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PRESENTATION DE LA COMPAGNIL,

La direction des opérations est chargée de la realisation du programme d exploitation dans

les limites reglementaires d'wtilisation du personnel navigan technique ot des avions et des

consignes opérationnelles relatives a chague ligne ou chaque région parcouruc avec le

maximum de regularité et de rentabilite

La direction des opérations comprend deux sous directions |

- Sous direction etudes opérations

- Sous directions du personnel navigant

I es départements des sous dinections sent aroanisees comme le montre la figure | A

Le departement « ctude operations acrienne » sl charge de

» |dlaboration du manuel d expicitation de la socicte et comprend

Je service avions
le service linges
le service navication el infrastruclure ASTOPOCILAITES

le hurean de dessin

~ | élaboration et les amendements du manued de vol

- Ledéveloppement des principes opérationrels d ETOPRS
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RESUME

Le nom ETOPS (Extended Range Twin Engine Operations) est employé pour decrire

I"exploitation des bimoteurs au defa du temps de dérourement de 60 min vers un acrodrome
(e type d'exploitation est devenu Lrés populaire aupres des compagnies aeriennes depuls une
vinataine d’annces. Cependant les regles et les principes sont souvent compligués peu clair et
— peuvent donc soulever des problemes & ces compagnics
Cette étude explique les aspects eperationnels suivants .
e les définitions licesa 1" ETOPS ct "historique de cette explortation.
o lu ceitification ETOPS des avions qui est constituce de deux etapes dillerentes celle
de |"eligibilite de la conception ETOPS et celle de I"aptitude LTOPS de Favion
o [obtention d'une approbation d exploitation en ETOPS et ce quiil faut faire pour la”
Tdnenie
e Los considerations sur le plan operationnel

o Fxemples de planitication d'un vol ETOPS,

[
1y



HISTORIQUE

En 1983 les etats unis ont développé les réglements qui ont interdit aux avions bi et
trimoteurs des itinéraires de plus de 60 min d'un aéroport adequat (vitesse monomateur ),
approuve sculement parla FAA (FEDL RAL AVIATION ADMINISTRATION).

Connue comme la réele des 60 min . cette restriction est basee principalement sur la flabihite
des moteurs a pistons utilisés dans les annees 40 et debut des annges 30

En 1964 la FAA a enlevé la restriction 60 minutes aux avions trimoteurs

Durant les années 1970 les avancées dans 1a technologie des moteurs ol engendre une

amelioration de dix fois de la tiabilite par rapport aus premicrs moteurs a pistons.

Fn 1983 la nows elle génération des doubles flux est devenu le sujer de discussions intenses

engageant les autorites de
associations de pilates et de passagers

Les discussions se sont concentrees sur la convenance de ces doubles flux pour voler en

LTOPS et ont aboutit en [983

Fn 1985 le dégazement de nouvelles conditions pour obtenir approbation de la FAA pour

que les doubles flux sotent opératiennels au deld de la rigle des 60 .

1o nouvelles conditions ant permis a des operateurs de chercher ["approhation pour des

routes supérieures a 120 min a un aeropor adénuat (vol mono- moteur) ¢t & é1e edite dans fa

sirculaire consultative AC120-42A (annexel ) de la FAA

En 1988 aprés lrois annces d une experence reussie d” ETOPS _ la cireulaire consultative a

ele modiliee pour inclure des dispositions pour un vol 10PS de plus de 180 min.

Los autorites daviation en FRANCE | en UK. et plusicurs autres pays onl coalement mis a

our leurs reglements poul INCOrpoTeT (23 dispositions semblables

En plus le fewiffet 20 (11 20) d'informations publie par les autorites communes guropeEnIes

draviation (JAA) prévolt 180 min ETOPS

Un record reussit d opérations ETOPS a montre que les constructeuss du monide pouvaienl

soncevolr. construire, of examiner des avions appropries pout de telles opéralions. et que les

Operateurs peuvent avec SLcees las maintenir et veler avee sur des routes ETOPS

En 1995 [experience ETOPS avait deja 11 ans d age. la FAA et ba JAA tnt aceeple

A aceelorer la methode opératipnngile d-approbation ETOPS. cect permet i de nouveauy

(3

reajementations . des [ahriquants de fusclages et de moteurs et des



moteurs doubles flux de voler sur des routes ETOPS du premier jour
Les constructeurs americains ¢t européens | les autarités de réglementations et les unmions de

pilotes continuent a travailler ensemble pour faire d autres changements aux conditions

ETOPS



INTRODUCTION

1 "évolution technologique. trés haut niveau de performance des moteurs modernes, necessite

economique, tels sont les Lrois volets qui installent le bimoteur comme la formule la nieux

adaptée pour les longs couwrTiers gros porieurs.

Mais notre planete est ainsi faite que 70% de sa surface est couverte par les océans et 10%par
les desers

e survol des zones inhospitalicres était toujours assorlit de restrietions qui faisaient gue
seuls les tri ou quadriréacteurs assuratent les haisons rres Jonuue distances

Durant des lustres. les constructeurs américains ¢t par voic de conséquence leur
admimistration de tutelle. la fédéral aviation autority (FAA) soutinrent qu’un long courrier ne
pouvait étre que ri ou quadrimoteur, le himolewt se voyant consigne au survol des lerres
habitées. raison de séeurité, assuraient ils, alors cet état d’esprit évolua soudainement dans les
années 80 saus la pression des compagnies acriennes reclamant des longs courriers plus

petits que les modeles alors proposes

| areurtent de sceurite Lomba comme par enchantement. an mit en avant des progres rezliscs
sur les moteurs et les equipemerts pour accepter de voir des bireacteurs s aventurer au-
dessus des espaces hostiles. ainsi nagquirent les reglementations ETOPS.

| évolution se tit en plusicurs temps. les autorites réglementant fa navigabilite accepterent
d"abord qu'un bimoteur survole océans ou deserts a condition de pouvoir rallier en cas de
panne d'un moteur. aerodrome le plus proche en moins de 60 min

L application de cette narme se revela satislisante au poinl d encourager les lemslaleurs 4
repousser peu a peu les limites de deroutement aulorise - De 66 min on passa a 90 min pauis
120 min auiourd hui un eloignement de 180 min (3F) est adns,

Ce qui ouvie aux bireecteurs un large champs de rootes mtereontinentales en particulier sur
I"atlantique nord ou ils peuvent désarmais suivre des traves aussi directs que les 1 ou
quadrimoteurs.

En revanche au-dessus du pactfique. deus fais plus vaste, les restriclions sont engore

nombreuses.

Avee la monteée en puissance el la fabie consommation spécifique des moteurs de derriére

génération, les bimoteurs zéants A530 et B777 ant vu le jour, et pour tirer le meilleur part

economique de leur performances en lerme de distance maximale franchissable,



I"autorisation d exploitation en ETOPS doit etre impérativement acquise
Un état de [ait qui contrarie les transporteurs amerieains trois d’entre eux — AMERICAIN

AIRLINES. DELTA AIRLINES. CONTINENTAL AIRLINES - ont done propose a la
IFAA via lorganisation qui les regroupe (I'AIR TRANSPORT ASSOCIATION « ATA ») de

repousser encore a 15% les limitations actuelles.alin de porter e temps de deroutement en

vol sur un moteur a 207 min (3h 27min)
BOEING soutint discrétement la démarche en revanche du cote d"AIRBLS industrie qui a

pourtant toujours appoite un soutient actifa la pramotion des ETOPS trouve que la

proposition « va un peu trop loin el un peu trop vite pour étre adoptce a la sauvetics
Ve les nécessitees des experimentations séricuses touchant a la sécurite et la surete
apérationnelle.il faut s’assurer de la fiabilite des moteurs fonctionnant a puissance maximale

pendant des temps prolonges verifier I"effet du oivrage ot des precipitations sur la propulsion

il faut aussi mener a hien tout un travail de qualification des avions et des equipages vues les

conditions rudes sur le pacitique nord = au plan operationnel fe saut propose impligue des

TMISEs N cause impartantes
L experience des ETOPS vecues jusqu’ic) est, somme toute modeste,le déroutement réel
moven n'éxéde pas 60 min sur atlanticque nord et 130 min sur le pacifique.

Mais on sait que le vol sur un moteur aflecte singulicrement les performances d’un avion,

notamment en terme de plafond.

Prive d un réacteur un quadriéacteur voit son nivesw de crorsiere de 41000 1 (13500m)

i peine abaisse . alors que le bimoteur voir le sien chuter a 15000 ft (5000m) au dessous du

niveau de certaimes monlagnes.
Autrement dit un bimateur effectuant la ligne BANGKOK-LONDRE ne va pas pLve

emprunter la route directe.qui survole PPHINMALAYA | et ce faisant, il va voir sort temps de

trajet s allonger de plus d'une heure

En plus les conditions dexploitation des qvions au-dessus du pacitique-nord principale zone

4 justifier des reales ETOPS 4 207 mun sont articulicrement rudes - d abord a cause des
1 4

distances . |"étendue du secteur oceanigue en regime ETOPS représente plus de 6h30mn de

vol . contre meins de 3h sur atlantigue

La meten semet aussi de la partie. actuellement un dergutement d’une durée movense de

130 min peut étre augmente de 3U min par Ueffel des vents ef variation des temperatures —

deux tois plus sur Matlantigue-.

La rigueur du climat peut ausst allecter le confort des passagers voir leur sante. durant un

)



déroutement un avion volant sur un moteur ne dispose plus que d'un unique systeme de
conditionnement pour soutfler et chautler I"air en cabine , si ce systeme tombe en panne aux
abords de la Sibérie et dans moins de deux heures, la température cabine tombe a —10°, or
plus le vol en conditions dégradés dure longtemps , plus ce genre d’incidents a de risques

d’arriver & des équipements soumis a des contraintes maximales.

10



BUT

Le but principal de cette etude est d élaborer les aspects operationnels dexploitation en

CTOPS. et se résume ¢n ces points

e le dossicr d approbation ETOPS pour permetire & une compagnie nouvelle
dans ce domaine d etablir un programme pour Mutilisation d"un type
d’avion bimoteur en ETOPS.

e Deémontrer que les liaisons ETOPS sont appelées a devenir un parametre -
d appreciation économique qui pésera dans les bilans d’exploitatiors
d’une compagnie

e Donner la possibilite a une compagnie "établissement d 'un manue|

ETOPS propre a sa flotte



DEFINITIONS
1- ETOPS : (EXTENDLED RANGE TWIN ENGINE OPERATIONS)
(EXPLOITATION OPERATIONELLE ETENDUE POUR LES BIMOTEURS)
¢’est Pexploitation de tout avion a helice de masse maximale certifiee au decollage

supérieure a 5700 Kg et tout avion équipé de deux turboréacteurs au dela de 60 min

vers un aérodrome a la vitesse monomoteur

2- LE SEUIL DE TEMPS :
le seuil de temps pour Iexploitation ETOPS ne constitue pas une limite d’exploitation
mais un temps de vol jusqu’a un acrodrome de dégagement adequat, temps au-dela
duquel I'Etat de [exploitation , avant de donner son autorisation doit accorder ung
attention particuliere a l'avion et a 'opération envisagée compte tenu du niveau de
securité visé par la réglementation | il est proposé que ce seuil de temps soit fixe 4

BOminutes.

3- ALRODROME DE DEGAGEMENT ADEQUAT:
¢’est un aérodrome gui satistait les cxigences suivantes !
- 1l est ouvert aux opératiens de la compagiue
- 1l posséde I'infrastructure . les équipements ot lgs services necessaires a 'atterrissage
de I"avion et compatibilité avec ses caractéristiques et performances compte-tenu des
exigences réglementaires
Il faut que I"équipage possede la comperence requise ot la documentation necessaire

pour v atterrir

4- AERODROME DE DEGAGEMENT ACCESSIBLE :

¢ est un acrodrome adéquat en plus des exauences suivantes

Les conditions météorologiques prévues a latterrissage au moins cgales aux nunimas
operationnels.

-1l est possible de le rejoindre en respectant la reglementation,



5- POINT D’ENTREE ETOPS (EEP)
C'est au départ le dernier point sur la route qui cst & soixante minutes de vol & la

vitesse monomoteur d'un agrodrome convenable.

6- POINT EQUI-TEMPS (EQUITIME POINT : ETP)

C'est le point equitemps (a tfemps égal) sur la route entre deux aérodromes de

degagements

7- POINT CRITIQUE (CRITICAL POINT :CP)

C'est le point equitemps le plus eritique en terme de consommation carburant (¢’est a

dire LETP le plus éioigné de Macroport de depart)

8- REGION D'EXPLOITATION EN ETOPS (ETOPS AREA OF OPERATION)

¢'est la région d'exploitation definie par le temps maximum autorise de deroutement a

un acrodrome convenahle

9- TEMPS MAXIMUM DE DEROUTEMENT (ETOPS RULE TIME)
c’est le temps maximum d'¢loignement de tout point sur une route ETOPS d'un
aerodrome convenable Ce temps specifie par "autorite nationale se trouve dans le

manuel d exploitation de |"avion.

10- DISTANCE MAXIMUM AUTORISEE DE DEROUTEMENT (ETOPS RULE
DISTANCE)

c'est la distance couverte par Pavion, 4 la vitesse monomoleur dans le temps

maximum autorisé de déroutement, dans les conditions atmospheriques standards

{(I1SA) et sans vent

11- DOCUMENT CMP ETOPS (CONFIGURATION MAINTENANCE AND
PROCEDURES)

¢’est un document auquel 'avion ETOPS doit se conformer. le CMP comprend les

modilications, les operations de maintenance. les procedures et limitations aflectant la

liste minimale d’equipement (MMEL)



12- MINIMUM ENROUTE ALTITUDE (MEA) :
La MEA est I"altitude de vol la plus basse qu’il est autorisé d utiliser . en condilions
normales . dans unc voie aérienne déterminée ou ["un de ses trongons |
Elle est valable pour la largeur officielle totale de la route ( normalment10 NM | c’est
4 dire 5 NM de part et d’autre de la route)
Une marge minimale de franchissement d’obstacles d’au moins 10001t |
- Les preseriptions du contdle du trafic aérien compétent ainsi que les zones de danger

passible,

13- MINMUM OFF -ROUTE ALTITUDE (MORA) :
La MORA est une altitude de vol minimale calculee par Jeppesen.
Son utilisation se restreignait a 'origine aux “OFF-AWY™, mais a été étendue plus
tard a toutes les " ROUTES™ |
La MORA est donnée en FT/QNH | 1a cu une MEA officielle est publice ; la MORA
est indiquee en tant qu’information supplémentaire . elle est cependant omise
lorsqu’elle se trouve dans une marge de lolérance de 50004t en - dessous ou 10001 en
dessus de la MEA
Une MORA de 7000 ft ou moins inclut une MFO del000ft . en dessus de 700080 il
est tenu compte d’une MFQ de 2000ft . cette marge de securite s’étend sur un
corridor de 10 NM de part et d autre de la route.
La MORA contrairement a fa MEA garantit uniquement la marge de survol des

obstacles mais pas les autres criteres de ce fait . la MORA peut étre haure ou plus

basse que la MEA

NOTE : les autres defimtions seront abordees dans Pannexe 2

14
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CERTIFICATION ETOPS DE
L’AVION



CHAPITRE |

| NAVIGABILITE

.

ELIGIBILITE

:

= les condilions techniques
applicables -
*|es criteres pour un mveau de
tiabilité acceptable
=methodes d'analyse de pannes
* condition dévaluation de pannes
+ rappuort d evaluation
=mention d eligibilie
= la modificaion au i:éi]gi];”jle

APTITUDE

' .

= Probabilité de perte des deux >
systemes propulsit

I =» conditions techniques applicables
+Niveau de tiabilite

=Criteres de flabilité  d’un systeme
propulsit

=2 Modification pour Paptitude

A

CERTIFICATION ETOPS ‘
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CHAPITRE |

1- INTRODUCTION

Avant qu'une compagnic acrienne puisse exploiter un avion en conditions ETOPS. il faut

modilier ce dernier atin qu™il satisfasse a des exigences plus strictes permettant d obtenir Ia
certification ETOPS
Ces exigences se sont inspirées des textes reelementaires et sont precisees dans les
document survams

- Lladvisory cireular de la FAA AC120-424 (amexe! )

- T7AMI 12042 dola JAA

Les comditions techniques complementaires de la DGAC CTC 26 {annexed)

- Llannexe 6 OACT et son supplément E (annexe 2)

l.e Manuel technique de navigabilite DOC 9051 (partie | annexe 4) |

i

Le Manue! de mainticn de la navigabilite DOC 9642 (partie 2 annexe 4),

Au cour de la procédure de eertification de navisabilite d'un type davion en conditions
ETOPS i convient de veiller o ¢e gue le niveau de sécurite requis soit maintenu dans les
conditions susceptibles de se présenter au cours d un vol de ce genre | par exemple en cas de
vol prolonge apres panne d'un motenr e/ ou de svstdmes essentiels  des TEnsgiznements ou
des procedures concernant les vols a grande distance devraiont fiuurer dans le manuel de vol |
le manuel d entretien ou dans un autre document approprie

Done le constructeur acronautique doit s’assurer que son avion a été concu de manicre 4
satisfaie des exigences ou quiil soit facilement modifiahlas ceos exigences tignnent comzte de

certaines considerations traitecs dans ce chapitre |

2-NAVIGABILITE
2.1- ELIGIBILITE

Lin avion est ~eligible aux vol ETOPS " lorsque la conception de avion ef de ses
svstemes  prend hien en compte hvpothese de val profonge sur un moteur (annexel)
Premierement l¢ constructeur acronautigue demantie que son avion satisfail les

conditions suivantes



CHAPITRE |

2.1.1- LES CONDITIONS TECHNIQUES APPLICABLES:
« LFE NIVEALU DE FIABILITE:
A) EQUIPPEMENT/ PROPULSEUR
- Les moteurs doivent posseder un niveau de liabilité suffisant pour
Pesploitation en ETOPS
- 8i IMavion possede  des equipements requis ETOPS qui sont certifies pour
un fonctionnement infericur au temps maximum autorisé de déroutement
(plus 15 minutes pour |approche et Natterrissage), Uexploitation en
ETOPS est intendile
B) PUISSANCE CLECTRIQUE
En cas de défuillsnces bl gue Nalimentation €lectrigue soit toujours
disponible pour les équipements requis ETOPS
- 1 fawt quTil voait un nombre suftfisant de sources électriques qui soient
fiables .indépendantes et sans limitation de temps (au moins Lrois sources ).
C)APU
Siune ou plusieurs de ces souees electriques est entrainee parun APL,  un
svsteme hvdraulique ou une RAT il faut montrer qu’ils sont assez fiables.
D) DEGIVRAGE
Les svsiemes de degivrage pour Navian e pour les moteurs doivent élre
sutfisamment performants pour les vols ETOPS { prenant en compte un
temps d exposition prolongé a une altitude plus basse pendant un
deroutement )
E) PUISSANCE PNEUMATIQOUE
I avion dont posseder une quantite d oxvuene suffisanie pour alumenter les
passaeers el Ueguipage pendant le temps maximum de deroutenvent
Fy INFORMATIONS POUR LPEQUIPAGE
I faut donner a Véouipage toutes ey informations pour prendre des
decisions @ 0 importe guel moment pendant le vol exemple

- les informations meleoroiogigues
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e METHODES D'ANALYSE PE PANMNES ET FIABILITE
la conformire aux dispositions du paragraphe 4-7-2 de 'annexe 6 OAC
(annese 2 et a celle du manuel technique de navigabilité {annexe 4) devrail élie

démontree par une evaluation des svsremes qui fonctionnent separement et ¢n

relation avee 4 autrcs systémes - Cette Gvaluation devrait, 8 cela est necessaire
tre confirmée par des cssais appropri¢s au sol .en vol ou wu simulateur de vol
- Pour analvser of demaniier la fiabilitg des systemes il faut Studier avee ur
soin particulier la durce prevue des vols a crandes distances

Pour evaluer 1a fiabilite - i1 faudrait au omnimum mettre Uaccent sur les

-
elements du paragraphe 3-10 du chapitee 1 section 3 du MTNA voir anmexe 4}
qitl sent importants peur esplofiaion dun avivn en conditipns ETOPS

» Une evaluation de la conception . des caracteristiques de Pavion doit

St comlbrine aux exizences TTOPS
e analvse de securite pour prendre en compie |es durces devol et los remps
" i .

de deroutements prolonzes

e CONDITIONS D'EVALLATION DLS PANNEX

Pour evaluer les effetsde pannes i fandrait endr campie des Soments SUIVANTS

= i'I- ﬂ'r atio \_]{‘1 |"'{_,| H_r|'|:|.'||:-|.| 1 ul,] '\'.. -‘[Ci‘.'l[: l"| LII_aIHE”ﬂ f[“' '-"{l.TIT]L'\ LDPT}"L 'Ii 'i: "{

la tache de ectipage o1 la lequence probable des exervices de tormations de

I Cejui priae

Facteurs suscopiibles dlatténuer ou o aggraver leg ot direets de la panne

e s L'L'H]‘:]'n-. les gonditions cxrels tives cxistanics dans I avion ol

aseeptible & atlecrer Naptiude de Péguipage & Fare [aec a des etfets directs

comue la présence de fande les actélerahions &e 1 avion Limrertuption des

CaaT e ien Fir=s Gl P shacine IJL ,._|t.\“~JIIL SR '..l'.. ]u JE |f‘lll". ot
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e RAPPORT D'EVALLATION:
Avant ta mention d-éligibilité il taut ¢ablir un rappont qui evalue les pannes et

Tewrs ofteds

o MENTION DELIGIBILITE
Le ministere charge de Paviation civile delivie la mention * eligible aux vols
ETOPS  lorsgue te postulon demontre la contormite aus exigences du present
daeument ot aux conditions “echrigues notifices ces conditions sont constituces de

1" AC [20-42A chapitee 7 tannese 1), la mentien ~eligible aux val ETOPS “est

prortes au manuel ae vl

3 1.2-LA MODIFICATION POUR L'ELIGIBILITE DE LA CONCEPTION
ETOPS :

madilications e: les operalions de mainenzgnue heds a IFETOPS sont donnzes
|

dane |a OMP (annexe 3) de avien
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1.1 APPTLIITUDL

2.2.1- GENRALITIES
L avion est =" apte aux vols ETOPRS © lorsque .
- Vensemble du systemes propulsit { moteur, instaliation Jgacelle ., systeme
carburanl ot svstémes peripheriques )2 un niveau de fiabilite compatible avec le
vol 1 TOPS et notznument avee D hvpotbese dun vol prolonge sur un moteur
- des procedures oni érd definies atin de maintemr ¢e niveau de fiabilite
| avion nesern pas certifie sile consiucteur ¢ Lemontre uniuement Lchigibilite
aus vols ETOPS I deil aussi montrer gue le moteur & afteint un niveau de
Fabifite suftisant pour lesvols b TORS

Pour mantrer | eptitude aus vols LTOPS il faut subvre la procedure suivante .

PROBARILITE DT PERTE DES DEUX SYSTEMES PROPULSIES :

b
s
L §¥]
i

La perte des deus, systémes propulsils pour toute ciruse liee a ln conceptivnela la
H i X gy

abrication est extrsmement improbable (107 heure d¢ vol ),

La perte des deus svstemes arppulsils | toutes causes confondues . 1me

probabilite inzeriewre a 1 “hewre de vol

2.2.3- LES CONDITIONS FECHNQUES APPLICABLES
A)LE NIVEAL DE FIABILITE
[a demoenstration de avveau de fiabilite est londe sur Pexperience en explaitation

de |1 Totte coneernes. en werdral  lesautorites reglementaires demandent une
gnperiente ¢n service tel que
- L operition jusiu's 1200 ——p SUTUCRIETE - mateurs | 23000keurs de vl

-1 eperation ab e de 120 gl fair e mains | an experiente | 20

Les qutorites demandent cel expérience pour que Vanalyse de liabiie sl

stittistiguement salable
B) CRITERES DE FIABILITE D°UN SYSTEME PROPULSNH :
LU des dlgments fondsmentaus a prendee enconsidération pour autoriser des

vols a crande distance et la flabilite ol systne de propulsion  la iaturite e la

it
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fiahilite du syvsteme de propulsion des ratent are telle que le risque de perte lotale
de puissance pour des raisens mdependantes <ot extrémement faible .

1 seule facon devaluer la maturite du systeme de propulsion et sa fzbilite en
corvice consiste a exercer un jugement technigue . en tenant compte de la [iabilite
acquise par le groupe motopropulseur & échelle mondiale,

- Pour ce qui est d'un svsteme de propulsion dont la fiabilite a déja eéte evaluee .
chacune des administrations nationales doit evaluer I"aptitude de exploitant 4
maintenie e niveau de Nabilize entenant compte de fa fi ahilite enregistres par

I"esploitant sour des woupes motopropulseurs de types voisins

124 MODIFICATION POUR L"APTITUDE ETOPS:

Pour atteindre "aptitude FTOPS i faut fuire quelyues modifications et quelgues
operations de mainlenance regquises. oox modifications e, ces opérations de mainienance
ainst que les gutres sont comprises dans le CMP fannese 5) delavion <voici un exemple

de modilication pour aptizude ETODS

PROBLUME RENCONTRI T ACTION CORRECTIVE

Prevradation de 1Thuile 1DG | Changement periedigue de 1Thuile et du tilire

(Intergrated Drive Generator ) Ligntiheures pour les MEW et 1500 heures |
| por les GF ) |
[N fauvars (e d huile installe oy enus Hlres identilies netlement. :

S MENTION DPAPTHLUDR

a) ey eanee !
Lo ministere charee de luviation civile debivre 1a mention Capte aus vols ETOPS
Slosapie le postulant a demsontre lg canformité aus exigences du present

document et aus conditinns technigues nenfiees Ces conditions sont constituees
par 17 AC 120424 chapitre 9 artiche AL atese 1) . o Dar rouLes aulies conditions

technigques que le ministere chiree de Tavintion ciile estime equivakatles ou
complementaines

b) Documentation :
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| & mentio
[mitations

¢) Retrait :

1

et conditions d emplol associées,

“ppte aus vils ETOPS “est portee aul menuel de vol ainsi gue les

Le ministre charge de I"aviation civile peut retirer fa mention Faple aux vols

ETOPS ©

delivrance
2206 FERIIFI( ‘Lllﬂ'\ CTOPS : SITUATION bl \lRI]I.bI‘*]IH.SlRl

larsgiie les abjectils ou les conditions technicque qui ont preside a ln

ne sont pas satistaies

_ MOTEL R  MOTELR TEMPS DR [TEMPS DF |
| AVION | BASIC LINTERMIN | DEROUTEMENT ©  DEROLTEMENT
— . _— S | _EEROPE. | ESA
\ IN0B4-620 Fron-7RY HI - 1801 | ) |
| | L]
! AZOOCH-620 ITOD-7R4 111 | : | 180 ' R I
| 30084022 PW 4318 | S | 120 i
| = — ! |
AAONR4-E22R PV 438 . |70 |
| | - I | |
|.-";_"$HI_JL1-I—E-.[ZII |{'H;-5|;.-E‘:.‘a| - | [ .31 = |
| AZUOBA-60 CERSIC2 AT - 180 = |
| |
|
L AZOOBA-605R. [ CTn-8iC2AS | Fi-80A3 180 e T
" | | |
| AZFO-221 [ TOD-TRA DI | TTOD-TR 100 300 [ 130 180 |
| I |ii‘?lJ—_. Rl IF 1 and |
| AT 10-222 ITeD-] TR [ 500 JTeD-7R4 D E! [ 180 |
e JTODTRAELGN0 B
NI I0-222va 00 TTOD-TRG T1 308 JT9D-7R4 DI 1801 2 |
] o |ITOD-TR4 ET600 | St
| A3 10-322 JreD TR EL a0n JTOD- ?m Bl E30 | - |
' - - II'L'D E |n*||| | - e
| A370-324 | By 4152 - 130 || 36 !
- | | S : (S ESNpE B
VITHE205 CEO-RAS E 180 _
|
| L DT R | 1 4
| A3 U-2050 CTi-50A0 2 [ | = |
! |
| A3 [0=20dvar FO0 CEs-80C 243 5 180 2
| A3 10-300 rlesterar | - | 180
[ B o —" === e — — A —

o]
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CERTIFICATION ETOPS FUTURE POUR LE CALENDRIER

D'APPROBATION
—
AVION VIOTEUR | Temps de
L | deroutement
| AZtO-308 - CFe-800248 | 150 B
| 4310325 A ERETIRN 180
A320-111 CIMSE-3A | | 24)
:.-x_z:u-:n - C ersesar o _|
P;rﬁ.n-ztz CFMS6-3A3 120
‘.—u:f.':-z;a vasoo-Al o |
|.%_H-L—_1{J! (Fa-80 ) : 150
| 4330321 P01 150
‘ A330-341 - _ TRENL Bl
Table | 2

1.4
{5
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CRITERES D’OBTENTION DE
L’AUTORISATION
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l CRITERES D'OBTENTION DE L’AUTORISATION

L1

‘ INTRODUCT DN_‘

2

¥

3

DELIVRANCE DE
L'AUTORISATION

ETOPS

LES CRITERES |
D’APPROBATION |
ETOPS |

LA DEMANDE
CONDITIONS
IVAUTORISATION

COMPOSITION DU
DOSSIER

1-TYPE D"APPROBATIONS
ETOPS TYPE DESIGN
APPROVAL, ‘
ETOPS OPERATIONAL
APPROVAL

& L

2-MAINTENANCE
Programme de maintenauce.
manuel ETOPS.
Contrdle du systeme propulsif,
Processus de validaton,

[ I

3.3- QUALIFICATION ETOPS
DE L EQUIPAGE,

34- FIABILITE LN EXPLOFTATION
3.3- VOL DE VALIDATION

3.6- SUIVI D'APPROBATION
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I- INTRODUCTION

L "obtention de autorisation est primordiale pour Fexploitation sans cette derniere basee sur

le caractere du terrain. le type des opérations. les performances de avion a utiliser, aucun
avion bimolew ou timoteur (a Pexception des ti turbo moteurs) nie peut étre exploite sur une
route qui contient un pomt lom de plus d'une heure de vol (en air calme a une vitesse de

crofsiere normale avee un moteur en panne) d un agroport adéquat,
2- DELIVRANCE DE L'AUTORISATION ETOPS .

A- LA DEMANDE :

L "aurofisation nécessaire pour expleiter un avion  bimoteur sur une route ETOPS doit

atre demande a lz DACM avee un délai au meins éuoal & 60 jours (FAA) avant
I"exploitation de Pavion
B- CONDITION DPAUTORISATION
Celle autarisation ne peut étre délivide que si
a) Pavion repond aux exgences contenues duns la CTC 20 (annexe 3} en matiére de
nayigabilite
by Ventreprise @ fourni aux serviees competents des garanties suffisantes  portant
notamment sur les eriteres suivanls
- e mivesu de fabilite  obtenu par Tentreprise sur la totafite de sa flotte | etfou
sur le type d avian considére ou sur le type de moleurs uniiises,
- Ja définition ef le respect des procedures afin de maintenir un niveau de fabilice de
I"ensembles du systéme propulsit ( moteur, mstallaton nacelle systéme carburant el
svstémes periphérigues ) compatible avec le vol CTOPS et notamment avee
Ihvpothése dun vol prolonge sur un motew
- la nature des procédures operationnelles mises en oeuve par |"entreprse pour ¢cs
paicours spectinues notamment
o laformatior de ses equipages.
» [os bilans carburant
o choiv des aerodromes deroutements
C- COMPOSITION DU DOSSIER DE LA DEMANDE
L entreprise doit adresser une lettre a Pattention de la DACM pour specilicr quel

ETOPS souhaiterail elle aveir au debut de Uexploitation sur la route spécifice

3 I:'"I
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DOSSIER
Le dossier doit étre compose de trais parties
a) premiére partie : cetle partie concerne aspect certification de 'appareil
elle dott contenir e documeit certifiant la conformite de I'avion  aux eriteres
applicables des reglement ETOPS
b} deuxiéme partie
dans celle partie "aspect entretien
- le pragramme de formation des mécaniciens au sol sur les equipements ETOPS

la mise en ceuvre d un programme de suivi de fiabilitc  du systemes propulsit

¢} la troisicme partie
dans cette partic il faut bien détailler laspect operationnel qui tramte les points
suivants

o liste des équipentent minimum ETOPS,

e |'aspect communication el navigation . il Faur démontrer gue la navigation
of la communication sont assurer en tout point des routes LTOPS.
e ["aspect carburant lubnfiant
e liste des aerodromes de deroutement | avec leurs minima spéeitiques

ETOPS

Les performances de Iavion avec un moteur en paine deraillant les points
SuvanLS
- dritl- down
= SrOERICTe
= Allette
- [Taltitude d avernenaue
- reniise i ung
- [Tispect depressurnisation
. enirainement de 'equipage

- um vol de valldation operationnet
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3- LES CRITERES D’APPROBATIONS ETOPS

Avant la mise en service d une exploitation en ETOPS il faudra obtenir deux

approbations distingtes
l= 1e constructeur de Tavion doit obtenir I' « ETOPS TYPE DESIGN APPROVAL »
de la part des autorites de réglementations pour la combinaisen cellule/moteur

2- Poperateur doit obtenir ' « ETOPS OPERATIONAL APPROVAL » de la part des

autorites de reglementations
[a méthode originale pour I'obtention de I'une ou de lautre des approbations est
rappartee comme « METHODE TRADITIONELLE »
La méthode alternazive pour I"abtention du « TYPL DESIGN APPROVAL » est
referre comme « EARLY ETOPS » cependant « ACCELERATED ETOPS » est
utilisé pour designer la méthode aliernative pour ['obtention de N«ETOPS
OPERATIONAL APPROVAL », les differences entre ces méthodes sont discutees
dans les sections suivantes
3.1- TYPE D’APPROBATIONS :
A-ETOPS TYPE DESIGN APPROVAL

Durant le processus d approbation le constructeur doit montrer que la cellule ¢t le

svsteme propulsif pour un avion pariculier pennettent d accomplir avec un haut
degre de fiabilite les operations en ETOPS en toute SeCUrite.
« LTOPS TYPE DESIGN APPROVAL » doit étre abtenu séparément pour chaque
combinason cellulemoteur
Tous les avions BOFING himoteurs dans la production courante ent deja 1" ETOPS
'Y PE DESIGN APPRON AL pour un temps d”Eoignement de 120 min ou (80 min
[atable | 2 montre le statut de la Qotre hiréacteur de BOEING en jansvier 1999
o DEMANDE D'APPROBATION (ETOPS TYPE DESIGN
APPROVAL)
Pour vérilier qu tne combinaison cellulemnotenr particulicre d’un avion est
un convenable TYPE DESIGN pour des operations ETOPS. le canstructew
doit s adressar au bureau de certilication compétent detenteur du certificat
tvpe de avion
Un opérateur doit demander semblablement a ["exception a travers leur

hureau detenteur du certificat

23
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BOEING ETOPS TYPE DESIGN APPROYAL ( JANVIER 1999)

' ' TYPE MOTELR TAPPROBATION APPROBATION
: FAA POUR FAA POLR
h.-"."ulDN | 120 min 130 mun
| MD-ED JTRD-217C21% NOV 1991
CTAT-200 JTED-0OA DEC 1483
5 -
JTED-1515A | DEC 1986
ITED-17/1 7TA |DEC 1086
carss SEPT |00y
| 2373004000500 RO
| : i "
137-600:-700/-800 Cended DEC 1943 i
DEC 1998
BBl{boomyg butsness CEXLSRT
=t  Dag 1986
RB211-333C/E+ | Ep o2
757-2004-200PF RB2|1-335/E4B AR 1990
PV 2000 |
] a1 900F AA/TAA
RB211-535/E4B BLIRE AR
T8 7-3(H]
- ; Apr, 1280
ITOD-TRADVE | NIAY 1985 Mar 1991
767-2004-30) ITOD-TRA1A AAY 1985 Apr, 1989
CFO-80 442 I AOQUT 19853 :JL]Jr:I'ﬁE':%"
CF6-80C2 PMC VAT 1088 | Jug 1903
CFe-30C2 FADEC VAR TG | ]
P AO00 ABR | aoi Jul 1993
RE2[-324H VAR 907 Mar. 1993

T17-200

T77-200ER

777300

| PR AU
[ PRV 40T
GEQN-768
Treng3 75
Trenta77

PN 000
GELO-85 B -hiB
| Trent 834
Trent #42

PAY 000
Y 1008
Trang 84,

T TABLE 2.

JAA Aug. 1995

JAA Apr 11907

| JAA Anr 1987
LJAA Apr. |987

'1\}

May 190897

Mav 1095

Oct, 1996 AA

YWay, 1997

Oct 19%6

Oct, | 99ndaaMay 1997

| War 097
Feb. 10970AA
Augr 997
Apr 1997 JAA
Apr. 1987
Apr. 1897 JAA
Apr. 1997

Jung 1993

Ex ected 2™ guacer
|ooo

\ay 1908
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|.e bureau respensable de la certilication de I"avion doit commencer une
1

ovaluation de la combinaison cellule/moteur en accordance avec lg

paragraphe 8 ¢t © ot Nappendice | de I"AC 120-42 A date du

1203/ 9% 8 annexe )

CRITERES (E'TOPS TYPE DESIGN APPROVAL)

Le candidat doit conduire une évaluation des pannes et une combinaison de

ces dernieres basee sur des considérations techniques et operationnelles.

Ianalvse doit considérer les effets d operations avec un seul moteur en

imeluant la prise en compte du stress resultant de fa panne du premier

moteur. a maoins qulon peul montrer que les niveaux de SECUTHES

equivalents ou les etfers de pannes sont mineurs

Les analyses de fabilité et de panne doivent €tre utilises commie puidaue

dans la verification que le propre niveau de securite deésigne a €i¢ atreint.

Les criéres ¢f dessous sont applicables pour les aperations ETOPS pour les

Avions a deus reacteurs.

|-

{1-

les systémes cellules daivent élre en accordance avece la section 25,1504
de la FAR amendenment 25-41.

Les systemes de propulsion deivent étre montre en accordance avee les
sections 23,901 de la FAR amendemnent 23-40

La surete de I'impact du a une panne moteur doit étre evaluce en
sccordance e les sections 25,903, 3319 et 33.75 de la FAR

[ installation de "APL. si elle est desting pour des opérations en ETOPS
devra éire en aceard avee fes prealables de amendement 25-46)

La durée ctendue des opéralions duvec un seul moteur ne nécesslle pas une
adresse de piloraue exceptiomelle etfou une coordination deguipaue

et considerant que la decradation des performances de I"avion avee un
moteus en panue induit une augmentation de travail pour les pilotes et le
mauvals fonctionnenent du reste des svstemes ef equipements. Limpact
sur les procedures du personnel navigant doivent €tre minimisees.

Les considerations doivent étre ausst appartees sur les etlets de vol en
continu avee un moteur en panne sur les besains physielogiques de
| equipage e des passagers fexenple  contrdle de temperature), *
il duit cire démontre que pour une durée etendue d”operations avec un

setl moteur que | énergic restanie (électrique, hydrauligue, prnewmaligque )

3]
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7-

L+

Q

0=

soit valable a des niveaux nécessaires  la continuite de vol et

I"atlerrissage en loute securite,

En cas de panne unique ou de combinaison de ces dermercs il doit étre

demontré que | énergic électrique est assure pour tous les systemes de

hords.

Trois ou plus de sources d'énergie clectrigue sures autonomes de courant
alternatif doivent étre disponibles. Chaque source doit étre capable de
prodduire une puissance speciligue paragraphe 8 04 et 8 CT{annexe 1)

Il doit étre montre que le statut adéquat d informations de controles et les

procedures dans tous les systemes critiques sont disponibles pour

I'eguipage.

Les protections de glaces de la cellule et du systeme propulsil daivent

Etre montré pour prouver la capabilite de lavion a assumer les operations

en ETOPS.

Si on cherchea avair I° « ETOPS TYPE DESIGN APPROVAL » par la methode

Gaditionaelle . los avions imis en service depuis un an ou deux ans sont revues par les

autorites de realementations pour vériller s'ils répondent au degre desire de fiabilite:

Les moteurs candidats doivent avoir aceumules entre 50000 el 25000 heures de service

avant qu'ils puissent avoir '« FKTOPS TYPE DESIGN APPPROVAL »

« ETOPS TYPL

DESIGN APPPROV AL » pour une combinaison cellule/moteur esl

contingente au moment ow il v & un taux suffisamment bas d’arrét en vol [FSD (LN

FLIGHT SHUTDOWN pour la {lotte mondiale pour cette combinatson.

Il v a deux scuils de taux IFSD etablis par la FAA pour déterminer 'aceeptabilite pour

une approbation « CTOPS TYPL DESIGN »

[ ntaus dIFSD

- de 005 darrét en vaol par 1000 heures moteur. pour unc approbation de 120 min

« TYPL DESIGN APPROVAL »

_de 0,02 nar 1000 heure morzur pour une approbation de |80 min,

Ce predicamment a mene BORING a chercher une methode allernative pour I"obtention

de

maintenant appelec

= "approbation « FTOPS DESIGN APPRON AL spour le B777. cette methode

« EARLY ETOPS TYPE DESIGN APPROVAL » necessite de lapart

du canstructeur et des autorités ¢e réulementation | ¢tablissement de conditions

L
—
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spécitiques (¢.¢. conditions speciales FAA 25-ANM-84 ¢t revue de certification JAA

article (CRD G 1 pour BT77)

Ces conditions devraient étre satistaites durant les tests de gertification de de base de
|"avion,

Plusieurs tests rigoureux cn vol et au sol sont accomplis qui représentent un ou plusicurs
annces de service en vols et evele de maintenances reels

Cette méthode aceélére les démarches de fagon efficace ef fiable comparce a [attente
dune année ou deux avee | ancienne methode

Apres que I"approbation « ETOPS TYPL DESIGN » est accordée a la combinaison
cellule/moteur une note est inseree au manuel de vol tel que I"approbation « ETOPS
TYPL DESIGN » 4 été accordee suivant la méthode traditionnelle contformement a
PACT20-42 Atannese | ou suivant EARLY ETOPS conformement avec le 25-ANM-84-

FAA speciales canditions © EXTENDED RANGL: OPERATION pour les series d’zvion

ROEING 777 date du | juillet 1954,

B-ETOPS OPERATIONAL APFROVAL
I-TRADITIONAL ETOPS OPERATIONAL A PPROVAL
Avant obtention de L'APPROBATION OPERATIONLLLE L1TOPS opérateur doit

MoNTeT gue
e L avion est exploiteé avec sirete sur la higne aerienne sous les conditions
FTOPS
o La ligne acrienne peut maintenir I'avion dans une con fieuration approuvec a
un hautl degre de fiahilite,
(“es detis eajpences sont les mémes pour les deun 1ype d approhations
(TRADITIONAL. ACCELERATED)
La différence réside dans le chemin dont Moperateur demaontrera leurs aptitudes aux
autorites de reglementations
Cuand le concept ETOPS @ ete initie ¢ 1085, ar a considéré prudent de choisir une
ligne aerienne et d’exploiter la combinaison candidate cellule/moteur pendant ure
annee avant d-atre wtilise sur des routes ETIOS 120 min
Fn 1988 quand le maximum de temps ie diversion ETOPS 4 augmente jusgua
150 min on a juge hon dexploiter avion pendant une annee sous conditions ETORS

120 min peur approvver en LTOPS LB min

L
(]
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Durant celte annee dattente opérateur doil prouver aux autorites de réglementations
avee Jes détails qu’il est confornie aux cnteres d*approbations operationnelles 1LTOPS.
Cette approche est satisfaisunte si I"operateur a sullisamment de routes domestiques
(non E TOPS) pour ne pas souffrir économiguement durant I'utilisation de I"avion
durant cette période d essal
Si ce n'etait pas le cas la méthode alternative est « ACCELERATED ETOPS
OPERATIONAL APPROVAL »
2- ACCELERATED ETOPS OPERATIONAL APPROVAL
Lin nouvel appendice concernant la maticre consultative ETOPS est refere comme
« ACCELERATED ETOPS OPERATIONAL APPROVAL ».
It est desiané APPENDICE 7 pour la FAA AC120-42A0annexe 1) et JAA feuillet20,
Plusicurs ligncs agriennes aux etars amis et en Europe onl deja éte vu accorde FETOPS
OPERATIONAL APPRON AL sous Jes dispositions de cet appendice. _
APPENDICE 7 identific les exigences pour quune ligne agrienng soit opcrationnelie
avee plus de 180 min ETOPS (ou plus que les limites du « TYPL DESIGN
APPRON AL » pour une combinaison eellule/maoteur).
3-LES CONDITIONS POUR UNE APPROBATION OPERATIONELLE ETOPS
En ce temps de cette révision la FAA accordera les approbations operationnelles
ETOPS pour des temps de diversion de 75-120-138 et 184 min. la JAA et les autres
autorités de réglementativns vont accorder I"approdation aperationnelle ETOPS pour
d*autres temps de diversions comme 90 min mais les exigences suivent géneralement
le modele de la FAA
| operateur qui a expérience de service exigae ot cherche un « TRADITIONAL
ETOPS OPERATIONAL APPROV AL » doit préparer sa documentation et la
soumettre a la FAA dans moins de 60 jours avant la date d approbation demandee
[CAPPLNDICE I (annese |} contient le consour du matériel qui doit étre inclut dans
la documentation de demande de operateur
| opeérateur qui ne satisfait pas a une expericnce de service et qui esl en tram de
demander pour un « ACCEL FRATED FTOPS OPERA [MONAL APPROVAL » dait

Preparer puur SOUmetLee sa demande dans moins de 6 mois avant |z dare d’approbation

demandee:
Ui sabarit de la demande d approbation « ACCELLRATED ETOPS » est cantent.

dans Uappendice Flannexe |

Lad
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75 MIN ETOPS
[ a FAA accordait des deviations de la FAR 121 161 4 des lignes aérienncs aussi 1ot
quen 1977 pour conduire des opérations dans la mer des caraibes dans 'atlantigque
(RIF[=34
| approbation pour ces opéralions. qui débutérent avant qu'ETOPS ne 501t 1N
programme reconnu etait basé en grande pattic sur [a nature de la région dans laquelle
les apérations €laicnt enireprises
I'lle est caracterise comme région henigne d’operation du fair de I"abondance relative
de bons aéroports. honne couver lwe d aide & la navigation, bonne aptitude de
communication ATC et des bonnes carzeteristiques dun temps stable
En 1985, un niveau d approbation opérationnelle spécifique a €1¢ inglus pour donner
[aroie aus exizences pour ocs types d opcrations de plus de 73 min d un aeropart
adequat
Il a é18 reconnu gue les opérations dans d autres regions du monde comime
" ATLANTIQUE NORD seront plus demandé que dans la region CARABIENNE ce
qui donna deus tvpes d'exigences pour 75 i ETOPS .
L une pour des regions d operations bermgnes et lautre pour des régions d operations
exigeantes comme FATLANTIQUE NORD
o TYPE DESIGN APPROVAL » pour la combinaison motenr/eellule n'est pas
nécessairement exige pour 75 min ETOPS. mais la FAA va diriger une revue de tous
les facteurs qui pourront atlecter la bonne conduite des pperations.
Dans une region  operation bénigne les criteres de la FAA pour urne approbation
opérationnelle de 73 min incluent quelgues exigenecs ¢le maintenance pour b HOPS
comnie speeifie dans "APPENDICE 4 de
I AC 120-42 Adamriene | ) rais 0 exige pas a "operateur d avedr un manuel de
maintenance ETOPS speeifique
Siilairement seulement deis exizences gperationnelles sont Imposes pour
73 min ETOPS

% Lexigence pour abserver les limitations 120 min ETOPS de la MMEL

(MASTER MINIMUM LOUTPEMENT LISTY)

% |imiter le poids des avions de telle sorte quiavec Ln seul moteur en

marche il pourra maimienit @ MEA (MINIMUEM ENROUTE .

ALTITUDE)
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La JAA ne différentic pas une region d operation benigne et une région d opération
exlednte -

Dans une région d opération exigeante, les critéres de la FAA pour une approbation
opérationnelle ETOPS de 75 min sont de telle sorte que la maintenance et le
programme des operations de I"opérateur deivent suivre la direction d une operation
entiere de 120 min ETOPS, comme specifié dans "APPENDICE 4 de 'ACI20-

12 Afannexe 1) et de IL 20 incluant maintenance ETOPS et manuel des apérations
JAA.

20 MIN ETOPS

la réglementation FAA ne contient pas une approbation de categone specitigue pou
00 nain L FOPS. eependant la JAA rend public un guide pour le « TYPE DESIGN
APPROVAL » pout les opérations plus grandes que 75 min et inférieur a 90 min el les
¢ritéres pour "approbarion operationnelle pour des opérations inférieures 4 90 min &
partir d"un acrapart adegual

Unie discussion sur cette matiere peut étre trouvee dans 'APPENDICE G (anmexe 4]
de ce document

120 MIN E'TOFPS

une approbation de 120 min ETOPS est le niveau de base pour la FAA. tout deux la
FAA el la JAA fournissent des criteres specifiques peur les approbations TYPE
DESIGN el OPERATIONELLE | a ce niveau les details de ces exigences sont
contenus dans 1 PARAGRAPHF § de I'AC120-42A(annexe 1) et de *11.20

Je texte intéeral de cos reférences se trouve dans ' APPENDICE C et G (annexe 1)
respectivement

Il v a des conditions partieulieres pour apprabation « E [OPS TYPE DESIGN », |2
condition la plus souvent mentionnée est le taus darrét moteur en vol (1FSD) de la
flotie mondiale pour chague combmaisan moteur/cetlule.

Pour une approbation « TYPE DESIGN » [20 min . la combinaison moteurscellule doit
achever un taus (1FSD) de | arrét en vel en 20000 heures.

Le programme de maintenance de Foperateds doit rencontrer les conditions specifiques
ceus de TAPPENDICE 4 de ' AC 120-42 Atanmexe | ) oude 17 1L 20

Les criteres originaux ou traditionnels pour une approbation opérationnelle de 120nmun
ineluent une condition pour I"expérience en seryice par operateur pauf demaontrers

lears compétences a conduire le service B TOPS en sorete

trd
A
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Les lignes établies dans I AC120-42A etaient en 1985 que I'operateur devait avoir 12
mois successils d expénence de service opérationnelle avec la combinaison
mateur/eellule avant "obtention de Iapprobation opérationnelle ETOPS

Comme précedemment il est possible pour un opérateur de recevoir une approbation
opérationnelle ETOPS de 120 min a Uentree de service.

Recevoir « ACCELERATID ETOPS OPERATIONAL APPROVAL » cst sujet 4
satisfaire les exigences de TAPPENDICLE 7 de PACTZ0-4ZA{annexel) ou de I"11. 20
138 MIN E'TOPS

quand CTOPS a €té établit en 1985 par PACI2Z0-12A{annexel ). il etait reconnu gue
I'indisponibilite operationnelle dun agroport alternant crilique pouvait empécher un
opérateur avec approbation de 120 min LTOPS a étre apte pour completer une etape
de bout en bout sur FPATLANTIQUE NORD.

Une angmentation de 13%, de temps de diversion permietira seulement d ulihser les
acroports de degasements situes dans les deux extremiles de I'étape.

Ce | 3% d augmentation aux 120 min ETOPS devient epprobation aperalionnelle
138 min

Son utilisation elait réservee aus opératewrs possédant déa "approbalion
operationnelle 120 min ETOPS, et innte par I"autorisation au cas par cas.

Ce niveau d approbation a été retire cn 1988 quand I"ACE20-12A s'est dote des
dispositions pour 180 min ETOPS

lin 1995 la FAA remet en service approbation 138 min par une lettre

EPL 95-1, "utilisation de Fapprobation opérationnelle 138 min est couramment
limitée aux opcrations dins TATLANTIQUE NORD par la FAA.

L approbation apérationnelle 138 win a 1€ aussi accordee par d autres autorites de
reglementations pour éure utilisee dans d'autre operations autour du mande

La JAA n'a pas de critéres specifiques pour une approbation opérationnelle 138 RN
mais clest inclus avee les opérations plus de 120 min et inférieures a |80 mm.

180 MIN E'TOPS

Lnn 988 aprés trois ans successifs de service |20 min LTOPS, le desir pour utliser un
bireacteur fiable pour servir des routes qui contiennent des segments plus de 120 min
ou 138 min d un aéroport de décasement a |a vitesse nionomateur & mene @ une
augmentation au temps maximal de deroutement permis jusqu’a 180 min.

Pour le cote dit« TYPE DESIGN APPROVAL » Lo taux darct en vol ce la flotte

mandiale (IFSD) pour une combinaison cellule/moteur specitique doit étre au dessous

30
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de 0.02 pour 1000 heures (| arét en 50000 heures) et les conditions de systéme de
suppression de leu cabine & €1¢ augmenté de jusqu’a 180 min plus 15 min pour
I"approche et auernssage.
|.a MMEL # été plus restrictive pour retléter des niveaux adéquats des systenmes
primaires du cote de | approbation operationnelle.
Un facteur additionnel de 396 4 é1¢ ajouté au caleul de carburant de deroutement
ETOPS. et lopérateur doit avoir une experience opérationnelle de 120 min de 12 mois
successils
Avjourd T Nindustrie acronautique considere une extension opérationnelle de 3%
ou 27 min 4 la limite de 180 min, ce nouveau niveau d approbation opcrationnelle va
danner aux pilotes une flexibilite additionnelle dans le choix de routes pptimales et des
acroporls de degagemen:s

3-2 LA MAINTENANCE

|.e programme de maintenance devrait contenir les normes, elements indicatifs el

directives necessaires @ 'exploitation prevue

Le personnel de maintenance concerne serail informe de la nature speeiale des vols

ETOPS ¢t disposerait des connaissances ot des capacites voulues pour appliquer les

specitications du programme

-PROGRAMME DE MAINTENANCE POUR L'EXPLOITATION ETOPS
Le programme de maintenance de base des acroneds yuc |"on envisage d utihser
pour Pexploitation ETOPS correspond au programme de maintenance pour le
maintient de la navivabilite approuve pour I"exploitant considere et pour telle
margue et tel modele de eombinaison cellule/moteur

< Les travaus lies a Uexploitation ETOPS devraient étre identifies sur les

formuldires de sravail de routine de 'exploitant et dans ses instruetions
correlatives

& Ulne verification technique FTOPS devrait €lre organisée pour assurer
que 1etat de aeranel ot de certains elements eritigues est acceptable,
cette verification devrair étre effectuge par ane personne compelente
immediatement avant un vol ETOPS _ cefte personne signerait Ja liche
de verification pour 'authentifier

oo Les livres de bords devraient £ue examinds et completes sl v a e

pott s assurer que le necessaire a cte fat en ce ¢ui concerne les
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pracédures prévues dans la MEL. les questions reportées ot les
vérifications de mainterance. ot que les procedures de vérification des
systémes ont ¢te respectees.
2-MANLUEL ETOPS
I"exploitant devrait élaborer un manuel destine & étre utilisé par le personngl
directement intéresse par exploitation ETOPS,
11 1 7est pas utile que ce manuel contienne le programme de maintenance et les
autres spécifications décrites dans appendice mais il devra au moins v faire
reference of indiguer clairement cu ces element s¢ TOUVEET dans "ensemblc du
manuel de lexploitant
Toutes les spécifications ETOPS, v compris les procedures de soutient du
pragramme et les responsabiliccs. devialent tre identifices et controlees.
Mais exploitant peul aussi insérer ces renseignements dans les manuels existants
utilises par le personnel qui s’ occupe de exploitation ETOPS
3-CONTROLE DES SYSTEMES PROPULSIFS
[ evaluation par I'explostant de la Labilite des systémes de propulsions du pare
aérien desting a exploitation ETOPS devrait €re communique a I"adminislration
nationale (avee les renseienements nécessaires a I"appui) au minimum une fois par
mols, pour § assures que le programme de maintenance approuyve continue de
garantir le niveau de fabilile necessaire pour Fexploitation ETOPS
Cette évaluation devrait comprendre au minimum s heures en service des moteurs
au cour de la période considere. le taux d arrét de moteurs en vl quelles qu’en
sotent les causes. et le nombre de fais ou des mateurs ont €1e deposes sur une
periode moyvenne de toulement de douze Mmois.
Toute tendanee negative soutenue imposerait 4 Vexploitant de proceder a une
evaluation immédiate. en consuration avee los sgrvices gouvernementau,
L évaluation peut entrainer des mesures correctives ou des restrictions

operationnelles
4+-PROCESSUS DE VALIDATION
la compagnie aetienia doit definir camment elle privietie de valider les ditferents

élements, Le deurés de validation exige varera en dépend du niveau dexperience de

la compagnie acrienne. :
Cette section décrit ume methode pour prouver un processus

La conipagnie doit montrer que les elements du processiis SOnt Prouves par .
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Definition de chague clement

Documentation concernant le deroulement du pracessus.

Définir les roles et les responsabilites.

Ftablir les formes propres, feuilles de travail, programmes d ordinateurs
i Elre utihses.

Valider que le personnel assigne a eic hien qualifié et connaissent bien
leur roles et leurs responsabililes. et un processus est en place pour
former un nouveau personnel

Valider gue le processus produit les resultats désirés.

S assurer (ue le processis C5t en place et fiable et stable.
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3

éléments du
processus
Definir les

Document swivi
du processus de
validation

Assigner les
rdles et les
responsabilites

Doecuments
Formes/ressources

i

i

1

Ou est la panne 7 établir les mesures correctives

T A

NON

Es ce que le

S
\d

processus fonctionne
CoHmme prevu

NON

Es ce que le
processus est
tiahle et stable

| oul
b

l Processus prouve

PROCESSUS DE VALIDATION

Valider/vérification
du processus
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DEFINIR L'ELEMENT DU PROCESSUS
o Définir le but du programme de contréle de consommation d huile.
- ¢ Esce que ¢’est le moteur, APU, les deux ?
e [s ce que ¢ est fait durant les vérifications quotidiennes ou de transition 7
o Sicétait une vérification de transition es ce que I'équipage pourrait
I"accomplir si le personnel de maintenance n'ctait pas disponible 7
. PDOCUMENT DU DEROULEMENT DU PROCESSUS
o O vérifie | huile 7
e Comment savoir gue cette huile mangue pour étre ajource
o Esceque ¢est les moteurs APU ou les deux ?
e FEsceque c'est fait durant les venfications guotidiennes ou de transition 7
e Sicétait une vérification de transition es ce que I'équipage pourrait
I'accomplir si le personnel de maintenance n'étail pas disponible 7
e Esceque vous pouves enregisirer le niveau d"huile des indicateurs du posle
de pilotage (EICAS) ou une lecture physique du niveau d huile est
necessaire 7
e Qui est ce qui notera le montant d hutle ajoute ™
— e Qui est ce qun traite le rapport de consommation d huile ?
e Ouel est le mécanmsme pour |"ohtention des donnéss d huile aux personnes qui

- traitent ces donnees 7

e Qui est responsable d’analyser le rapport de consommation d huile ?

o o OQuelle ost la personne supposce a chercher dans le rapport 7

e Ouel est lg niveau déclencheur o aterts 9

o Ouest ce gui arrive quand ve niveau est atteint 7

o Ouels sont les gens qui ont besom d'étre avertit ? qui avertit ces gens ?

e Qui est responsable pour entreprendre Une zction de maintenance ”
DESIGNER LES ROLES ET LES RESPONSABILITES

o Persomes responsables pour verifier le niveau d "huile.

e Personnes responsables pour ajouter de Muile

o Personnes responsables d analbvser les donnees.

- e Personnes responsalles pour entreprendre ne action de mainteninee.

e Esce que les personnes désignecs connaissent leurs devoirs Test ce quils ont

= cté entraing. briele ”

H
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e Esce que le traitement/validation des verifications a devoile quelques
deliciences ?

e Sic’est oui lister les déficiences ot préparer un plan de correction pour ces
dernieres.

e Faire des vérifications périndiques pour s assurer que le processus est
stable/fiable

e Considérer "insertion des fausses données sans la connaissance des gens
impliqués dans le processus et voir comnient le systeme reagit.

s S’assurer que la direction est mise au courant de ces fausses donnees
introduites et aucune action de maintenance n’est nuse en pratique pour ces
fausses donnees

e Le processus est prouve s'il est fiable/stable

3.3- QUALIFICATION E10PS DE L'EQUIPAGE

L "équipage et tout le personnel opérationnel du vol doivent étre entraines dans un plan
appropric a la réglementanon et le processus ETOPS.
PROCEDURES
I- procédures de déroutements et decision d'élablissement de deéroutements
un entrainement spécial pour préparer I"équipage d evaluer les pannes des
syslemes cellile ou motear.
Le but de cet entrainement est d établir la compétence de ["équipage en rapporl
avee le maximum de contraintes operationnelles probables.
2- Putilisation des systémes de communication er de navigation appropric.
incluant le systeme de gérance en vol approprie
3- Iéguipage doit étre préparé a avec des entrainements comprenant les
procedures anormales et d urgences gui doivent étre survies dans le cas de pannes
previsibles pour chaque region d operations meluant
A) procedures pour une ou plusicurs pannes en vol qui vont precipiler les
décisions de GO/ no GO et de déroulement. si la source de réserve de
I'énergie ¢lectiigue degrade de fsgon. significarive les mstruments de bord
aux pilotes, alors Uentrainement approuve qui siimule une approche avec le
aenerateur de réserve comme seule source d’eénergie doit étre condubt

durant I"entrainement initial el periodique.
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13}l es restrictions operationnelles associces avec ¢es pannes incluent
n‘importe quelle considération applicable de la MEL (MINIMUM
EQUIPEMENT LIST).
C) la procédure de démarrage du systeme propulsifincluant L*APU si elles
est exigee.
M Incapacité de |"équipage.
4- I'utilisation d équipement d’urgence incluant protection de respiration et
I"équipement concernant |'atterrissage force.
5. les procédures qui doivent etre suivies dans le cas ou il y a un  changement
dans les conditions @ ac¢radrome de dézagement gui pourta empécher une approche
et un atterrissage en loute securite.
6- la compréhension et I'utilisation cffective d’équipements approuves additionnel  _
ou moditié exigés pour les operations ETOPS
7. Gérance de carburant. I'équipage doit étre entraine sur les procédures de gerance
de carburant qui doivent étre suivies durant les cas critiques.
8-1. opérateur doit développer el incorporer un renouvellement annuel du

progranme d entrainements pour I"equipage qualifie pour les opérations ETOPS

3.4-LA FIABILITE EN EXPLOITATION :

“exploitant a parvenir au niveau de fiabilite de systemes

1l faudrait évaluer la capacit¢ de |

de propulsion atteint dans Fengemble du pare seérien mondial et a preserver ce niveats

cette evaluation devrait comprendre des comparaisons de tendance entre d'une part les

données de Iexploitant considéré et d autre parl les dennees dautres exploitants et les

valeurs movennes du pare acrien mondial ainsi que application dun jugemen qualitatil

qui tient compte de tous  les ficteurs pertinents 11 faudrait aussi examiner la fiabilite

reconnue a un exploitant pour des tvpes commparables de groupes motoprouplseurs . ainsi

que ses antccedents en ce gui concerne la fiahilite acquise sur la combinaison cellule-

moteurs pour laquelle Mautorisetion est sollicitee en vue d'une  exploitation ETOPS

- Un des éléments fondamentaux a prendre en considéretion pour autoriser des vols a

grande distance est la fiahilite du svsreme de propulsion  la maturité et la fiabilite du

systeme  de propulsion devraient étre telle gue le risque de perte totale de puissance

pour des raison independantes st extrémement faible |
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- La seule facon d'évaluer la maturité du systéme de propulsion et sa fiabilité en
service consiste a exercer un jugement technique , en tenant compte de la fiabilite

acquise par le groupe motopropulseur a I"échelle mondiale |
Pour ce qui est d'un systeme de propulsion dont la fiabilité a déja éte cvaluge |
chacune des administration nationales doit évaluer I'aptitude de Texploitant a

maintenir ce niveau de fiabilité en tenant compte de la fiabilité enregistree par

I"exploitant pour des groupes motpropulseurs de types VOIsing,

3.5VOL DE VALIDATION DE L’EXPLOITANT :

Les textes réolementaires dans 'ACT20-42A et 1L20 s’adresse a U'exploitant  quil

esl nécessaire de démonter qu'il a la competence et la capabilité de conduire sans
risque et de prendre en charge 'entretien de FETOPS proposee , cette exigences ne

sera pas confondus avee le vol teste  mené par le construcleur de fuselage pour

supporté e soutienne de développement  de *' type design approval”

Le vol de validation de exploitant  devrais comprendre la démonstration admis sur
la maintenance et le contrale de Pentretien aussi bien que les exercices nouvelles des
vol LTOPS a 'agroport de depart et a Faeroport de destination . ce qui concerne la
demonstration dans les conditions de vol réel . les membres de Péyuipage  veux
prendre une  décision rapide de deroutement de Ia route | la FAA et la JAA
recommandent que ces situations sont mieux démontrer dans un simulateur approuvee
plutdt que pendant un vol réel Si un vol réel est exiger il devrait étre étulisee pour
démontrer la compétence  de Uexploitant et la conduite sans danger d un normal vol
ETOPS . si cette déemonstration  n'est pas appliqué dans les performances d’un scul
moteur  pendant le deroutement réel a fa discrétion de Pautorité de certification la

validation peul étre mener sur le revenue  de la premier operation au heux ¢ un vol

de demonstration dedie.

3.0 SUIVI DE L'APPROBATION :

|.*eévaluation par exploitant de la fiabilite des svstémes de propulsions du pare serien
desting a Iexploiation FTOPS devrait éire communigué a Madministration nationale
(avec les renseiznement necessaires a Tappui) au minimum une fois par mois . pour
s assurer que le programme de maintenance approuve continue de garantir e IVEAL

de fiabilité nécessaire pour Uexploitation ETOPS | cette evaluation devrait
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comprendre les heures en service des moleurs au cours de la période consideree . le
taux d"arrét de moteurs en vol | quelles qu’ en soient les causes , et le nombre de [ois
ou des moteurs ont été déposée _ sur une période moyenne de  roulement de douze mois
loute tendance négative soutenue imposerait a I'exploitant de procéder a une évaluation
umddiate . en consultation avec les services gouvernementaux ., I'évaluation peut

entrainer des mesures corréctives ou des restrictions opérationnelles.
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PARTICULARITE SUR LE PLLAN OPERATIONNEL

= SCENAIOS DES PANNES
ETOPS
e PANNE MOTELR
s PANNE PRESSURISATION

[ 3 PLANIFICATION ETOPS

'

'

PLANIFICATION
D'UNE ROUTE
ETOPS

(LTOPS ROUTE
PLANING)

avani I"obtention
de I"approbation
LTOPS

MISE EN
APPLICATION

(ETOPS
DISPATCH
PLLANING)
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1)SCENARIOS DES PANNES ETOPS :

1-1 PANNE MOTEUR :
I:n cas de panne moteur en craisiere .la poussée fournie par le moteur restant meéme si

le pilote affiche le régime d urgence (MAXI-CONTINU) et I'incidence de finesse max

peul s averer insuffisante pour le maintenir en palier a laltitude ou se trouve I"avion

au moment de panne. | avion sera alors contraint de descendre jusqu'a une altitude

telle quTau régime MAXI-CONTINU pour pouvoir retablir le vol en palier,

e 1l faudra . donc .en cas de panne moteur en croisiere que I"équipage connaisse la
(rajectaire suivie par 1'avion de mariére a éviter ley ubstacles possible sur la route
ou  suivant la réglementation suivante |

A- REGLE GENERALE D'EXPLOITATION POUR LES BIMOTEURS:

En tous points de 1a route et des deroutements prevue |, avion avec un maoteur en

panne  doit pouveir rejoindre unt acrodrome accessible en respectant les régles

mimmales de sécurite pour le survel des obstacles.

Lin himoteur ne peut 5" eleigner de plus de 60 mmn de vl a la vitesse monomoteur

dun acrodrome accessible sauf'si Mexploitant a regus une autorisation du ministre

chargée de Uaviation civile { autorigation ETOPS )la figure3 | moulre cette

réulementation

—— e
s, /
\ P,
» ,.”'
k| ;
,/"- r
'y OBTENTION D'UNE g
\ AUTORISATION ETOPS |
GUmn  moenomateny - - | Glmn monematenr
P A

A

A/D ACCESSIBLE A/D ACCESSIBLE

FIG 3.1
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B- PERFORMANCES FOURNIES PAR LE CONSTRUCTEUR
La rézlementation exige du constructeur de fournir a Pexploitant les trajectoires  nettes

un ¢t deux moteurs hors de [onctionnement

Trajectoire nette — trajectoire brute- pénalisation

Ces trajectoires nettes sont fournies pour toute masse ,  altitudes pressions et

températures _ la configuration d'essai etant la suivante -

- Centrage le plus defavorable

Les moteurs restants. a la poussé MAXI-CONT'INU{regime d'urgence )

- Vitesse choisie par le constructeur mais qui est en géneral celle de finesse max

- Avec el sans déunvrage
Ie constructeur fournit les trajectoires nettes un moteur en panne les penalisations
en pente élant les suivantes (JARZS )

PENALISATION EN PENTE

Bimoteur I'rimoteur Quadrmaoteur

194 A% ' |m%

C- TRAJECTOIRE DRIFI- DOAYN
Des lrajectoires qui donnent Ualtitude de rétablissement, le délestage | la distance
parcourue depuis le point de panne en fonction de la masse an moment de la panne

D- LES OBSTACLES A CONSIDERER
Les obstacles a prendre en compre sur la raute sonf ceux qui sont situes dans wn ceulon

de 5 NM de part et d autre de la route envisagee

-

1.2 =5 NM

Ronte préy we
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F- MARGE DE SURYOL DES OBSTACLES — DETERMINATION D'UNE
LIMITATION EN MASSE

En cas de panne moteur il faudra vérifier que la trajectoire nette de descente évite les
obstacles avee une certaine marge Or lorsque nous aurons un obstacle d’allitude
fixée nous devons pouvoir déterminer une masse maximale pour le survoler en
scourite.

a) REGLE CLASSIQUE DE SURVOL DES OBSTACLES

La trajectoire nette doit effacer les obstacles avec une MFO de 1000ft et une

pente nette positive ou nulle, I"aéronef doit pouveir rejoindre un acrodrome

accessible et maintenir le palier a 1300 ft au dessus  de ce terrain a la puissance

ou a la poussée croisiére(fig 3.2)

TRAJ- KETTE (n-1) moteur POINT DL PANNE

1O ET

DEPART

QDD FT

REGLE CLASSIQUE
FI(z 3.2

b} REGLE DE LA DOWN- HILL. RULE ¢(DHR) DE SURVOL DES

OBSTACLES
La trajectoire nette doit effacer les obstacles aver une MIO e 200001 en

passant 'obstacle en descente. Lacronet doit pouveit rejoindre un acrodrome
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CHAPITRE 3 ' =

accessible el maintenir le palicr a 150011 au-dessus de ce terrain la puissance

ou la poussée croisiere (fig3 3)

P
e

2000 F
TRAJ-NETTE(n-1 ymoteur

s

—_— \J 1500 FT

TERRAIN DE DEGAGEMENT

N REGLE RDH
Fl 3.3
» CONSIGNES OPERATIONNELLLS
L application de DOWN HILL RULE entraine :
- l.aconnaissance du point eritique P_ si la panvie se produit avant P faire
demi lour sinon poursuivre.
_ La masse maximale au point P et Paltituds minimale de vol en ce point
(g 34)
L FONE lJ'l."‘Q("FR'I'I'I'T.lD[.J

L ‘ P |
H—“\““—m._ N _,rﬂ"’"f-fj -

P~ <l
FRAJNET if,,‘}’f \_‘I\ TRAJ-NETTL

2000 FT I000TT

%

FIG 3.4
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—
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CHAPITRI 3

¢) RESERVE DE CARBURANT

L avion doit disposer au terrain retenu comme degagement de la réserve finale
( 30mn au régime d’attente a 1500ft ) Cependant la vidange peut &ire envisagec
au cour de la descente pour sarisfaire aux conditions de survol des obstacles si

ce qui précéde est respecte

1-2 PANNE DE PRESSURISATION

En cas de panne de pressurisation I"avion doit descendre aussi vite que possible ( dans

les limites d utilisation ) jusqu'a un niveau de vol inferieur au niveau F1.150 ou F1L.120
ou I'altitude la plus basse compatible avec le relief. qu'il v demeure au moins 15
minutes en palier et quiil poursuive son vol a un niveau nexcedant pas F1.200 mais
qui lui permette en fonetion du carburant restant de rejeindre un terrain de secours. -
Ce vol a basse altitude risque d étre contraignant dans des regions a relief eleve ou

sur des vols transpacilique ou la consommation va augmenter,

2- PLANIFICATION « ETOPS » (phase 1)
la planification dune route ETOPS decrite dans ce chapitre englobe les techniques les
plus communes et les plus utilisées - cependant I'opérateur peul choisir de une methode
différente cn accordance avee 1 AC 120-42 A {annexe L) 1L 20 ou suivant la
réglementation nationale de son pays.
La planification de route ETOPS est caracterisee par 2 pliases
I- La premiére phase survient avant que |'operateur ne commence I"exploitation en
ETOPS elle est basce principalement sur la détermination par I"operateur de la
réwion des apérations ETOPS ( deciite dans la partie 2-1).
2 La densieme phase de la planification de route ETOPS nommee  « DISPATCH
PLANING » intervient apres I"obtention de I"approbation opcrationnelle ETOPS
et la préparation des vol ETOPS { dossier de vol ) le jour méme pour ley

équipages (décrite dans la partic 2-2),

2.1 PLANIFICATION D'UNE ROUTE ETOPS
2-1-1 DESCRIPTION GENERALE
durant la premiére phase de planification d une route ETOPS, 'operateur st dans’

Tune ou autre des situalions suivantes
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CHAPITRE 3

e Préparation pour la mise en ceuvre de 'application initiale d’une approbation
opérationnelle ETORS

e Lademander pour une approbation d” exploitation d” une nouvelle route ETOPS.
Dans les deux cas I'operateur doit déterminer quatre facteurs primaires

principaux

e  Temps de diversion maximale.

e Vitesse monomoteur (un réacteur en panne).

e Distance de diversion maximale,

s Line liste des aéroports adequats en route.
En combinant ces facteurs on pourra déterminer la région d’opération pour la mise en
service en ETOPS
Quand cette région d opération sera approuvee par Pautorité de réglementation , le
temps . la vitesse et distance utilisés dans les caleuls en plus de la liste des

acroports de déroutement adéquats deviendront des paramérres approuves gui

seront mis dans les spécifications opérationnelles de Noperateur ou bien ils seront
certifies pour étre utilisés dans la mise en pratique réelle e journaliere pour
I'exploitation en ETOPS.

La determination de la région d operation ETOPS requise est mentionne comme

un processus itératif car le choix de "un des facteurs affecte le choix des autres.
Dans ce processus operateur doit initialement choisir des valeurs approximatives
pour ces quatre facleurs ensuite voir si les valeurs sélectionnées produisent une région
dopération aceeptable.

Le eritére pour Maceeplabilitg de la region d'opération est la meteo, sutvant
I"appréciation de Noperateur. il doit tenit compte d un degre de flexibilite pour

sTassurer que la route est économiguement viable

1-1-2 ROUTES
L.a premicre ctape dans la planification ETOPS est de déterminer la route qui va élre
suivie en prenant en considération parfois certaines restrictions concernant des routes
acricnnes
-~ ESPACE MNFS
Les preférences de la clientéle. les différences de fuseaux horaires et aussi cerLaings
restrictions antibruit sur les aéroports ont pour offer de canaliser en deux courants
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principaux une grande partie du tralic aérien NORD-ATLANTIQUE, on constatc un
flux vers 1 ouest partant d Furope dans la matinée, et un flux vers I'est quittant

I" Amérique du nord dans la sviree.

Il y a done concentration unidirectivunelle de la plus grande partie du trafic. avec des
pointes en direction ouest entre |1 130 et 19h00 TU, et vers Uest entre 1h00 et 8h00
TU au méridien 307 W (FIG 4C.4B).

En raison des contraintes de séparation horizontales et la bande limitée des

altitudes économigues (FL 310-390), I’espace aérien est (rCs encombre aux

heures de pointes -

Pour accuailli au mieux le gros du trafic, un systéme de routes oruanisees est
construit toutes les 12 heures. dans le but de faire voler un maximum d*avions

sur leurs trajectoires économiquement oplitaies ou au voisinage de celle-ci Le
systéme de route organisees 018 (ORGANISED TRACK SYSTEM) est consiit par
le centre de contrdle régional océanique comperent (OAC).

L'OAC GANDER construit 1OTS de nuit et FOAC SH ANWICK construit 'OTS de
Jour

Pour opérer dans 'espace atlantique nord ou ces routes utilisees. tous deux. I"avion et
I"opérateur doivent satisfaire cerfaines exigences supplémentaires. cet espace appele
« ESPACE MNPS » (MINIMUM NAVIGAT ION PERFORMANCE
SPLCIFICATION ) couvre la majorite de Iatlantique nord entre le 27 degré nord
longitudinal et le pole nord el partir du FL 285 jusqu’au F1. 420,

L espace MNPS cst montre dans la figure 40

Le systeme de route organiseé OTS est appelé « THE NORTH ATLANTIC TRACK
SYSTEM » ou NAT

L avion et Fapérateur dofvent étre certifie pour satistuire les exigences du

RYVSM (REDUCED VERTIC AL SEPARATION MINIMUMS) pour pouvoir voler

"

entre L33t et FL3TO

Si un opérateur n'est pas approuvé pour operel dans les espices MNPS ou RVSM les
restrictions d allitudes résultantes peul affecter le planning du carburant pour la
mission. i Nextérieur de TOTS public. espace acrien aceéanique est dispomible pour
les vols « hors svstémes », sous réserve du respect des critéres d espacements et des
limitations promulauées par NOTAM

Autoriser un avion a rejoindre on a quitler une des routes situées 4 la limite de FOTS
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CHAPITRE 3

ne pose généralement pas de problémes pour PATC.

Si I"exploitant projette de voler hors OTS pendant tout ou une partie de la traversee,
son appréciation de la faisabilite opérationnelle de son projet sera facilite par la
connaissance d’une part des critéres d’espacements el d’autre part de la situation

prévue des vents en altitude, ainsi que par I'assimilation correcte du contenu du

message OTS.
Remargue :
Le message OTS NAT donne tous les deétails concernant les coordonnées des routes

organisées. ainsi que les niveaux de vol dont on prévoit de qu'ils seront utilises sur

chague route,
Dans la plupart des cas, on y trouve également des détails relatifs aux cheminements

dentrée et de sortie vers les espaces acriens domestiques.

Comme la plupart des autres courants de trafic nord atlantiques celui de I"axe

EUROPE-ALASKA est cssentiellement unidirectionnel :

Dans la CTA de REYKJAVIC la pointe vers I'ouest se situe entre 12h00 et 18h00 TL,
la pointe vers ['est entre 01h00 et 0ahoo TUL

Afin de faciliter ["écoulement de ce trafic en période de pointe et pour eviter la

multiplication de routes a caractéres fortuit. un réseau ou structures PTS de 20 routes

polaires fixes a été defini pour ces tranches horaires.
Rien que leurs utilisation ne soit pas obligatoires. il est fortement recommande aux
équipages devant emprunter 'axe ELIROPE-ALASKA entre les niveaux FL310-390
inclus pendant les périodes de pointe precipitees de se conformer a I'une des routes
polaires publiées en deposant leur plan de vol.
Utie autorisation abrégée peut &tre emplovee pour donner 4 un appareil I"autorisation
d’emprunter I'une des routes polaires du réseau pendant son passage en CTA
REYKJAVIK.

Lorsqu’elle est employee |"autorisation abrégée doit inclure ;

e Lo cheminement autorisé, identifié par le numere de code de la route.

¢ Le ou les niveaux de vol autorisé(s).

¢ Le nombre de Mach autorise.

» AUTRES ROUTES A L'INTERIEUR DE L.'ESPACE MNPS

.
Ces routes dans |'espace MNPS-NAT sont les suivantes :
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CHAPITRE &

a) Routes établies dans I'espace supérieur pour faciliter I"écoulement du tralic entre
I'Europe et la région des caraibes { R9%, GGLUBA7) ou MIAMI (A699, ATOD),
b} Certaines routes entre le ngrc! est canadien et 'Europe via le GROENLAND ct
'ISLANDE, ainsi qu'entre les ACORES et le Portugal, destinés aux avions munis
© d’un équipement normal de navigation courte distance (VOR. DME. ADF) et d'un
systéme au moins longue distance certifié et opérationnel.
¢} Certaines routes ne comportant pas de segments de erandes longueurs et ou les
avions munis d un équipement normal de navigation courte distance sont en
mesure de respecter les eriteres de suivi de routes MNPS.
, RESEAUX DE ROUTES All VOISINAGE DI L'ESPACE MNPS-NAT
a) RESEAUX DE ROUTES 85T
Ce réseau comprend 3 routes fixes |
- ¢ SN » vers Pouest.
- & SN » vers |est
les vols SST sur les toutes s ellectuent normalement bien au dessus de ["espace
NINPS (niveau FL30D et plus) sauf dans I'éventualite d'une accelération tardive vers
le supersanique cu d'une descente secours.
b) RESEAU BRITANIQUE DE ROUTES DOMESTIQUESRECOMMANDEES
VERS L'OUHEST (RRS)
Le RRS est constitug de par lensemble des roulcs recopuandees pour la traversec
des FIR britanniques vers les points dent ré en espace océanicque & partir du
continent guropest
Ces routes figucent dans ["AIP rovaume wnis of sont regroupées en trois faisceaux
numerotes 1, 2.3
Le faisceau choisit est diffusé dans le message OTS-NAT {direction ouest) pour
chaque TRACK sous une rubrique « FUR RTS WEST »
¢) ROUTES NORD A MERICAINE (NAR})
Il s agit d une seric de routes predelerminges ef numerotées., reliant dans les deux
sens [Tespace NORD-AMPERICAIN domestique aux points dentre et de soriie
oceaniques
Les numéros des routes utilisables pour chacun des points d entrée ef sortic son
diffuses dans le message OTS NAT sous rubrigue NAR

Remargnes :

th
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CHAPITRE 3

_ Pour les réseaux britanniques de routes domestiques recommandes vers I'ouest
(RRS) I'éeriture « EUR RTS WEST 3 » associé i la route E signifie que le faisceau
N°3 esf utilisable pour les vols ayant prévu dutiliser cette route.

- Pour les routes américaines (NAR) I'écriture « NAR MA 20  NA24 » associéa la
route B signifie qu’aprés le point de sortie oceamque sur la route B les vols

peuvent étre planifiés par la NA 20 ou la NA 24 selon leurs destinations,

7.1-3 AEROPORTS DE DEROUTEMENTS ADEQUATS
Une deseription de ce qu’il faudra prendre dans les comsidérations quand on choisit

les acroports de déroutement adequats pour une route ETOPS sont décrits ¢l

dessous -
APPENDICE 3 de PAC 120242 A{annexe | } definit denx niveaux d’exigences pour -
les aeroports de déroutements ETOPS
e ¢ unacroporl adéquat » (adéquat airport)
e i un acroporl convenable » (suitable airport)
La différence entre les deus se resume en -
U aéroport convenable est un geroport adequat qui satisfait aux exigences ETODPS
des prévisions métrologiques pendant la mise en pratique d un vol.
Comnie mentionne dans UAC 120-42A _un adroport adeguat est un aeroport qu
remplil les exigences de la partie 139 de la [FARL ou son equivalent dans le cas
d’une réalementation non FAA les points qui sont abordes
|- surface. dimension. encombrement.
2- lleures d operations. éclairage
1 Leg aides 4 la canmumicazion et 4 1a navigation,
4- Equipement pour combattre le leu
5. service et equipemerit de secours
Lin aé¢roport convenable est un acroport adequat qui veritie les minima de la metée
pour une periode d une heure avant jusqu’d une heute aprés du temps etablt

datterrissage. et il doit étre mentionne dans le plan de vol.
L operateur peul choisir le nombre quiil ven! A acropois de déroutement cependant
dans son intérét. il doit erablir une liste comprerant les asroports adéquats de

deéroutement la plus mrande possible pour ayoir uns e vihilitg dans le chors des
routes.

50



CHAPITRL: 3 »

2-1-4 VITESSE MONOMOTLEUR
La vilesse monomoteur qui est sélectionnée par l'opérateur doit satistaire plusieurs
exigences de base clle est utilisée pour calculer les régions d’operations avec vent
nulle . elle ne peut pas depasser la vilesse de [onictionnement maximale de I'avion
VMO _ elle doit éire inscrite dans la spécification des operations de I"opérateur . elle
doit étre utilisée pour le caleul de carburant requis de déroutement , celle selection

concentrera sur les questions que ['opérateur devrait considérer dans la sélection

Le calcul des régions d'operations peut etre tout simplement déduit comme suit |
DIST=V*T ou la vitesse sera sélectionné par I'opératcur c'est la vitesse de
croisiere  monomoteur .

Cependant. 1"équipage devrait se rappeler qu'il va conduire une descente &vee un
moteur ¢n panne Jusqu'a attemndre I"altitude finale de rétablissement (en crotsiere)-

comme e montre la figure 4). La distance pendant cetie manceusre est appelée
DRIET-DOWN clle ne peut pas étre caleulée en multipliant la vitesse par le Lemps |
pour siumplifier ce processus Bocing fournit des graphiques  de performances pout
la planification de vol qui donnent a partir

- du temps de diversion choisi,

- la vitesse monomotcur,

- Le poids de Favion lors du déroutement
la distance de diversion.
un exemple de ces données est montre dans le tableau 4d
I.e tableau 4d est utilise par |'operateur seulement pendant 1a phase de demande de
I"approbation ETOPS . et ne sera plus wilisé une fois que autorité approuve la
réaion des opération CTOPS
La selection appropriee de la vitesse de croisicre motiomolenr pourune roure
specilice sera inferieure a la vitesse maximale de fonctionnement de avion comime
montre le foure 4k

2-1-5 POINTS EQUITEMPS
a- DEFINITION DES POINTS EQUITEMPS ETT:
L' point equitemps ETOPS est un point planifié sur la route suivie par Favion
partir duquel le temps de s ol vers deunx acrodrames de degagement est ezal
Une simple methode @ aphique pour determiner les poinls equitemps est presenios

€1 dessous
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Select One-Engine Cruise Speed

ENGINE FAILURE Airframe/Engine
Gross Weight
Thrust Limit: MCT
Standard Day
ALTITUDE
60 MIN 120 MIN 180 MIN
/ / MAX L/D
/ LRC
/ / .80/310 KIAS
’ / .80/320 KIAS
.80/330 KIAS
.80/340 KIAS

DISTANCE
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[.a région approuvée d’operation ETOPS sera détermince sous les conditions
standards et en air calme . cela implique qu’'un ETP sera aussi un point de distance
égale (Voir la figure 4L).
b- LES ETAPES DE DETERMINATION DES ETP:
Premiére étape :
Dessiner des cercles autour de la route suivie par 'avion centré sur les
asrodromes de dégauements accessibles de rayon D ( la distance
maximale de déroutement ). ce aroupe de cercles forme la région admissible
d opération pour le vol en condition ETOPS.

Deuxiéme etape ;

Dessiner une ligne qui passe par les deux points d’intersection des deux percles.
Le point dlinterseetion avee la route suivie par I"avion est appele le point a -
distance égale qui lui méme est le point de temps cgal (ETP)  car on est dans les
conditions dair calme et vent nul

Les ETP enair calme peuvent érre aussi determines par une méthede analvtique

(voir annexe O)

2-1-6 LES EXIGENCES DU CARBURANT CRITIQUE ETOPS
le dernier pomt dans le processus de planiication de route ETOPS requiere la
déterminalion d'une quantité de carburant sutfisante pour assurer un déroutement
de n'importe quel point tout au long de 1a route jusqu’a un acroport adequat,
Ce processus necessite le caleul du [uel de diversion suivant les exigences
spécifiques des paragraphes 10d(4) de AL 120-42Aannexe 1) et 1L.20
A-SCENARIO CRITIQUE DU CARBURANT ETOPS ( CF5)
DEFINITION :
Le prafil de vol utilisé pour détenmmer le Carburant requis de deroutement
ETOPS est appelé scénario critique de carburant ETOPS |l conticnt les etapes
sy A es
I- Voler vers le point le plus eritique 4 condition de suivre les exigences (u
carhurant
2= Considérer la panne simultanée ¢ un moteur et pressurisation au poinl
critigue,

1. Descendre immediatement ¢t se stabiliser en croisiére de 10000 ft ( a

h

8



Equal Time Points Are Also Equal Ground
Distance Points In Still Air

Fig:aL



CHAPITRE 3

moins que le stock d’oxygene adequat soit disponible a une croisiére au

e

dessus de 10000 1t ),
Quand vous arrivez a 'a¢rodrome de deroutement :

4. Descendre a 1500 ft au dessus de 'aérodrome , attendre 15 minute au
dessus de I'aérodrome de dégagement . manguer I'approche. puis élablir
une approche normale et atterrir .

5- Augmentation de la quantité de carburant calculee de 5 % pour les
prévisions du vent.

6- fournic des tolérances en raison de consommation carburant de PAPU

Iutilisation des systemes aniigiviagcs

7- Répéter les etapes de la 6 sans panne moteur.

La figure 5.3 montre le profil de vol pour le scénario critique de
carburant ETOPS

OQuantité de carburant

«

La dépressurisation de la Cabine

I.a descente immédiate(en urgence)

——  Descenie jusgu'd
15001t

Croisiere 10000 1l / attente de 15 mn

Approche mangué -
Approche & atterrissagey

aérodrone
nltmlzuit'

Distance de déroutement

LE PROFIL DU SCENARIO DE CARBURANT CRITIQUE ETOPS
Fit: 5.3



CHAPITRE 3

B- CALCUL DU CARBURANT CRITIQUE

I.e premier point dans le calcul des réserves critiques de carburant est de determiner

le carburant requis pour le vol de I"acrodrome de départ jusqu'au point critique CP.

On va estimer que L'ETP qui sera prés de la fin de la route sera le point eritique .

O aura besoin de caleuler le carburant requis de déroutement ETOPS a chagque ETP

ensuite le comparer avee le carburant planifié a bord quand on atteint ces points.

L4 fieure 4T montre un exemple de carburant requis de déroutement ETOPS pour

deus TP .

Ouand lavion sera a I'TP#1 il restera assez de carburant jusqu'd destination , cette

quantité est réellement plus grande que la quantite de Carburant requise pour le

deroutement ETOPS.
A ETP#2 ., la quantite de Carburant requise pour le déroutement ETOPS est eritigue -

(plus proche gue la quantite planifiée) . ct ETP#2 sera le point critique CP

OQuantité de
carhurant

Origine

| o: carburant critique
ETOPS

| o carburant de

i déroutement ETOPS

Le Carburant abord

Carburant critique requis

réserve carburant

]
"
: : .
| |
ETP#H1 ETP#2((CP) destination

DISPATCH FUEL NO AFFECTED BY ETOrS REQUIREMENTS
Ficure 41

i)



CHAPITRE 3 ; B ==

La figure 4U montre ce qui va se passer si le Carburant requis de déroutement
ETOPS dépasse le Carburant planifi¢ a bord , dans ce cas il laut ajouter une guantite

additionnelle

Le Carburant additionnel
Exigé

__ Carburant a hord planifi¢ imitialement

= g 1]
= iﬂnrhu rant additionnel exigé
S réserve Carburant

Quantite de
Carburanl

—— | E
QOrigine ETr#1 ETP#2{CP) ETP#3 destination

DISPATCH FUEL AFFECTED BY ETOPS REQUIREMENTS
FIGURE 4U

2.2 ETOPS DISPATCH PLANING (phase 2)

Cette partie comprend

revue des prévisions météo pour déterminer i les aéroports de déroutement
convenables 4 partir de la liste approuvee des acroports adequats ETOPS de
la ligne aerennc

Erablir la région d opération aulonsce en se basant sur les aeroports de
déroutements convenables déerits dans Iz plan de vol

Confirmer que la route planifide du vol reste dans la région d operation
Ao isee

Calculer les paints equitemps pour des pres isions de vents (voir annexe 7}
Caleuler 1e senario du fuel critique pour des previsions de vents et de .
températures au poids critique

Ol
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SOMMAIRE DE PLANIFICATION DE VOL ET APPLICATION POUR

UN VOL ETOPS

€
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 AEROPORT DE DEROUTEMENT
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CHAPITRE 3

EXEMPLE DE PLANIFICATION D'UN VOL « ETOPS »

EXEMPLE : MILAN — BARBADOS

AVION : B737-300

TEMPS DE DIVERSION : 120 min

Dans cet exemple une vilesse de croisiere avec un moteur en panne de M= 0.84/320

KIAS & été choisic et un poids de diversion de 260000 KG.

lin1 utilisant Ja table 4d on aura une distance maximale de diversion de 840 NM pour 120

min et 430 NM pour 00 min,

DETERMINATION DES « EFP » ET DES « ETP » E'T DU « CP»

Les figures 4P,4Q montrent les cercles correspondants au temps de déroutement de

60 MIN ( en tiret) et de 120 MIN, ces cercles définissent les points d’entrés ETOPS

« EEP » et les points de sortic ETOPS

La liste des a¢roports adéquats |

PORTO, PORTUGUAL (LPPR},
TERCEIRA, AZORES (LPLA).
ST JHON, (CYYT)

BERMUDA (TXKF),
MARTINIQUE (TFFF)

Dans notre exemple on a 4 ETP, on aura done 'ETP4 comme point critique.

Le tableau ci dessous deenit les 4 ETP .
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CHAPITRE 3

DISTANCE TEMPS

DISTANCE DU AEROPORT  D'UN JUSQU'A
DEPART ADEQUAT AEOPORT ' AEROPORT
| ADEQUAT ADEQUAT
ETP 1 LITSNM LPPR-LPPA  486NM  1HIO
ETP 2 2383 NM LPPA-CYYT 790 NM IH53
ETP 3 2647 NM CYYT-TXKF 840 NM 2HO0
ETP 4 3277 NM T XKF-TFFF 739 NM 1H46

CALCUL DE LA QUANTITE DI: CARBURANT

La vitesse joue un role important dans le calcul de la quantité de carburant, dans cet -
exemple les ETP sont caleules pour une vitesse monomoleur de M=0 84/320 KIAS , et
le caloul des reserves du fuel critique CFR doit étre fait a cetie vitesse.

Changer a une vitesse monomoteur inferieure entrainerai un changement au niveau des

cercles (ils seront plus petits) et la route choisit pourra devenir non valable,

Le tableau ¢f dessous montre les effers directs de selection de vitesse sur le calcul du

CFR
Tout moteur €n Un moteur en panne LUn moteur en
fonclionnement Vilesse monomoteur de  panne
Vitesse LRC (long 320 KIAS Vitesse LRC
range)
ETP 1 13300 KG 13200 KG 12700 KG
ETP 2 19400 KRG 20000 KG 19000 KG
FTP 3 20700KG 21000 KG 20300 KG
ETP 4 17600 KG 18400 KG 16800 KG

64



CHAPITRLE 5

La quantité des reserves du fuel critique CFR concernant ETOPS est la plus grande

entre

La quantité de carburant toul moteur en fonctionnement 3 la vitesse LRC

La quantité de carburant avec un moteur en panne a la vitesse monomoteur de 320

kIAS.

Dans notre eas on prendra la deuxieme quantite comine quantite de [uel critigue car

elle est la plus pénalisante

La quantite de carburant avec un moleur &1 pannie a la vitesse LRC 4 été ajoutee a fitre

comparatil seulement, on remargue qu’elle est la plus économigue mais la moins

penalisanie.

Cependant pour une route correspondant a un temps de diversion de |

20 min ETOPS

ot i la vitesse monomoteur de C.84/ 320 K1AS . les réserves finales du fuel eritigue

CFR sonr déduites de la table ¢i dessous

ETP 1

ETP 2

ETP 3

ETP 4

Distance

du depart

1175 NM

2383 NM

2647 N

3277 NM

AcCroports

adequats

LPPR -
LPPA
LPPA -
EYeT
CYYT -
TXKF
TXKF -
TFFF

Distance

d7un
agéroport

adequat

456 NM

790 NM

840 NM

739 NM

Temps
JuSqU'a
acropart

adequat

2ZHQ0

1H46

E'TOPS
Toul

IO T en
fonclionn
ement
LRC
CFR
13300 KG

19400 KG

20700 KG

17600 KG

ETOPS
Un
moteur en

panie

320 KIAS

CIR

13200 KG

20000 KG

21000 KG

18400 KG

Carburant

plannifié

58921 KG

37273 KG

32577 KG

32550 K



CHAPITRE 3

Les réserves du fuel critique ETOPS sont inferieures que le carburant planific pour les
quatre ETP. et spécialement au point eritigue (ETP 4 ) ou il y a 4150 kg de fuel en plus

que les exigences de la réglementation ETOPS .
Ce qui prouve que la quantité planifice au départ est sullisante et dépasse la quantite

prévue par la réglementation E'TOPS. done le vol peut étre effectue

O
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CHAPITRE 5

EXEMPLE DE PLANIFICATION D'UN VOL « ETOPS »

.*exemple suivant montre le principe de la pianification d'un vol ETOPS
EXEMPLE : ALGER — —» SEYCHELLE

. ROUTE: ALG—* SEY
DEGAGEMENT - MOGADISHU ( MOGDU )
. AVION @ B767-300/ ER  voir caractéristiques sur page (r

e« TEMPS MAXIMUM DL DEROUTEMENT @ 120 MIN

DETERMINATION DE LA REGION D'EXPLOITATION EN ETOPS
DISTANCE MAXIMALE D'UN AERODROME ADEQUAT

Pour cet exemple on choisit la vitesse de croisiere avee un nmoteur en panne

M=0 78200 KIAS et un poids de diversion de 160T

La distance de deroutement st deduite de latable 1 D=791 NM pour 120 MIN et

=404 NM pour 60 MIN,

DETERMINATION DES « EPP» FT DES « E IP>ETDU«CP»

Les carfes A(LLL) 1.2 4. 9. 10 montrent les cercles correspondants au temps de

deroutement de 60 MIN { en tiret) el de 120 MIN(en cantinu), ces cercles definissent

les points d’entrés ETOPS « EEP » et les pomts de sortie L TOPS

Dans notre exemple on a un seul FTI el lui méme ¢ est le point critique.

DETERMINATION DE LA QUANTITE DE CARBL RANT A EMPORTER

DONNEES OPERATIONELLES

lemperature © I5A

. Conditionnement air : normal (OFF a partir du CP pour les scenarios de

PANNE Pressunsation)
- Vitesse croisiere | 473 KT (avant CP) FL 2940,

- Longueur d étape 1940 A

Distance jusquau CF 4343 34 NN (distanee restante 395 66)



CHAPITRE 3

PLANIFICATION STANDAR DU CARBURANT  «SFP»

SEP= delestage D (ALR p SLEY)— 3% DA RR (reserve deroute

correspondante i une attente de 30 min) + RD (SEY —® MOGDU) |
Roulage

D= consommation (montée + croisicre = descente)

D’apres les tables rirées du manuel de val on aura
=S(720 | 2BO0+ 473

D= 53995 KG

Iin dségageant a Mogadishu on aura
La distance de degagement = 202 NM
RD = 9785 08 KG.

Réserve de route pour une attente de 30 niin
RR = 1750 kG

Et en prenant un roulage de 500 KG on aura

SEP = 53995 + 2699 75 - 1730+ 9785.68 - 500
SIP — 68730 KG pour Ietape

QUANTITE DE CARBURANT RESTANTE A PARTIR DU « CI' »
D1=4940 - 89 ~ 77 = 4774 NM distance de la croisiere
D2=4343 34 — 77 = 4266 34 NN distance parcourue en croisiere jusqu’au CP
En sachant la consommation correspondante a d1 on peut tirer celle ded2
On aura consommation(d2 }= 4332631 KG
La consommation jusqu’au CP=45326 51 + 2800

=4%126 51 KU

Carburant restant a partir du CP — 6873043 - 4812031

= 20603 918 KG

Pour une vitesse avee un moteur en panne de 290 KIAS et une distance d"un aerodrome

adeguat de 396 60 NM on aura une consommation de 11T

{1y



CHAPITRE 3

Pour tout moteur en fonetionnement en L.RC et une distance d’un acrodrome adeguat de

506 66 NM on aura une consommation de 11.625°0

On remarque que la deuxiéme quantite est la plus importante mais elle reste toujours
inférieure & la quantité embarquee restante au CP.

Donc on aura pas un surplus @ ajouter pour assurer cc vol,

Tout moteur en fonctionnement  Un moteur en panne Quantité embarquée

ILRC Restante au CP
290 KIAS
IL.625T B T 2060371

HY
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KETH-2360.09

BORER]

BOEING ZE&T AREA OF OPERATION

OPERATIONS MANUAL

o ag DIVERSION DISTANCE)

1% ENGINE. INOR. IR

MAX CONTINUOUS THRUST LIMITS
DIVERSION DISTANCE NM

WEIGHT AT]
SPELD [DIVERSION| - TIME_MINUTES _
MiKIAS | 1000 KG | 60 70| eal s0l100]110]120[130] 140] 150] 180] 170] 1801 190] 200
78290 | 100 | 401 [s01]570 640! 708 770 |848| 017 987 10561126 [1195|1265 1334|1404
110 | 4291497 566| 635 704 773 |841/910| 979 1048 (1116 (1185|1254 |1323| 1392
120|424 1492)560| 628) 696 7G5 33| 901 | 969 1037|1105 (1173|1241 [1309]1377

130 419 1487|554 621 688 | 755 B23|830| 957 (10241091 [1153 (1226 [1293! 1360
140 413 480 546/ 612 679|745 811|878 | 944 [1010 /1077 [1143 (1209 |1276| 1342
150 408 1473 539 604/ G70/735 |801|666| 932 | 9971062 [1128(1193 [12538| 1324
A60; 404|468 | 533 597| 662 726|793 855 | 919 | 984 (1048 (1113|1177 [1242| 1306

B30 100 436 508 578 648 718|7BB|B5D| 026 | 999 (1069 1139 |1210 (1280 1350 1420

110 436 506|576 645 715 785|855 925 | 994 |1064 1134 1204|1274 1343|1413
120 4331502/572| 641|710 780 (843|918 | 988 1057 1126 (1195 | 1265 13341403
130 429 1498|5661 635|704 | 773(B41|910 979(1047 1116 1185 1254 [1322!1391
140 425 4931561 620|607 |765(833!901 | 970(1038(1106 1174 1242 1310 1378

150 424 | 488|555 622 690 757|824 892 | 959 1027 (1094 (1161|1229 |1296(1363
160 417|484 | 550| 617 683|750 817|883 | 950(1017 [1083 |1150 1216 (1283|1350

04330 100 442 513|584/ 655 726|797 | 868 939 |1009 1080 [1151 |1222 [1293 11964 1435
114 44115121583\ 653 | 724 | 794 | B65| 936 (1006|1077 |1148 |1218 [1289 [1360 1430
120 438 509 580 EEU 72017911861|931 (100211072 (1142 (1213 (1283 |1353| 1424
150 430 |50a 5?ﬁ| ?16 766856/ 926 | 996 (1065|1135 (1205 |1275 11345 (1415
140 433 /50315721 64 ?11 7801 B49|919 | 988 (1057 [1127 {1196 (1265 (1335 1404
150 430 (498 567 EEE 7047731842910 | 979 1048 (1116 (1185|1254 [1322| 1391
160 4°?|495|563 631|699 767 835|903 | 971 (10391106 11174 (1242 1311]'13?3

A0EE0 100 444 515 &85 EEE'? TB?[H&E 5938 1'DDS|I[}ECI 1150 (1221|1291 1362|1433
118 444 | 514 585|65.': ?"5 796\ 866|936 1007 (1077 11147 (1218 [1288 1358!1429

120 442512 562 652 722|792 |862| 932 1003|1073 (1143 [1213 (1283 [1363( 1423
130 441 511|EEG|EaD 7201789 B50| 929 991106611138 [1208]1277 (13471417
140 438 508577 646' 715 ?L5|Hbd 923 | 993 1062 1131 |1200(1270 (1339|1408
150 IHE|504 5?3|p42|?11| B48/ 917 ' 9861055 |1123 (1192|1261 1330|1399
160 434 sua 571 6391707 775|844 912| 980 (1048|1116 11ﬂ5|1253 13211386
R | SN S O i i e i o

Nils 190 | 250 458|515| 578 e40( 703 765 az?‘ B89 951(1013 (1075|1136 |1198|1259
110 | 394(458]521| 584 | 648|710|773( 636 | B38| 961(1023 1085 1147 1209|1571
120 | 396 460|524/ 587 €51( 714 777)840 | 903| 966 1028 (1091|1153 215 1277
180 | 308 |462|525| 589 | 652| 716|779 | 842 | 305 | 681030 [1093 |1155 1218|1280
140 399 1452 526 500 1653/717|780|643 | 906| 96911032 1094 (1157 1219|1981
150 J95 |463 | 526| 590|653 717 780(843 | 906 969 1032 (1095 (1157 [1219|1282
160 4011465529593 657 | 720 | 764|847 | 910| 973 [1036 11093 1161 [1224 /1286

o I (A I ||
[5h

UASZD ON DRIFTDOWN STARTING AT OR NEAR OPTIMUM ALTITUDE.

G-K7oA
MAY C1r90 T67-300/CFe-00C2B2 23.60.03



K&1H-22.69.02 REV A

AL

CHITICAL FUEL RESERVES LVEPETAE TET
OPERATIONS MANUAL

LONG RANGE CRUISE mﬁm

BASED ON:
EMERGENCY DESCENT TO 10000 FT.
LEVEL CRUISE AT 10000 FT,
250 KIAS DESCENT TO 1500 FT.
15 MINUTE HOLD AT 1500 FT.
OWE MISSED APFROACH; APPROACH AND LAND:
5% ALLOWANGE FOR WINL ERRAORS.

24
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TAL 100 7 200 400 600 800 1000 1200 1400

DISTANCE TO DIVERSION AIRPORT FROM CRITICAL POINT NM

INCIHEASE FUEL REQUIRED BY 0.5% FOR EACH 10°C HOTTER THAN ISA CONDITIONS.

FOR 160 MINUTE OPERATION, INCREASE FUEL REQUIRED BY 5% FOR WEATHER AVOIDANCE.

iF ICING CONDITIONS EXIST, INCREASE FUEL BY 16% TO ACCOUNT FOR ENGINE AND WING A/ ON AND
ICE ACCUMULATION ON UNHEATED SURFACES.

ALLOWANCE FOR PERFORMANCE DETERIORATION NOT INCLUDED.
COMPARE THE FUEL REQUIRED FHOM THIS CHART WITH CRITICAL FUEL RESERVES FOR OME EMNGINE

INOPERATIVE, USE THE HIGHER OF THE TWOQ.
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FE1H-Z3.62.01B REV A

CRITICAL FUEL RESERVES LT DEINE TUETT
OPERATIONS MANUAL
290 KIAS CRUISE .

BASED ON:
EMERGEMCY DESCENT TO 10000 FT.
LEVEL CHUISE AT 10000 FT.
250 KIAS DESCENT T4 1500 FT.
15 MINUTE HOLD AT 1500 FT.
ONE MISSED APPROACH; APPAROACH AND LAND.
5% ALLOWANCE FOH WIND ERROHS.
INCLUDES APU FUEL BUAN.
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= s0f-fi—4 A- 1A LA g
TAIL 1005 } /ziu/ /| 4}:}61/7 /{;EH:I/ lrmlc:. V’/f/u . 1200 1400

DISTANGE TO DIVEASION AIRPORT FROM CRITICAL POINT NM

INCHEASE FUEL REQUIRED BY 0.5% FOA EACH 10°C HOTTER THAN ISA CONDITIONS.

FOR 18C MINUTE OFEHATION, INCREASE FUEL REQUIRED BY 5% FOR WEATHER AVOIDANCE.

IF ICING CONDITIONS EXIST, INCREASE FUEL AEQUIRED BY 18% TO ACCOUNT FOH ENGIME AND WING
Ad ON AND ICE ACCUMULATION ON UNHEATED SURFACES.

ALLOWANCE FOR PERFORMANGE DETERICHATION NOT INCLUDED.

COMPARE THE FUEL AEQUIRED FROM THIS CHART WITH CRITICAL FUEL RESERVES FOR TWOD ENGINES
OFERATIVE., USE THE HIGHER OF THE TwWO,
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290/.78

ENROUTE CLIMB

ISA AND BELOW

LFETEIAEL: TiET
OPERATIONS MANUAL

KE1H-22.30.01A

9755

PRESSURE [UNETS HRAKL HELLASE WEIGHT e
ALTITUDE |[MIN/HT —— - .- ’ - » :
T MAM/ ENOTE 17acog rlnc-uu LepUUy | o1sy000 | 150000 1400¢0 120002 ,_‘:I..IJUUL 100000
3009 - | TIMLSYUEL 20/ rys0f 174 2550 L5/ 2250
DISTAVAS 1i97415| 1087412 07410
AZUEt  |TIMESFUEL 1%/ 2800 16/ 2%00] 144 2300
CLST/TAY 1157412 LRE el Bd/408
dloon M TimEe el ?5.-'__1-abn 177 2708 Lss 2400f 137 2100
JEIST¢TAS 186741% L0A/40W PLAADY THAAGD
00040 | TIMESTUL), 24 H0UDY 234 43N0 18/ PE00| 144 2350 33/ 2050
LGla?/TRE 1727416] 1337410 §7/406 CEPE T 4403
00 |TIMELIUEL 194 dann| s/ assol 23/ desal o/ dzan 15/ ass0] 14 2250] 12/ 2000
CISTIIRS bodrsdle| 9912 1447910 1707407 $0/403 a3/402 Ta4401
4000 [ TIMESFUEDL dJad aHLd) 230 4900 | 28/ dwsd| 23/ a700| i/ 14u0| 180 3080 4/ 24501 137 2a00( 11/ 1840
DISTSTAL 2047418 1705913 1527408 lads40) 127405 1107403 BYS400 Th 393 EESLOE
B0 [TIHLAFURL 2bd 4250 24/ swol | 3z; 39co( 217 3%00| 204 3300 17/ 29s0 14/ z4m0| 12/ 21500 13/ 1300
LL3T/TAS Lodsqom|  147/406 1157404 135/403| 11es402| 1027400 E05358 714387 RFRETS
6000 TIMESPUEL 44/ qRA3) 224 3TH0| 217 3saT| 144 viso| pwe 1300 Jes IReD 13¢ 23%0| 12r 210cC] 11/ Lesa
QIST/ TAS 1437403 137s402 1244001 Las7a00 1odsdwd LEFE Th/ I B7/394 435D
— i i s e Sy o
15030 ITIMESFREL 23 3eco| M 3eeo| 790 ddbb| Yes 3@sal 1ed 3iae ] e/ zaco 137 32%0( 134 2es0] Lof Ledo
DIST/TAS 13144007 12273959 tlasage 1987397 lolsave WA NES 127393 TR ERTEE
4000 [TIMESFUEL 21/ 3631 pay 3s0c| 190 3ioc| pas 31se| 3%y s@ea| ias 2Tog 136 3230 114 2000 14/ 1404
LLeT/TAL 1227396 114393 1077398 Llsam IRV R] LT LT B3I 17389 54389
Japgg  (TIMESaRL a4 Banof 19 FASO| J4) AF0Q| 17s JURY| e 2wep| 1% Fes0 13/ 215Q| 11/ 1%50) 107 1750
D151 TAs 1145391 1av/asz 101/ 5l P4/19] p I R B39 Eh/388 SESNAT 8201186
2000 [TIEL/PUEL 19/ Q4000 185 250 170 3103 164 a0 19/ ZUs0| le) 2aaO 1L/ 2i00| 10/ 3500 &9 17040
p GIET VNS 10T/389 101/ 3eY ¥hy w L IPELT B/ A8T TIF18E E2/30% 554384 49/383
31000 (TIME/FUEL LHZ 3300 174 2150 V&7 1003 1é+4 293C| is7 2rhe| 132 Fhoo 11/ 2ou90| 19/ LE30| ¢ k650
OTHT/TRY 1007918 L] wasaes Has 384 LT EEET S R T FEFE] N 44/340
100y TIME{FUET, 1% 5200 lef 30sy| xse zseol LSy 2w0dl 147 2esal 13/ 7400 ia/ 000 W 1804 8¢ ledo
Dl&sE /RS 237381 dE/3HL La s aung 797140 TAFATY e T 35431 4973117 47376
. v bl Pt o e e
CRIGUR TR SRR v/ 30sc| 18/ 2908| 13/ zeoo b4/ dduw| L3y Zasul Ly 238D 10/ 1%00| | 97 175a) a7 18580
AILLSTRE B/ 37T BLA B, ridie 144374 TAF1TS [Ty 14373 16/372 417372
JHI00  [TIMESFULL 13/ S9a0| 144 2800 14/ 2700 134 2€00| 137 24%0| 12/ 23%0 10/ jas0| @/ 17¢0| @/ 1%a0
DIGTITAE THITE T5¢372 120371 TFANR BASATL 59/370 ARSI6Y 13/3E8 J8/1e8
00 [LIMESFURL P44 G600 144 2700 137 2600 134 %00 327 23%a| 11/ 2153 9/ 1800 @&y 1esol P 1430
SIUT/TAE Ta/3ap TOF3ILH [T DR RN [LIETY P ITY 455265 10/ 364 36/ Jed
AB00T [TIMESPURL Las 27001 135 2e00( 322 2500 124 2400 11y 23fo| 1o: 2100 ¢ 1750 @y 135al T4 1400
IS TAS [ MY ESS IR B2 I L3/363 Lulded 10002 a0t 3Trael 127340
5040 TIME /FREL 132 2600) 127 2ho0| 327 2do0| 110 2300 110 secol| 1o zuoo B/ 1as0 To1aed 1 L3sp
DIST/ThE 637360 EDSIGD CY T LysIhy Yardng A/ 144 A9/357 Iur3n7 11/156
9500 JTIMESFUEL 12/ 2540) 12f 20| 1is 2200 314 proo) 10f Froo|  wr 19s0 B 1600 7/ L4%0| &/ 1300
DI1OTATAE S0 ES N6 =143 314035 145353 40400 ELITERT 1373533 297352
V000 |TImE VL T2 daaf) 114 23ad| 100 09| 1os 2ivo| qos zosu|  de pu0 TOo1hQ 7?4 Lapo|  ms 124
Blul v Rl S3r082 497388 LR LT A4/ 353 117341 1343%0 10350 177349
22000 |TIMISPUEL L/ ddvn) 3Ty 2qul 1gS 00| 10/ 2030 94 19wD| w2 1woo F¢ 1stol ol 13sal &4 izeo
BISTATAS uh/344 LTEEY 487094 435348 £15740 W/ 14n IlF¥at 287346 25,345
a. Hars R | 4 -
21u0g TIMLFUES, 108 daan) 1oy 2103 104 7080 Wodwst Wy 1u000 M/ 1va0 KFE B E-T] e/ 1ioo! gy 11D
RISTATRS d6/3a8 44/ 2498 A2 348 LIRS IuS14n pLT T 297341 26,343 23342
LUuug I TIMESFURL Wy rion| W 2001 WA INST W4 1400 &/ lewoo WS Than &/ 1400 Bd 1288 47 11349
GLUTSTAS 124342 47718972 KT R LR I3/ 341 3T 240 FL YL T 217339
190UL |TIMESFUEL 87 2000( @2 LSNF|  wf Yebu|  we weeD| we 1ven| T4 jeno BSo13Q0) &¢ 12000 5/ L1400
Ul1sTSras 194319 1Tra03 36,139 45320 334034 33r330 147337 2743340 234338
1003 [ TIMES Lk ¥ 1950 b lwad| we iwop| & yvool  pd LEsd 14 1s00 6/ 1250 4/ 1153 5/ 1030
D1LT/TAS 364136 34338 /3y A14335]  BorAAb 74335 237134 2075331 18/332
16000 [TIME/FUEL a; 173 w/ Lyo0 14 1800 BOLaad 4 Lo00]  ef Laba a4 11500 by 0800 4F 9SO
BI3TAVAS 10330 295330 FRLEE ] 26432 asf129 237329 149/328 175327 15/326
QD0 §TIMESTULL FOOlal WS 1300 o/ Llasd| e/ dadn| e/ 13%0| &F 1280 B4 L0Baf 44 ws0| 4 @50
B15T/Tas 2arlad Fa Ty i3f1ik FFFEF] | 214314 195921 187322 117322 13321
12000 [TiRAL/YUREL 67 00| w13 LfoTALD L/ 13537 47 17200 3/ 1140 4F  Ema 4/ BaAp|  3f 000
DLET/ AL 107519 3 T8/ 318 R 177318 184404 137317 114316 104318
boodn  'TIMESEUEDL 4 1asdf af laud] br o 11s0] 47 1180 84 1100 44 1000 4/ @sd( 3¢ s00| 3/ TOO
BILLSTRHS 15/314 144314 144213 1431 14/353 L2r313 104313 /311 a/31%
1500 [TIHI'.-'PIJLL. i wsR| @ sah| g H-&] o om @e = 171 24 430  Fr Do 34 350
FUEL AUJUSTHENT FUR NIGH ELEWATION ALUPCRIS | AlLPak] ELEWATION | 2000 i 4aco [ L] :csnn]’ Ligaw
EFFECT O# TIME AND DISTANCE IS5 MLGLIGIGLE FUEL RIS THENT =14 [ e 1] =540 —ﬁ'hﬂr -g@od
SHADED AREA APPROXIMATES OPTIMUM ALTITUDE

£3.30.06

TET-300/CFe-BOC2ZE2
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K61H-23.30.038

BFE

IND. MACH .80 CRUISE
2 ENGINES 2 AIRBLEEDS
MAX CRUISE THRUST LIMITS

ISA N1 REQUIRED LTLTEINEE TiIET

MAX TAT FOR THRAUST FAATING
158 FUEL FLOW PER EMGINE CFEHAIONS MANUAL

PRESSURE ALTITUDE 33000 FT TO 24000 FT

PiELs ALY| 1AS
1330 11 Jan HIGHY 1000 K E‘“\
Ly T T
ThS 1™ 163 1lbo 144 | i30 ]43' 14¢ 1J!| 139 123 ]1ﬂ| 115 110 ﬁlUb 100

Ba.2| HS.E
2014

i3 dBAl 9.3 9300 [ 92,3 | ML) 9007 DOLL| dY9.6 | WY al wis| sd.l| B €| 631 Hoog

=23 2 E i
dey) 2753 zegl | 2870 | 2s08 | zase] 2isn| 29wy 2rme| raz ?.99 :ZL'.-'.' 21y 2078 zea3

B 29t 92.9] #2.2| 9,4 so.u | 90,2 ud, I BF.E | bu.a| Bo,a UT ] ﬂf.ﬂ be. 3! HO.of HE.l] H3.H

-£h 9 11
STl ZAes| 206q | 2827 [ 2540 | 2qvy| ped1| 2384 | 340! 2297 2% 2218 21770 iy 2o 2097

33 207 92.1) wna| sk | w0.q | we.y 9vat| wwio| wes| w1l ev.e| Br.z| se.s| ssa| we.r| @i
163 2752 2694 2e2u| zv3 | 2s30| 2401 2ani| zagy| wave| zuie| zevw| zesel sevw anvr] wiaw

S ] S T ] R e T T TR T g1.5| 87.1| §6.7| 65.4) 66.1] 83.8
a71| 2782 2730 | 2661 2633 ( 2skm| 2544 Pwo1| zaen| 2420| 23w z3eel 21zl zasyl ozsa| zoze
~ghy | 801| wren| SBie; Bmiz | A | weia EEEI.'J| Wi.s| BB.1| 87.7] uv.4| 0t.0| uC.7| 86,4 66.32] He.s
i‘l:_% 2015| 2788 | 2737 \ze64 ?4.-__=LI|__;_J_5|J'-' 2bob| 2uze| zamn| zavz| 2419] 23as] 2338 2332] 2ioe

2o el w0.7) vooy | ago o | el welt| weaf oweof wees] e7,3| Wi se.d| bes| 6.z se.0

Qe 2ee U QL @ ded | 200 dbis ] deda| wabe] 2ao@| psro) z4g9o| 2469 Faqz| 2aie| 23m
Be.5f Hes 3| BL.D

i 24| WE.Af 900 BI.T) BY.T | B8] B3| BHLZ] BT B Wl WTLe] g6
ATH] 2056| 2012 | 2HE9| Zuzh | 2707 2PA4| 2711| 2e7s| Fead| seio| osedl sy zsan| 2sbal z4eD

b7 :'1"31 90.2 W94 | B9.4) BO.1 | B6.J| UG, 4| U6.1| 67.4| €1,8] 47.3] E7.0 6i.8] 068 863 de.L
490) 302B| 2985 | 994 | 2904 | Jue3| Fwoa| 2ves| 2vel| 7au| Fvoa i-'i-r-l zr..-m 623 259H| 24@

z
P Hﬂg V9.3 9.6 | U9.3 | By, 9] UH.40 HH.D Bél.:_ll'r.ﬂ 7.6} BT.3| B7.1 uuu Eb.p| H6.4] He.2

QU2{ 10V | 3066 | I026 2800 | 2951 2917 Zodd| 2054] 282y 2786 2772 ?74u ETEE 2699 2<BO

el ol i

24 2anf BS.T) aud | WU L) MU | EdL0| 80,3 oot | 67,8) 07,6 ur.4| 671 Be.s e6.7] se.s| e+
16d) 3195| 3155] 5117 | soad | scav s01a) ewss| zose| 2o79) 2903 2077 sz 2830 2810 2985
MAX TAT NOT SHOWN WHERE %N1 CAM BE SET IN I5A + 80°3 GONDITIONS

INCHEASE/DECAEASE N1 REQUIRED BY 1% PEA 5°C ABOVE/BELOW STANDARD TAT

INCREASE/DECREASE FUEL FLOW BY 3% PEA 10°C ABOVE/DCLOW STANDARD TAT

INCAEASE/DECREASE TAS BY | KT PER 1°C ABOVE/HELOW STANDARD TAT

SHADED AREA APPROXIMATES OPTIMUM ALTITUDE

TURBULENT AIR PENETRATION

WEIGHT 1000 K@
T;PHIEE%T PRESS | 790 [ 60| 150 | 140 | 130 120 | 110 100
IHSJ’ M-l'."iﬂ'l'l Eelas F'T AF'F’FbDKll.MTE PGWEH SETI'IN!G
LM
41 86 [ 64 [ 817 &0
a7 00 | 87 | 04 | g2 | oo | oe | ey | as Al DLEED REDUGE
Se HALY g3 | B3 W | ud | B9 | B3 | B7 BB | BA COARECTION EA
ST 20 a0 | Y EG 87 | EG 45 | B4 (k] 1
29 g7 | Bo (1] B4 a3 g2 az B1 ENGINE 13
_20 ) ea| 82 | B | w0 76 | 7@ | 77| 77 [ [
15 TR 77 76| 78 "M M| EHGINE
10 75 | 74 | 73 | 72| 7 | 70| 70| 69 AND WING i
MAX CRUISE %H1
PitLESE AL il —— e AR LM
Ced e e I L I T e I Pl N I BSEE (oL R - GRS 7 TS | 15 20
Kk 9.9 | us B oue H |9 d | sk | vu.s [Tou.a {on.0 | suas| weou]| wels] uroe | w11 | 96,4
E¥S u-.u 94 W, G OG0l SR | 9GS T eacE |1e0.1 | oaca| eass] ag.1 | BriE| Bela
. dE |'| n& 0 _rll-;:'__ll'.l_.‘l'l_ B P R LR 8 A DT O T L ST L I S U
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BASED ON FLIGHT IDLE THRUST.
ALLOWANCES FOR A STRAIGHT-IN APPROACH ARE INCLLUIDED,
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IMPLICATION ECONOMIQUE

L4 mise en oeuvre doperation TTOPS  nen cnfendu des consequences conomigues

majeures pour les compagiies aeriennes

Les ligisons ETOPS sont appelees a devenir un paramétre d appreciation economigue qui

pesera d un poids de plus en plus lourd dans les bilans d exploitations des compagnies.
i1 en résulte en effel. des gains importants en coiit d exploitations puisqu’une analyse

comparative entre le bimoteur et les tri et quadrimoteurs fail apparaitre par exemple que I

consommation d un BT67 esl demyiran 3000 1/h et celle dun DC1O de 10000 Kh a cela

g ajoute le fait qiie cos appal cils sont exploites dans La pluparn des cas par un equipage a deux

pour les bimoteurs, contre un cupUipAge @ 1TOIS Pour sur les autres tri ou guadimoteurs.

| resulte de ces éléments qu un bimateur presente i « TRIP COST » bien inferieur au it ol

guadrimoteur et cela pour un colr au sieve trés comparable aux multimoteurs

On constate qu'un BT67 i un conl aul sicge equivalent au [747-300 et bien meilleur que celui

du DC 10-301
1. exploilation d appareils e procedure LTOPS offre done la possibilité de rentabiliser les

vols lomg coarrier avee des avions prenan| moins de passagers. elle permet en nlus de

dénmarrer des [anes a taible Qux de trafic et de construire ce trafie

En 1990 plus de la maitie (36 %) des vols long courrier et tres long courrier sonl assures en

B747. de plus 50% du rafic long courrier mondial est elfectug a parnr de 30 aeroporis

ceulement. ge qui signitie gu il reste peaucoup a faire o partin de tous les autres grands
acroports mondiaux.
10w la stralégie de certaimes cOmpagnies aerennes qui ont defriche des lignes ef monie la

voie en réalisant du point au poiot i partic d'acroports secondaires

| es statistiques [ont apparaitre que 240, du tralic mendial est encore effectue avec des

irimoteurs el 14%0 en himoteur nais le Fait marquant est la tres torte croissance du tratic

bimoteur en procedure LTOPS.

Fntre 1983 et 1989 an esl passe ¢l Clfet de 04 1490 des parts du rafic ¢ il est difficile de

predite ce gue sera o pourcentage dans lus annees {ui v iennent car cette evolution cst

timement liee a Vevolution des reseavx laquelle est tres difficile A prevair

Cela dit pour une mission donnee el sur les longuenrs d etapes pouvant aller Jusqu 2

2000NM (12064 KM) le bunoteur esta capacite de transpor comparable, nettement plus

interessante que les tri et yuadnmoteurs,
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En revanche si Ion deit couvrir des dessertes trés long courrier de 14000 KM et decoller de
terrains chauds ou en altitude « le bimoteur n°a aucun avenir », de la méme fagon un
bimoteur optimisé pour desservir des lignes de 6000 NM (1 1000 KM) pénalisera la
compagnie qui voudrait exploiter en court courrier mais il ressort des études de marche
eflcctuees par les constructeurs qu’un bimoteur long courrier (on entend par la un appareil de
7000 KM de distance maximale franchissable) est capable de couvrir aujourd Tl 95% du
réseau d'une compagnie acrienne.

Rien de surprenant dans ces conditions que le marché du gros bimoteur soit quatre fois plus
importan que celui du tel ou gquadnicacteur,

Ce chillte est toute tois 4 rapprocher d un autre - en 1990 8% des lignes sont au dela de
1000 KM . en 2010 il est prévu qu'il y enait 13%.

L exemple traite e dessols montre le gain en carburant ¢l ¢n temps &n appliquant ETOPS

Exemple de DA T0-300.

60 min 20 min 120 min
Tilh) C(hly T (h) Cihly T(h) Cihly
ALLER ah 1) 535 Bh40 500  Bh2D 480
ORY-JFK RETOUR 7h55 465  Th335 441  7hio 412
= 17h05 1000 16hl5 941 1sh3p 892
ALLER gha0 S5 Shlo 475 8hiv 475
ORY-YOQX RETOUR Thil 445  7hi0 425 7hi0 415
A i l6hio 950 15h20 900 15h20 400
ALLER Ok 554  8h35 520
ORY-PTP RETOUR 8h3s 509 8hi0 480
A% B Ishos 1083 17hO5 1000
ALLER 9h10 532
ORY-REC RETOLUR 8hd 3 517
Ay ® Tk 17055 1040
ORY : ORI TABLE 14

PTP : POINTE A PITRE
REC : RECII

YOX : GANDER

JFK : JOLIN F. KENNEDY
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APPINDIX 2. THE FAA FAIL-S5AFE DESIGN CONCEP]

L. FAA FAIL-SALE DESIGN CONCEPT., The FAR Part 25 airworthiness standards are based on,
and incorporate, the objectives, and prineiples or echniques, of the fail-sate design concept, which
considers the effects of failures and combinations of tailures in detining a safe design. The rullul.-.mb
basic ohjcctives pertaining to failures apply:

a. It amy system ar subsysten, the fatlure of any single element, compotent, or connection
during any one flight (brake release through ground deceleration w stop) should be unsunmd, r:gunl]cm
of its probabiliny, ‘w'uu."J single letlures should not prevent continued safe tlight and landing, «
significantly reduee the capehility of the airplane or the shility of the crew w cope wih the rusu]unL_
tailure conditions,

h. Subsequent fuilures during the same Nighe, whether deteced or latent, and combinations
thersal, shovld alse beassiwmed, unfess tierr joint protubibny with the Qs Failure o shown o be

extremely improbable,

2. FAIL-SAFE PRINCIPLES ANIYOR TECHNIQUES, The fail-sufe design concept uses the
following design principles ur wehnigues mrorder to ensure o safe design. The use of only one of thes-
principles or technigues is seldum adeguate. A combination of two or more is usuatly necded 1o provic
a fail-safe desipn be, toensure tat major failure conditions are improbable and that catastrophic
fatiure condittons-are estremely improbable

d. Desipned Inregrity amd Qualing. toclucding Eite Limiis, to ensure intended functhion and
prevent tatlures,

o Redundiney or Backup Systems (o enabie continued function after any single (or other
number of) Gilure(s) cops two or moere hydraulic systems, theht control systems, ete,

[ Bsoation of Svsterns, Components, amd Elements socthat e failure of gne does not calse

thes Fadluee of drnoier, Isolaiiom is also wrmed indepe ndence.

d. Proven Reliahilits so thar muliiple, independent fatlures are unbikely w occar during the

same Tight,

i Failure Warnine o Dabication to prov el denecrion,

Par |
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. Flighterew Procedures for use atter filure detecuon, o eénable connnued sate theht and

landing by specifying crew corrective action.
n. Checkahility: the capability o check 4 component’s condinon.

h.,  Designed Failure Eftcer Limits, including the capabaliny o sustain damage, to linie tw

safery impact or effecis of a failure.

LR Diestoned Falure Parli wo conteol and direct tieeltects of & fatlure m a way thay Larmts als

safery mmpact,

L Margins or Factors of Safery o allow ror any undefined or unforesceable adyverse
conditions.
K. Error-Tolerance that considers adverse ettects of foreseeable errors during the airplune’s

desien, test, manutacture, operaton, wod maintenanee,

2 Fuer )
Pho ke 12
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l.  GENERAL,

. One of the distinguishing features of rao-engine extended range operations i the cnﬁca;u
of a suitable en route alternate wirport beng avilable w wineh an wrplane can divert atter 4 single
tailure or fuilure combinztions which require u diversion, Whereas most two-engine airplanes operate
wan environmen: Where there is usually a choice of diversion airports availahle, the extended range
airplane may have only one aliermae witen o ranpe dictited by e endurance of a particutar airframe
systen (e.g., cargo fre suppressant) or by the approved nuximum diversion ume tor that route,

b It is, theretore, imporwant thist any airport designated as an en route aliernate has the
capabilities, services, and fuctliies w sately support that particular atrplane, and that e weather
conditions at the time of drrival provide a high assurance that adequate visual references are uvailable
upon arrival at deciston height (OH) or manmun descent alomude (MDA and that the surtace wind
conditions and corresponding ruoway surfuce conditions are within acceptable limits to pernut the
approach and lending to be safely completed with an engine and/or systems inoperative.

2. ADEOQLUATE AIRP As with all other operanons, an operator desiring any roste appros al
should show thar i is able W sanstactorily conduer scheduled operations between cach required anpon
other than that route or route sepment. Operators should show that the fucititios and seryvices specified
FAR Section 121,97 througl 121,107 tor domestic and flag air carrers (FAR Sections 121,113 throup
21127 for supplemental e carriers and commeraial operators) are avatlable and adequae fur i

proposed operation. For the purpose of this advisery circalar, in addition womeeting Parr 121
requirements ol the FAR, those alrpuets which meet the provisions of Part 139 and those foreign
airparts which are determined o be eguivalent to the provisions of subparts D apd & of FAR Part 139
for that particular airplane are considered o be adequate sirports.

3, SUITABLE AIRPORT, Foran airport o be suitahle for the purpose of this advisony circular, i
should have the capabilitivs, services, and favilities tecessary to designate it as an adequate girport, and
mave weather and Neld conditions at the tme of the puricular operation which provide o Bigh assuran
that an approach and landing can be sately completed with an engine and/or systems Ieperanve i the
event il a diversion o the en rodle allernale becomes necessary. Due to the nutural variability of

weather conditions wil me oy well gs the

J 3w A6 ) #2
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need o determine the suimhility of (b pariiculsr €n e airpart praor W departure. the en ot aliernae
weather minipn for disparch purposes e generilly higher thun the weather nimns Becessary Lo e
an instrument approwch, This is pecessary o assure (hat e msirien approach can be conducted
safely if the Might has w divert o the altertate mrport. Addiponally, since the visual refercnce
necessary o sately complete an approech and Landing is determined, among other things. by the
aceuraey with which the airplane can he cuntrolled alung the spproach path by reference W instrumenis
and the accuracy of the ground-based instrument dids., as Wl as the tasks the pilol is required 1
accomplish to maneuver the airplire so as 1w complete the Lo wWing. the weather minima for Bonprecision
approaches are generally higher than for precision approaches.

4. STANDARD EN ROUTE ALTERNATE AIRPORT WEATHER MINIMA. The fulluwing arc
established for flight planning and dispatch purposes with roeengne atrphines i extended range
operations. These weather minin Fecornize the herefiis of precision approachies, as well as the
inereased assurance of safely completng an instrument spprogch at wrmpaorts which are equipped with -
precision approaches 1o at Teast two Separiie FUnWik s, (1w separiie landing surfaces), A particular
airport may be considered o be o suitable atrport for flipht planning and dispatch purposes fur exrended
range operations if it mees the erieria of P ragraph 3 of this Appendix and has one of the lallow ing
comhinations of instriment approach capabilivies and en route alternate airport weather g

i A Sinale Precision Approach:

Ceiling of 600 feet and a visibility of 2 suamte miles or a ceiling of 40 feet and o visihiy OF 1 stalute
mile above the lowest authorized landing minima; whichever is higher.

b, Two or More Separate Precision Approach Fguipped Runway s,

Ceiling ol 400 feet and a visibiliny of 1 staete miles or i ceiling of 200 feer and a visibility of 12
statule mile above the lowest authorized Linding minima: whichever is higher,

. Non-precision approachiesi:
Ceiling of 800 feet and @ visibiliy of 2 statwe miles or a cealing of 400 feet and 4 vistbility of | stdute
mile ahove the lowest authorized Janding minire whichever is higher.

5. LOWER THAN STANDARD EN ROUTE ALTERNATE AIRPORT WEATHER MINIMA. Lower
A standard en route aliertale airport weather minuna may b considered for approval for certain
operators on i case-hy- case hasis 7y the Direcior, Flight Standards Service, at suitably equipped
airports for certain aitplanes wihich hive e certiticated cupabiliny to safely conduct Category 1 and:or
Caegory 111 appreach and Tanding operuions JHer encoutlening Ji lelinre

2 Par 3
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condition in the airframe and/or propulsion systems which would result moa diversion w i en roue
alrernate airpert, Subsegaent falures during the diversion, which would resal i the loss of the
capability to safely conduct and compplete Catepory [ andior Catepory U1 approsch and lunding
operations, should be shown 1w be improbable, The certilicated capability of the airplane should be
evaluated considering the approved maximum diversion time, Lower than standard en route aliernate
weather minima may he considered ar suitably equipped airports, iF appropriate, for thowe airplanes
which have these approved capabilines cornsidering the established muximum diversion tme.

airport for an airplane which encounters o situation in-thght which necessitates o dinversion, including th
provisions of FAR Section 121565, while en route on an extended range operation s based on a
determinanon that the airport s sull suitable tor the circumstances, and the weather and field conditions
at that airport will permit an instrumem approach o be initialed and a landing completed.

Lot Al s
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APPENDIX 4. 75, 120, and 180 MIN. ETOPS MAINTENANCE
REQUIREMENTS

1. GENLERAL. The maintenance program for airplanes used in 75-, 120-, and 180-minute ETOPS
shouwld conmin the standards, puidiance, and direction necessury o suppont the mtended operations,
Maintenance personne! involved in affecting this program should be made aware of the special miture
of ETOPS and have the knowledpe, skills and ability to aecomplish the requirements ol the progrum.

H ETOPS Maintewoe Program,

(1) Aarplane Suitabilioy, The airframe-enome combination heing submitted for ETGHS
consideration will be reviewed by the FAA, Propulsion System Rehubility Assessment Board (PSRAD)
and the responsible type certilicate holding ofiee, The FAA will review data acerued hy the world fleet
and the operator from operation of ETOPS cundidate wirplanes o help esublish the operator s ’
capahility w conduct ETOPS operations. This candidate anplane should meet the requirements ot
Paragraph 9 of this advisory circular. The FAA will reviesw data on the airframe-enging combition
and identify any conditions that exist which could prevent safe operation,

NOTE:  The candidate airplans for o 73-minue disersion mme is nat reguired o have achisved
i prederermined nember of hours or in-rlight shutdown rite tor s assessment. =

(2 Mamnenance Progrant. The basic maiawenince program for the airplane beuny
considered for ETOPS is the cominuous airorthiness NLUNtemane proream currenly spproved for that
“operater, {or the make and roode! irframe-enging combination, This program should be reviewed by
the PMI o ensure thar it provides an adequate Dasis tor development of a supplemental ET0OPS
maintenance program. ETOPS maimenance requirements witl be expressed in, and approved as,
supplemental requirements. This should inetude mainenanee provedures o preclude identical scnon
being applied to mu'tiple similar elements in any ETOPS eniocal system de g, fuel control chanpge on
both engines), This relates o comman cause concerns identified in Appendix 1, Parupraph 2.4d)

(i) ETOPS related tasks should be idemitied un the operaior's routine work
forms and related mstrections.

{11} ETOPS related procedures. such as involvement of centralized

maintenance contro!, should by Clearly defined in the operators program.

(i) An ETOPS service cheek should be deseloped o verity that the status ot the

airplane and certiin eriteal tems are seceptable, Tius cheos should be accomplished and sipned off
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by an ETOPS gualified muintenance person numediately prior woan ETOPS thphe

NOTE: The service check may not be required for the return leg of o 73-nunue
ETOPS flight in a benign area of oneration {detined mn Appendix 5)

(iv) Log bouks should he reviewed and documented as appropriale 1o ensure
proper MEL procedures, deterred items, mumtenznce checks and that system verificaton
procedures have heen property performed.

(30 ETOPS Muual. The operdor should develop o manual bor use by personmel invilve
in ETOPS. This manua! need oo be inelasive but should ar least reference the maintenance programs
and other requircments deserited by this sdvisory circular, and elearly indicate where they are locawd
in the operator's manual system. All ETOPS requirements, including supportive progrions, procedures
duties, and responsibilies, should be wdenntied and subject w revision control. This manuat should he
submitted fo the certificate holding office AU days befure implementanon of ETOPS fhghts.

(4) O Consumption Frogram. The operator's oil consemption progran should reflect
the manulacturer's recomnendations and be sensitive to oil consumprion trends Te should consider the
amount of oi! added at the depurting ETOPS statons wilh referenee 1o the running average
consumption: i.e.. the monitoring mast be continuous up o, and ncluding, oil added ar the ETOPS
departure station. I ot analysis 1s meanmgie! o Ues ke and nodel, it should be included i the
progrant, If the APL w5 required for ETOPS vperation, it should be added to the ml corsumption
progran.

(5)  Engime Condinon Menitoring, This program should describe the parameters w be
monitored, method of data collecuon and corrective wetiom process. The program should reflect
manulacturer's instructions and industry prachice. This monitoring will be used o dewct deterivration
al an early stage to allew for correchve achon hetore sale operation s eftected. The program should
ensure that engine Frodmargins are maintained so tha a prolonged siele-engine diversion may be
ponducted withou exceeding approved enoine ey [eeo rolon speeds, exiiaust pas winperatares) at all
anproved power levels and expected environmenial conditrons, Engine marging preserved through tis
program showd account for the etfecs of addiwnal enpine loading demands te.g., unti-ice electrical,
ere.) which ray he reguircd during the single-engine gk phase associated with the diversion, (See

Paragraph 8h{2) (1v)

2 Far |
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(6)  Resolution of Airplane Diserepancies.  The operator shoald develop g vernifleanon
program or procedures should be estiblished 1o ensure Sorrective aclion tollonwny® an enpe ine
shutdewn, primary svstem [mlure, ndverse trends or any preseribed events which require serification
Might ur other action and establish means 1o assure their accomplhishment, A clear description of who
miust initiate verification actions and the section or proup respensible for the determmation of w hat
aetion is necessary should be Wentifed in the progrem. Primary systems, like APUL or conditons
reguiring verification actions should be deseribed n the operators ETOPS maintenance manual,

(7)  Reliability Program. An ETOPS reliabiliny. program should be developed or the
existing reliabiliy program sepplemented. This program showld be designed with carly
identification and prevention of ' TOPS related problems as the primary goal. The program should
be event-orientaed and incorporate reporting procedures tor significant events detrimental w
ETQOPS dights. This informarion should be readily available for use by the operator and FAA 1o
help establish that the reltability leve! is adequate, and to assess the operator's competence and
capahility 1o safely continue ETOPRS, The FAA cerutcate-holding distrnict office should be nunfied

within 72 hours of events reporiable tirough this progran.,

(i) Hesides the jrems regaired 1 be reported by Section 21,3 and
121,703 of the FARs, the tollowing itemes should also be e luded:

(A Tn-flight sburdowns, b

(B} Diversion or turnback,

(Cy  Uncommanded power changes or surges.

([ Inabiting o contral the engine or obtain desired power,

(E)  Problems with svsems critical w ETOPS,

{1 Any other event detrimental 1o ETOPS.

(il The report should Wentiry the following.

LA Adrplune wenbihicanon (eepe and N-Nuamber)

1131 Lapine idenuticanon (imake smd seral number),

G0y Tomad time, eveles, and time sinee last shap visit.

Pur | R )
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(hny Tor sestems, tme simee overhaul or last inspection of the

Jdiscrepanl v,
tl Phase of light.
() Correctiyve activom,

(B3 Propulsion Svaiem Moniwormg: Freos eriteria should e establishied as o what action

15 10 be taken when adverse rrends inopropulsion system conditions are detecied, When the propulsion
system TESD teompted on a1 2-monh rolling averages exceeds 03 WK engine hours tor i 126
minute operation, or exceeds U3 00 engne hours Tor g 13-munute operation, an immediate
eviluation should be accomplished by the vperator and cortificate- holding districe otfice with
consultation of the PSRAT, A report of problems identified and corrective actions ttken Wil be
torwarded w the Director, Flight Swndards Service. With advice of the PSRAB. addiione] corrective

action or operational restriction may be recommended, =
(9 Mamtenance | rnning, The mamtenanee traimng progran shoald focus on the

special nature of ETOPS. This progran should be included inthe normal naintenance tramms
arogram. The goal of this progrant is @ ensure that &bl personne! invobved in ETOPS are provided the
MECESSATY raining so that the ETOPS programs are properly accomplished and o emphassee the sper!
natre of ETOPS mamtenanee requirements, Quakitied naumenance persontiel are those that e
completed the operator’s extended ratige tramng progran and have satisfactonly performied extended
range tasks under e direct supervision of & FAA cernficated puintenande person; @hio s had
previous experience with maintarmng the partenlar make wnd model areratt being utihzed under the
BPEFALOT' S THEIEIANGE Progran

CH ETOPS Fans Control . The operator should develop a parts control program that
ensures the praper parts and conliguration gre mauntuned for ETORS. The program ineiudes
vertfzcation Qe parts placed on LTOPS airplares during parts borrowing or pouling sreangenients,
a8 well as those parts used alter remlr or overlsul, nantem the necessary ETOPS contiguration tor
that airplane.

Bpi ¥h A2
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1. GENERAL. Parugraphs [0 through Libh, of this AC detail the eriteria for operational
approval of extended range operations with a maximum diversion time of [ 20 minutes o an 20 roue
alternate (at approved single-engine inoperative cruise speed). This appendix serves the funcrivn ot
differentiating the eriteria Lor approval of operations less an 120 minuies (75 minutes) and beyond 120
minutes 1180 minutes) For approval of 73-punute operauons, noe all of the requirements of the basic
AC need necessarily be met. For approval of 180-Minuwe operations, all of the requirements ot the
basic AC must be met along with the reguirements identified in the Appendix as necessary for |80
minute operations.,

2 F5-MINUTE OPERATION. Deviations to Section 12] 18] of the FAR were grunted o conduct
T5-minute ETOPS in the Western Atlantic Caribbean Sed in 1977, Due 1o the benign nature of the ared
of operation, the criteria for tvpe desien, mamtenance, and operational programs were less sinngent
than that contained in AC 12042, Experience has shown that operations have been condocted sately
and successfully since that time. In 1987, deviation to FAR Scetion 121,161 was granted w conduct
75-minute ETOPS in the North Atlantic. Due 10 more demanding area of operations. maintenance and
operational programs which met the criteria of AT 12042 were applicd. The Type Design ETOPS
approval eriteria were not reguired: hoswever, the dairframe-sngine combination was reviewed prior
approval, Operations have been conducted suceesstully, The criteria detatled below are the basis tor
evaluating dilTerent areas of operation and requirement for approving 75-minuie operation.

4. Benirn Ares of Operution, "o bedefined as o bemgn ares of operation, the folhmaoang

constderatons should apply:
(1) Numerous adeguane airmits.

(2) A high level of relabibiny and avadailiny are required of communications,

navigation, and ATC services and tac:lities.

{3) Prevuling weather condinons are stahle and generally do not approach extremes in

emperature, wind, cetling, and visilay,

b.  Criteria for Deviation o Operite oo Beman Ares of Cpernition,

(1) Type Desien, The airfranme-engine comhination should be reviewed o deermine
if there are any tactors which would cffecr safe condusr o aperations, Type design FTOPS

approval eriterig are Nl necessacly reguired,

Par |
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(20 Mannenance programs should follow e puidance i Appendix 4 lor 73-
minule programs,
(3)  Operational Programs.

(i) Minimum Equipment List Provision. of the FAA MEL, excluding
“Extended Range™ provisos, apply.

{1 Disputeh limitations, Flight should be operated at o weight that permins
the flight, ut approved one engine imoperative cruise speed and power setting, to maintaio Night
altnude at or above the Minmum En route Alinude.

= Dremuandiog Area of Operation. A demanding ares of operations lor the parpose of 73-
minute approvil has one or more of the following characterisies:
(1Y Weather, Frevathng weather conditeons can approach extremes i winds,”
lemperature, ceiling, and visibliy for protracted periods of L.
{2y Allernates, aleguute @IPOLls are Dol nLMesous,
_—

(33 Due o remow or overwater arca, o tagh level of reliabiliny and ayailabiliny of
commumcations, ravigation, and A [C facilhines services may not exsr,

¢.  Criterig for Deviation w Onerse in 2 Denunding Area of Operanon

{1y Type Desien. The airtrame-engme combmation should be reviewed o determine
any factors which could efect sate operzuons i the demanding area of operations, Type design
ETOPS approval criteria are not nocessarily reguired,

(2)  Mamtenance programs shoald b mstitated which tollow the gurdance n
Apvendix 4 for R2O-minute onesation.

(3)  Operaton programs should be imstmuted which tollow the guidance contzined m
this AC for [20-minute programs,

EH [SO-MINUTE OPERATION. Each operstor reguesung approval 1o conduct extended range
operations beyond |20 minutes should have approximately 12 consecutive mionths of operation,

- inservice experivnee with the specilied ETOPS configured sirframe-engine combination in the conduct o
[20-minute operations. The substitution of inservice experience which 1s eguivalent to the actal conduct
of 120 operators will be establizhed by the Director, Flight Sundards Seryvice, ona case-by-case asis,

- Prior 1o approval, the operator's capability o conduct operations and implement etfecive FTOPS
pragrams in accordance with the eriteriy deétailed in Paragraph 10 of this advisory caircular wall be
2 Par 2
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examined, COnly operators who have demonsirared capabiliny w conduct 4 120-minute program
successfully will he considered for approval hevond 120 minutes. These aperators should also
demonstrate additionul capahilities discussed in this paragraph. Approval will be given on a case-hy-case
basis for an inerease W their arei ol operation beyond 120 minutes. The ared of operation will be delined
by a maximum diversion time of 180 mumutes w an ddequale airport l approved one-enging moperate
criuise speed {under standard conditions in soll air) The disputch: [hrnitation will be a maximum i ersion
time of 180 minuies 10 2 suiwble airmurt at approved single-enging inoperative speed {under standurd
conditions in still air)

Dispatch Considerations,

() MEL. The MEL should reflect adequate levels of primary system redundancs o
support |80-minute (still air) operatons. The systems listed 1n Paragraph M (2u0) through (xv)
should be considered.

(2 Weather. An operawr should substantise that the weather information svsiem
which it utilizes can be rehed upon o foresst ermingl and en route weather with i reasonable depree
of accuracy and reliability in the proposed area of uperation. Such tuctors as staffing ., dispacher
rraining, sources of weather repurts and forecasts, and when possible, a record of forecast rebianiiny
1 ! FTN, IS []
shio valpated, i
ould he evalvated i

(33 Fuel. The eritical tuel seenario should alse consider fuel required for all enine
operations a1 10,000 feet or above 1,000 feet it the airplane 1> cquipped with sutficient supplemental
oxyeen in accordance with FAR Section 121329,

{4y Operational Control Pracuces and Frocedures. During the course of the flight, the
flighterew should be informed of any significant changes 1n conditions al designated en route alternales.
Prior to a 180-minute ETOPS Might proceeding beyvond the extended runge entry point, the forecast
weather Tor the time periods established n paragraph L AESY iy laneling distances, and airport
services and facilities at desipnated en rovte altersates should be evaluated. 1t any conditions are
identitied (such as weather forecast helow lunding winima) which would preclude safe approach and
tanding, the pitos should e notified and an accepin.e aliernateds) selecied whoere sale approach and
tanding can be made. The maximum diversion time w the newly selevied alternateds) should nuot exceed

180 minutes u the approved siogle enging noperative cruise speeds (under stndard conditions n s1ill

air)

{5)  Flight Planmng, Uperators should provide for compliince with FAR Section
121.565. The effccts of wind and remperature at single-engine inoperative cruise altitude should e
accounted Tor, In addtion, te operator's program should provide thght crews with information on
suitable airports appropriate to the roule w he fown which are not furecast w meet Appendix 3

3
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en route alternate weather manued, Adrport facility mtormation, and other appropriae planmng
data concerning these airport should be provided w Night crews tor use i complying with FAR
Section 12].565 when executing a diversion,

b, Crew Training and Eviluation,

(1 I standhy sources of elecirical noaer sipnificamly degrade cockpit instrumentation w
the pilots, then approved raining which simulites approsch with the standhy gererator as the sole poaer
source should be conducted during inital and recurrent (ramang.

{2y Contingency Procedures. Fhpht erews should be provided detaded sural and
recurrent training which emniasives estshlistied comingency provedures tor cach urea of operation
inended 10 be used.

(3)  Divérsion Decision making, Special initial and recurrent training to prepare tlight
grews W evaluate probable propulsien and airframe systems taflures should be conducred. Fhe poal
of s tramming should be o esablis s eraw competenay m dealing with the most probable operating

CONLINEENCILS,
1 Eyuiprent,
(1y VHESawllie Da Link. Operawors should consider enhancenents w teir
operationz! contrel system sy sooi os ey become teasihle
(29 Auromated Svster: Monioring, Autemuted airplang syseni status
monitoring should be provided woenfance the figa crew's ability w make nmely diversion
decisions.
4. VALIDATION FLIGHT OR FLIGHTS, The operator should demenstrate by mieans of an FAN
witnessed validanon Qipht thar o has the capability o sadely conduct TRO-minute operiations with the
specified airframe-engine combimunon, The puidance for vialidation thghts contamed in Paragraph 105,
of' this AC should be tollowed.
4 Iar 3
L. 3E A2
REVEYM. | LRI L
Muareh 15, P9t ; oS el L0 Vet ME (L . Pl € 50



10,

L1.

CHMRATTONSA LU TR LD LS AN KT,
APPENTIEN O = AN DS ORY O A AT 120 42

AL M=
Appediy b

APPENDIN 6, SIMULATION AND DEMONSTRATION PROGRAM FOR OBTAINING

180 MINUTE APPROVAL
ey o Comtenis
General
Applicant In-service Lxperenoe
Operation Specification Awhoriny
Flight Satery
Simulation / Demonsiranivn Progron Reguireimenes
Pre Applicanon Phase
Application
Concepty For Stmulanon
d. Area of Operations
h, Sample S
eo AT rame-engine Commminen Conligusiataon
1. Bngine / BEnp e Build Up Sysem
2, Airfranw
3 FAR Exrtended Overwater Reguireme s
d. Maintenanee Provrems
[, Espatch
Y. Destindtion Relwbelin
e. Operations Programs
EEAA Involvemen
Coneepts for Denonsiraton
Coneepts for Puper Dhspatch

Application for PEGArute s hary

Walidation Flialy

(T e i
(LA B Fat

PAGTE €52 L - I ] P 0 ™ I R

HEAN 55401

Marck 1S

|vmmp



.Z\L_EHEINE .

OPERATIONAL GUIRELINES ASD METHOS
APPENDIN O - FAN ADVISORY CHIROU AR AC 120424

AC 120424
Appendix 6

APPENDIX 6. SIMULATION AND DEMONSTRATION PROGRAM FOR OBTAINING
180 MINUTE APPROVAL

1. GENERAL
Paragraph Y.b.3 of this AC states that "the substitution of inservice experience which s equivalent to
the actual conduct of 120-Minute LTOPS operatons will,, be eswablished by the Director, Flight
Standards Service, AFS-1, o a case by case basis." The purpose of this appendix is 1o establish the
conditions under which the Director, Flight Standards Service nuey exercise the authority o allow an
operator o gain ETOPS inservice experience through a simulation/demonstration program s
prerequisite for applying for 180-Minue ETOPS authorny,

The purpose of these puidelines is w estahlish the eriteria tor an aceepthle simulation and
demonstration program. The intent of such a program will be w permit an airhne to develop and
validate an ETOPS program lesding w 180-Minuze approval. It is the objective of the ETOPS
simulation and dermonstranon program w provide the applican: with an acceptable level of experience
to demeonstrate its capability 1o sufely vperate an extended runge operation with o maximumm duersion
of up to 180 minutes, Future developments in airplaneiengine design, testing and operativna! programs
may lead 1o a review of operator nservice experience reguirements, however presently such
requirements are considered one of the hasie woets on which operational approval is based

2. APPLICANT INSERVICT: EXPERIENCE REQUIREMENTS

Operators who desire o obuun 180-Minute ETOPS awhoriny through the simulation/demonstration
program should have obtained approximately 12 consecutive months of operational inservice
experience with the specified airframe/engine combination betore start up of simulated ETOPS Hights.

2, AUTHORITY GRANTED TROUGIH SIMULATION / DEMONSTRATION PROGRAM.
Operations specifications authority granted for 180-Minute ETOPS through the
simulation/demonstration program should be initially linired to the arcas of operation in which the
applicant has demonstrated capability. Inital approval to conduct 18(-Minute ETOPS will be gramed
by the Director, Flight Standards Service in accordance with paragraph 10t of AC 120-42A. Approval
of the eperator for additional 180-Minute ETOPS areus of uperation will also be made by the Director,
Flight Standards Service. Factors such s the operator’s [8U-Minute ETOPS and overall insery ice
experience record, the characleristcs of the area of operatons reguested (denanding or benigal, and
the inservice record of the airplune/enging combination should be considered on a case-by-case hasis.
The Directer, Flight Sandurds Service shoud inform both the operator and CHDO when approval
authority for new areas of operation is delegaed w CHDO.

4, FLIGHT SATETY The operator should show that it has considered the impact of the ETOPS
simulation/demonsiration program on acwal operations, The operater should state inats application its
policy puidance w0 persunnel involved in the ETOPS simulation/demonstration progrant in regards o
flight safety. This guidance should clearly stue that simulited ETOPS programs exercises should not

he allowed to impac: the satety of actual operanons especially during periods of abnorml,
[ad 30132
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cmergency, or high cockot workliag operatios, It should vimpluseee tal duriig periods of ahnoral
oremergency operation or high cockpit workload FTOPS sImuluion exercises should be ferminated.

5. SIMULATION ¢ DEMONSTRATION PROGRAM REQUIRI MENTS The following is a list ol
basic elements for 4 stulationddenionsi ation prozriam. These elenients should Le acdressed hath in
the operator’s application and du ring vperations condueted under the program. Specific guidance on
these items as they relate w the surulation/demonsiration program can be found in Paragraph 8,
Concepts for Simulation:

i, A fully developed and anproved nmunteninee provram which mehades o tracking anmd

CCHITUE DT T,

b. An approved airfrume, Sestems and engine relighiliny, mnoring and reporting systern,
c: An approved fliply plarming and dispateh nragran. N
d. Arapproved initia! and recuiren: fraining and checking fretram for specitic Tight

OPErations personel.

& A approved inijal triveine wnd sl eations rroceam lor ETOPS mainenance
personnel,

£ A stiulalion seenasio of sutfioent frequency and operational exposure o demonsirare
the application and response of mainteninee atd uperitional support syseen,

L. A means 1o monitor and repor ongamne LTOPS pertormunce results durimg the perial
of the simulation to provide validiation ar, as Aecessary, recommended changes )
ETOPS maimtenance and operationa) SURPGIT sysTems,

h. A resource allocation yud Jdecision nEIkIng process which will demonsiraie carmnminnwn
by management and all personne! mvolved i ETOPS maintenance and operationa
SVSIENS SUppr,

fi. PRE APPLICATION

The process should bepin with a lemer fron the uperatar w the Cernficane Holding District Otfice
(CHDOY identifying fts inenr w muke appication o conduct 18)-Mimie exended FENEe uperations.
The lener showld specify the weplanerengine coumbinainn imrended 0o be used, the dctual arey of
Operstions propesed, the proposed starn of simulated ETOPS operations, proposed schedule of
demonstration Tights, and the proposed suiet of actual 180-Minure ETOPS operatton. The CHDO
should conrdinate this informtion il the Director, Flishr Standards Service as soon as possible 1Y
the proposed aireralt engme combinaion has nor received tyme design approval for T8O-Minuie ETOPS
48 of the date of the lewer, e Technica! Programs Division { AFS<300 should contaer the Proputsion
Svstem Relinbility Assessment Bourd (PSRARY Chatrmuan sl request i siitus Fepurt on the aircraft, [
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ACCELERATED ETOPS
OPERATIONAL APPROVAL PLAN

THIS GENERIC PLAN (TEMPLATE) HAS BEEN DEVELOPED TO SUPPORT
APPENDIX 7 TO FAA AC 120-42A "ACCELERATED ETOPS OPERATIONAL
APPROVAL PLAN". IF AIRLINES REQUIRE ASSISTANCE IN DEVELOPING THEIR
CUSTOMIZED PLAN OR HAVE QUESTIONS ON THIS GENERIC PLAN, PLEASE
CONTACT:

Sanaeer, Airhne Support
[lratit Operattons Lngineenny
Customer Services Dinsien
- ROFEING COMMERCIAL AIRPLANE GROLP
PO Box 3707, MS 2088
Scartle, Washingron Y6 | 242207
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. INTRODUCTION

This plan describes the process wherehy XY7Z Airlines will seeh [BO-minuie ETOPS appros a4
for their Boeing 7X7 from the first diy of eniry into revenue operation. In this docurment. this
process will be referred 1o as Accelerated ETOPS (A-ETOPS), Accelerated ETOPS Operational
Approval is pernitted nnder Appendia 7 of FAA Advisory Cireular tAC) 1204240 and JAA L
20 Appendix7. Thas document provides detiils of X Y7 Airhaes complianee with the

requirements of Appendis 7.

XYZ Aurlines will be sroducms the Boemg TXT wirpline. powered by XXM engines. inta ils
fleet in 199X, The Airline 1s committed w seek amd be awarded ETOPS Operational Approval
for the Boeing 7X7 by the FAA, beture commencing such operations. To this end. XY Z Aarlines
will submit their A-ETOPS plan to the FAAL w1 least ooatsing months prios o entry into service
of the Boeing 7X7. supplying any addinonal data necessary ard contirming the successtul

outcome of the plan described in this document.

This document is a statenent of o plan ol actions which XY 2 Arhnes will undertabe leading up
to the introduction of the Boemg TXT in it Meen The FAA s requested o serutimize s Pl
and approve it as deseribing satistactory preparutions tor A-FTOPS. [owill then be antioipated
that, having ohserved that the Plan has been successtully completed, the FAA

will be able 1o grant X YZ Airlines the necessary approvad, weth the know ledge thar the operation
will be safe and meets the reguired standards.,

RR TN I
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L. INTRODUCTTON

This plan deseribes the process wherehy NYZ Aurhmes willseeh Esb-nunute ETOPS apmoval
for their Boeing TX7 from the lirst day o entry it revenie operation. T this document. this
process will he referred to s Accelonae ETOPS 1A LTSy Accelerated ETOPS Operanon.d
Approval is permitted under Appendin 7 of AN Ay Cirvadar (ACH 120428 and JAA L
20 Appendix?, This document prosides details 0F XY 2 Auhines cemplianee wih the

requirements of Appendin 7,

XYZ Airdines will be frtroducie the BWoeime CNT airplane. posered by AN CHZETS, T 1
feet in 199X, The Aidine is committed 1oseek and be wwarded ETOPS Operational Appidl
for the Boeing TX7 by the FAA, helore commencmg such openiiinis. T this e, XYZ Adarhines
will submit their A-ETOPRS plan to the FAAL al least coarsionmonths prior o enta ) mtasen e
of the Boeine 7X7, supplying any additional dain nevessan e gontioming the suecessiul

outcome of the plan described wr dus docimernt.

This document is a statement of . pla o actions which N2 Adrbies will urndertahe feading up
to the introduction of the Bocinge TXT inits Tect The FAN s requested o serutimize i Plan
and approve it as deserihing satsbcton premarations for A-ETOPS, Towill then be anteipated
that, having observed that the Plan s Deen successiully completed, the T AA

will e able 1o erant XYZ Alrlines the necessary apptisal, wilh the know ledye that the apeziton
will be safe and meers 1 reduied standands.
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OPERATIONAL GUIDELINES AND METHODS
APPENDIX F GENERIC ACCELERATED ETOPS APPLICATION TEMPLATE

1. INTRODUCTION
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This plan describes the process whereby XYZ Airlines will seek 180-minute ETOPS approval
for their Boeing 7X7 from the first day of entry into revenue operation. In this document, this
process will be referred to as Acceleruted ETOPS (A-ETOPS). Accelerated ETOPS Operational
Approval is permitted under Appendix 7 of FAA Advisory Circular (AC) 120-42A and JAA IL
20 Appendix?. This document provides details of XYZ Airlines compliance with the

requirements of Appendix 7.

NYZ Atrlines will be introducing the Boemng 7X7 airplune, powered by XXX engines, into its
fleet in 199X, The Airline is committed 1o seek and be awarded ETOPS Operational Approval
for the Boeing 7X7 hy the FAA, before commencing such operations. To this end, XYZ Airlines
will submit their A-ETOPS plan 1o the FAA, at least .....(six) months prior to eniry into service
of the Boeing 7X7, supplving any additional data necessary and confirming the successful

outcome of the plan described 1n this document,

This document is a statement of a plan of actions which XYZ Airlines will undertuke leading up
to the introduction of the Boeing 7X7 in 1ts fleet, The FAA is requested o serutinize this Plan
and approve it as describing satisfactory preparations for A-ETOPS. It will then be anticipated
that, having observed that the Plan has been successfully completed, the FAA
will he able 1o grant XYZ Airlines the necessary approval, with the knowledge that the operation
will be safe and meets the required stundurds,

Inr-Jta| 32
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OPERATIONAL GUIDELINES AND METHODS
AFPENDIX F GENERIC ACCELERATED ETOPS AFPLICATION TEMPLATE

Thus, this Plan has been created with the intention of allowing the FAA to grant XYZ Airlines
A-ETOPS Approval for it's Boeing 7X7. This Plan defines the rutionale;” requwcmcuu
implementation process and provisions for the FAA 10 review progress lowards the A- ETUPS

Approval through a Review Gite process.

Although 120 minutes ETOPS approval may fulfill XYZ Airlines’ needs for ......(North Atlantic/
Pacific) operations on most occasions, there are days when an adequate airport becomes
unsuitable due to weather. For this reuson and for most optimal routing, 180 minutes ETOPS
approval is required. This will permit XYZ maximum ...{usage of all MNPS )

tracks),....(flexibility in use of allernate airponts), which in tum provides for more robusi

scheduling and avoids the need for re-routings.

g B ¢ g T = F

T NP LR g | PR | L (i i P . TS 7
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In the continual search to provide the highest levels of customer service, XYZ Airlines wishes to
provide 1's clientele with the continued safety record of ETOPS and the added advantages of A-

ETOPS.

1.1 Rationale for Accelerated-ETOPS Operational Approval

Several airlines around the world have been granted ETOPS authority at initial entry into service
by their regulatory authorities, Appendix 7 has been accepted by the FAA and JAA. The FAA
and JAA have granted ETOPS authority 1o U.S. and European airlines hased on the provisions

of the Appendix 7,

Di-16132
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The ETOPS concept hus been successiully applice Tor over decade. ETOPS is o routine, sate

und highly successtul means of conducting light operations, Nearly TOOK0 ETOPS Tieht have

already been lown daround the world, Date gathered o date mdicates that o engine eviended

TANge operations are one of e satfest mode of public trams portation.

The Boeing TXT7 airplane with the XXX engines is ETOPS Type Desivn approved la | st

minute, XYZ Airlines has made o commitmen: w have the proven ETORS Proweases i plave

prior o entry into ETOPS service. Complianee with the program elements listed - Appendis 7

of AC 120-42A should quality XYZ airlimes tor 180 minutes 1210195 operatioral appronal trom

the first day of entry into revenu operabiom,

1.2 Boeing Support to Airline's Accelerated-ETOPS Operational Approsal

Bocing will defiver 4 180 mimutes ETOPS Type Design Approved 7X7 with XXX engines,

Boeing will ensure that any muterin! relevant 1o ETOPS in the operitiona) and mamienance

documents and trining have been vulidated or proven tiroueh use with other aiflines, Atter

entry 1o service ol the 7X7 with XY7 Airdine, Bocimy and enyine nanulactures will pros jde
i L o [

SUDPOM Lo X YZ AQrlines s necessary,

1.3 XYZ Airlines' Bocing 7X7 A-ETOPS Program ( redit

Wiltle evalimtiog: XY Z Anhmes coomeat Lo & 1 O 1o 1l Bownge ENC 0 espeaed than he

FAA would consider the following fuctors:

[aen. % A2
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The reliahlinty record o the Bocing TN airfrase wath
MNXX eneines with other eperatias
XYZ Airlines commitment Lo L [OFS

Compliance with the 1y pe desizn SO o
Use of ETOPS maintenance prowram prosen v Boensg TY A s S v Douglas DU
Use of mrure Sehedutes Mainteianee Progion o madnbain the Bocamy A

Use of il consumnion montioring Drognin oyt o Bocing 7Y TrArbus 3oy Diou gl

B

Use of engine conditon monlormg progen praven on Boving 7Y 7/ rbus 3w, [BITIN FT

In Service Problem Resolution Prograny with emphasis on the TS

Use of Computer Based Trnnmg (CH T Pliulat aned mainienanee innning §
ETOPS Parts control proaram e place:

Use of Might planning dispatch programs proves on Bociae 7Y 7/ ADUS 3 Doualas

Airtine MEL thut addresses FTOPS moplace:
Flight erew and dispatel personmiet w ol conversant with BETOPS

Exrensive expercnve inoperis g sl indilerent routes
Previous experience skt other airirames mudy B the samme nhulacterers

Previous experience sl ollier endiics mtde by the same aranulacturer,

Previous expericnoe with sdnte songreiion arrnlines ds Boeing TX7 .
Lane Le a2
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. Previous expericnee with sanie airimume as Boeing TxT

. Previous experience with XXX engines,

. Previous expericnve with same seneralin cugines as XXX engines,

. Previous E'TOPS operativna] experience:

. Stmulated ETOES on other arroraft;

. Previous overwater operalions;

- Previous long range aperitions: )

. AYZ Adrlines” use of proven ooy raneefoverwater thipht crew proceddures,

. Boeing delivery to XY /£ Arrhmes ot mature DX fruning and documents:

. Use of mature mainteonance Lishs, tools and provedures;

. XYZ Arrlines use of Bocee's documents and tranme procedures ot masininm esient
possible:

. Y Z Acrlmes docomwentation of any cliroes to Bocing proceduies andfor documents thuar

are unigue w0 XY Anlines vperations and maimteminey,

. XYZ Aarhines’ trimnme corricula for fhighoraioing and marmenance developed carls.,
. Boemg 7X7 ETOPS related maintenanee lisks, ools aod procedures unigue 1o XY 7

vitlidated hy the airline:

. Boeing 7X7 ETOPS related flight operztion procedures unidue o XYZ validited by the

airlines:
(TR T
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. Support from Boemg, engine manebactor o WL panulacnarer after e it
SETVICE,

. Maintenunee andfor opersivral stpport Toan estabbished FETOS aiperators al iermale
sites:

. Process of review with the FAA (Review Lules),

1.4 NY7Z Airlines' commitment to ETOPS on Bocing TN7

XYZ Airlines is commitied 1o the nrmciple off ETOPS and has continually sought lensure that
Al such services are carried out with the utmaost care. XYZ Adrlines consders that provubing the
highest leve!s of customer service s e matin path wo eommercial suceess and woukd
consequent !y avaic course of action which wouhd he detrimental o punctusl operation ol s
fleet. Inadding the Boving TXT 10 its teet, XY/ Adrhines denionstrates its farther comuniment

Ly ETOPS,

L1 T R AL
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[T

PAGLE F 10 Epearsaad e vkl AN



Rt =

/‘_ LTLTEIN G

LY O R N oo S T 0 LB e T S Y R A LR
APPENIN BEGESERIC ACTEELERA TELD B TP APPLICATION TLMILATE

As described in Section 5, XY Z will comniit resorees W ensure BTXT airplanes are nuintamed
and operated 10 ETOPS standards, Lyvery two weeks XYZ Flight Operations and Enginecnig

munagement will meet to review and take appropriate actions on the tallowing:
- Review mechanical irregularitios, prilor reports
- Monitor sienilcant adverse trends i reliahiling and review prograns for ther resolution

- Problems in ETOPS sieniticant systems, engimes nd plans tor reselution
- Planned corrective actions which wre nol proceeding sutislactorly

- Actions waddress engine ad APL rehahiliny pratlenns
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& ORGANIZATIONAL RESPFONSIBILTTIES

2.1 AYZ Airlines
This is fo show *hat respons:bilites ore cearly el ned in the airline,

Various departments within XY 2 Ao ines are directs insolved o the A FTOPS Operational

Approval Progcim amd these are Treguent s ceteried woin tis Phin, A bt adeseripting ot e

orgarzations are pros ided belows

. Fliaht Operations:

. Fliaht Drspately:

. Mutntenanee;

. Trainine:

B Bocing Company suppor! to XY 2 Adelines

The Boeing Compamy wil! pros e saiovoamt oo XY Narbes e ke follow i areas:
& [ :
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2.2.1  Problem Resolution

Boeing Service Relmed Problem e5KP 1 process will ensure that XYZ Aurlies’ problems. an
particular those problems that could etfect ETOPS operutions sre given lugh prionity for

resolution,

A Boeing Field Representative, worsing with XYZ Anclines, wall provide proper vasthality and
timely reporting of in-service problents and events nmpacting 'TOPS sy stems 1o the appropriate

department/s within Boeing for prompr reselution of prabiem.

In addition, appropriate events that veeur on other ETOPS wirplunes in XYZ Aarlines fleet will
be reviewed to determing their impact vn the X7 ETOPS operations. Inoihus way, some vy ey

can be anticipated and corrected hetore they sctuddly vecur,

XYZ Airlines will receive notilication of status o n-servive problem resolution or a periodic

bitsis.

2.2.2 Maintenance

Maintenance Engineering will supply maintenance manusls, documentation and necess.ar
information for ground support equipmient {GSE to XY Auriines pertaming to their Bovmy

X7,

Data provided to XYZ Alirlines would be similur to the dut provided 1o ather airlines operating

the same airframe/engine combiraton. Typieal!y, this date would have aiready been used by

Frv A td
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other airlines in thewr eer Tenee. these procedure tasks would be effectively provenan viaer

arrline operations,

On the 777, the ETOPS-sigmficint maantenanve procedaces e been ventied and
villidated/proven by Bocine dorne the Boemez NMaoteminee Venbeation and Nalidaton

Program.

Based on the agreement hetween XY/ Adrtines wwd Bocing, gqualified engineenng representatiy ey
wil' be made available o XYZ Airlines we help then evaluate their facilives, wols and
cyuipment lorservicins and nuentannng the Boeing 7X7. Recommiendations, where necessar.
and assistanee inthe formulation of XY Z Aarhines overal! maintenance program will also be pard

ol this support service.

2.2.3  Flight Operations

Boeing will supply XYZ Adrfines wirh o series of el and operaional manuals required for
the Boeing 7X7. Amonast these well be the Master Mo Equipment List (MMEL jand the

Bispateh Deviation Guide (D0,

As o matter of policy, Bocinge ' lieht Operations Ensineering’s support will inclade, but not he

lirmyived to:

a) assisting NYZ inamalyine and sreparinge performianee dulu o be used in the
estahlishment of aperating sractices and nolicies Tor XYZ Airlines’ elficient aperiton of the

Boeing 7XT;

Lafe- iy 12 %
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b) assistng XYZ in interpreting the mimmam equipment list, the detinmmon of the
conliguration deviation lst and the wnalysis of the individual aireratt performance througeh -

service audits;

¢} assisting XYZ Arrlines i solving operational problems.

224 Training
ALXYZ Atrlines” request, Bocimae will provide the tollow g truming courses:
. Mamtenance Training

- Validated/Proven classroom instruction will be provideds Inaddion., systeni simghation

traiming will be included mocertam Mhontenance Tranmg courses.

- The Boeing /67 Maintenance Training Course incorporates 17 years of
experience In training mantenance technicians from aver one hundred airlines ang
military organizations. Qver 52 airlines world wide have used these courses as the

foundation of their companies ETOPS Mantenance Programs.
. Dispatcher and perforance traming

- Validated/Proven ight dispaicher trimmg course which covers funuliarisaton teaimms
on the airplane syswms, operation, pecformanee capabilities and o brel deseniption of the
airplane lminations, An in-depth coverage of basic performnez, Tight analy=is, performence tor

non-standard operaton and flivke planning is alsoineluded

| by by | A2
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- General or airplane specilic perfomi ice By courses covering hisic high-speed

aerodynamics and engine performuance wd vperation,

. Flight Crese Tranng
~ Flight Crew Training will provide an FAN approved fhight Crew iransiiion g course

for XYZ Airlines Flight Cres. Flight eress iraining nanuds, operational muuals amd

documents will also be prowvided.

4 Computer Based Training. Fined Base and Full Flight Sinulation, complemented woh i
series of classroom lectures, will iender XYZ Airlines' (Leht erew proficient in norml and non- -

normal procedures that could he encovatered with the Bocine 7X7,

2.2.5 Spares i

Boeing will assist XYZ Airlines in determining te spares jron Istoning level appropriate o
ETOPS operations at their base and line stations, The Spares depariment will supply XYZ
Airlines with Hustrated Purts Catdogs and other spares documentation. Boeing Spures will

work closely with XYZ Airlines 10 support the ai<line's necds tor spares.

13 Engine manufacturer will provide support in the following areas:
Problem Resolviion

Training, Manuals, ........

24 APL manufacturer will provide support m the lollowing areas: t& j

L
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Problem Resolution

Training, Manuals, ...

| BN ]
¥

5 Other Party Support
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3. XYZ AIRLINES ACCEL ERATED-ETORS OPLRATIONAL APPROVAL PROCTSS

This plan provides the resubinory curthorities wselv e of the arline processes and the fever o
preparecness. Inaceordance sith the requirements in Appendes 70 obtan ETORS approsal
for 1RO-minutes, XY Z Acrlimes wi!l demonstrate Uit it has Proven process mplace prvg 1o st

of ETOPS,

X1 Giround Rules

This plan focuses on e TR minmes ETOPS as e o,

The following erow! rules swore tollowed i the deseloprient of this plan,

. Aceclerated ETOPS requirements of the 1A AC 120-42A0 Appendis 7 will pros ide
the hasis for all aperatonal and mantenaiee reguirenmients tor Aevelerated-ETOPRS Operitiial

Approval.

: The plan is specitic o XY7Z A lnes il the aperaton of the Bowing N7 ool
. The plan is developed 1o soppont o PSO8 Straie FHOPS a2zt o,
. A proven ETOPS proarimsoe 8 beom plice at BEniry Tite Service and sall cosers

[ BETOPS manenanee amd operasian.
2. ETOPS manuals wid documcnts; o

3, ETOPS waining i qualification prorams for e eres, dispaichersand moamtenanee
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practices and philosophies which hoave been used on thers Hocme 7Y T rbus 3oy Do s

D,

s As ol _uarey L XYZ Aarhoes has planned Bowiite 7Y T A b~ Ao/ Douslas DO

ETOPS sectors, Records shosw that:
- owere comnleted das seheduled.
- sueceesstul venihreation el
ansuecesslul verificativrm Mielisidue o
- were carried ont s nene TUTONS it ot o e 1
- Mghts were canceled; taue e

- flights diverted/retarned, These consisted ol s, ittt s, antd s here bl thes o,

Le. departure or destination wrparns

- AYZ Adrlines plans teoperale onmter, oo Nnute FTOPS sectors with Boeir s

TYT/AIrbus Ixx/Douslos DO Betore BEoes T Sers e of the Boeine 7X7T.

4.4 Experience with Long Ranve Osver Winter Flight

[y & 3
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AYZ Adrlines has over  venrs camericenee ascn imagor ailine. i Ty vear ol long range
and over wateroperdlions, The Aaaline has becn operatimg across (he LaeSorth Arhante Pacinic
for more the veurs. Daring these sears b vperanions, XY Z Airlines” operational and sappon

system has been put o the st o meny vecasions amd bos contrmaatls been mipros ed.

The long haul eversater operation, sith ©s Wigue mas e at i, commuication. el plaoiine
and wenther reguirements, is a tamihare theater of operatiom for XY A limes and e Conipans

remains conmmitied W the deve ommenn and etinement ol its oson proceduses inoan etftor 1o

continually improve.
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practices and philosophies which Tuve been used on e Hocime Y 77A0rbus 3y Doa e Las

% x:

- As ol ey XY Airlines s plavned . Boems 7Y 7iArbas 3ay Doualas PO

ETOPS sectors. Records shionw thal

- were comnbeted s seheduled:

- sneeessiu!l venbcaton RN

- unsuecesshel verificaton e tnsidue to

- owere carried ot as nen-ETEES aperationsdoe b g
- Thights were canceled: tdue 1o

5 Mrohts diverted/retarned. | hese conssted ol ctreasons, and w here did they 2o

ne, departure or destinution wrpenisd

. NYZ Arrtioes plans o oneree omnbers Lo SMnate EITORS sectonrs sath Bowinie

Y T/AIrbus 3xx/Douelas DO betore oty Trio Service of the Bocine 7X7

4.4 Experience with Long Range Over Water Flight
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XYZ Adrlines has over __ years axperence as o mafor aitline. includine vear of long ranee
and over water operations. The Srline hus been operdting across the oSorth Arbanne Pactfic
for more the vears, During these sears of operations, NYZ Airhines” operatonal and sUpPO

systent has Been put fo e 1est on niany occesions aid s contnually becn improved,

The long haul overwater operation, with fis uniuie nu o, communication, ighn shuung
and weather requirements, is & Lnniliar thieater of uperation for XY2 A hines amd the Costrpraty

R BTIITS Conmmrited o the develipren ol re bl ol ek !\rnccdllru\ e BAE A AT o I I

contnut! Ty inprove,
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3 ETOPS PROCESS ELENMENTS

These are ETOPS progess elements busic to ACTI0-42A0 As per Appendis 7 these
processes must he demonstrated 1o he established and functiomng pror o stan ot ETOPS.
Some process clements have o be “prosen’” prior Lo the start of ETOPS. Appendis | deserifes o

PrOVEN’ Process.

5.1 Type Design Configuration Compliance for Bocing 77

All XYZ Boeing X7 airplanes will be dehvered trony Bocimg i ETOPS conliguricnon ety of
this is correct). Approved modilications and mspections which would muieen the reludnlbing
objective of the airplange as w consiquence of Arwonthiiess Directive tADactions und revised
Confieuration. Maintenance and Procedures (OMP 1 standasds will be promptly mplemented.
Compliance dates for incorporation of revised CMP standinds wall be courdinated with the

regulatory authoriy.

As discussed in 5.2.7 of this document, XY 2 Airline wall use the Buemg IXT Hustrared Purts

Catalog (TPCY 1o ensure Uit the part s approved tor ETORS

130 A 32
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Maintenance Reguirements

2]

52,1 FTOPS Maintenancee and Fogineering progreans

The hasic maimtenance progaram tor the Roeing TXT7 will e the same as XY Z Arhines appaosed
airworthmess maintenanee prograr won the deselopnuent of aosupplemental TTTORS

M Aten ey provray forthe e N7

Certin systems in e airplane woe rezaeded ds ETOPRS stenifidant ssstems, Al naliwnctons or
degradation moany of these systems are suivect o problen mvestieatios, resolieton as convered i

5.24 and reporting as covered 100 3,250 Glenera Iy, an FHOPS siemificant svsten: 1s;

E i systeme for sl the vedondanes characterstes Boees Tinhaed o the nutser ot

engines, c.o, elecireul system:

aosystenn that mas afleet the proper fuactiommng ol e engines o the extent that i could

wshutdonvn o wneeimoided, wndesirabie loss ot thrust e coome e

resull toan m-ig

detection svstem;

£ a system which conmrbies segnibcanty feobe salety b adiverston soah oo e

iopertive, ¢, buck up generalins,

- aosvstem o wlneh s e leieed s Conned bates - sotbcann 1 o the satels of adnver<ing,

e carso fire stppression susien

List of the ETOPS <igniticant <vsieims are prososbad belis

A Conditioning (ATA 21
21-3] Clirhen Prossire Oomrol ssesten

21-51 Adr Conditioeing Packs

|t ]!

ITSTNETY K1Y NN
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2151 Aar Temperatare Conrol
21-58 LA Cooling

Electrical Power iATA 24y

24-00 Eleetrical Power
24-21) AC Power Glenerition

24-21 Power and Resulation

24-23 Fault Sensing

24-28 Buckup Electrical Poves

24-34 D Indreation

Fire Protection (ATA 26

26-10 Detection

26-11 Enatne Fire Denectim

=15 APL Fire Detection

26-16 Lower Cuaraor Seaoke [Jelection }
26-23 Cargo Compariment are BEannguishing

Fuel (ATA 28)

28-27 Enaine Fuel Feal Sy

IN-25 APL Fuel Feed System

25-4 FFuel Quantity Indicatng System
IN-43 Fued Temperniare ndhcanmg Sy sten

lee & Rain Protection (ATA 30

AN-11 Wing Thermual Ant-lomy

30-21 Engine Inlet Thenual Ant-lome

30-31 Piten Static Probe Anti-leing

30-33 Tota! Air Temperure Probe e

A0-34 Enpme Probe Heut

3041 Flight Compartment Wirdow Ano-lemg

Navigation {ATA 34}
33-43 Weathier Radar Sy~tem

Pricumatic tATA 361
Yoo ! Ao Supnly st System

APU(ATA s

449-11] A

10,13 APU Mownts

SRR AL Hiness

49-15 APL Aar Ik

-6 AR Dirains cd Ve

[ ]
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449.21 APL Eneing

4927 APL ane Generator |abn st Svslens

J4-31 APL Fuel System

442-41 APL Tonition/Suarme Syt

-5 AL Conline Al sy

49-53 APU Surge Blewd Sustem

dikfy ] APU Control Sysiem

49-71 APL Exhuust Gas Temperature Indicating System
49-51 APL Exhiusr Syseem

Enaines (ATA T 1o 79)
ALL creent TT A0 Adrborpe Valsration STores e Sastem

Th-51 Thiust Reyerser Sy sien
IR-32 Thrust Reverser Comrol Sysiem

supplemental ETOPS maintenace prosrum wi' | inelade mamnenance orocedures that wl
eliminate identical mamienares ucti e ny porformued to oualuple simalar elements 1 Ak
ETOPS significant systems te o tue! control el on solyensinest, This is To ensure 1
human faetor erross live not Been intnduced, Tdentical naintenance s defined iy the sariie task
(e, repuir, replucement, or disassenr ™y e performed on more than one of simila =3 STl
during the samie mainienaree vosie Engoisadiven componenis are considered equivilend
cansequently the replacement of sacticmmperents i any combinstion on hoth engines 1
wenerally regarded as o Tdentiiea! oot e actions Berional ol both engime ot Lilers or bath
chip detectors, replacement of bl TGS, EIRPS or replacen ent ol 2 130 and #2 TDP wre

exumples of idennca! muintenance aotions, Servicme of Tsds aind sases 18 o Cons ot

mullipie malnterunee wetnn,

Lati- Aga] A2 W
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Scheduled matnteranes on muliples saular sy stéms will e schedalad by Bnameeriig <ot
tishs will be performed during ditfercnt check pachazes on dillerent phases of phasad ks

e, split A-checks o leltand nght pachages compoeted nn plases,

Routme line checks will be stugoered to prevent mainlenance action from being pertomied v
hoth systems wt the same tone. The arhme woell discouraee the prachce ol swoapping sinular
ETOPS significant system components froms voe part ol e aeplane Tocanetticr tor the purpoee of

trouble-shootme, 1 muluple aetons dooccor orcan ol be avonded, the following willappls
- Different mechanics will pertormy the mmtendanee on the simalar sy stems, andeor
- The mainenance performed sl requime inspuection,

A verthication of the systems per 32204 nny D mecassaly Lo @nmure syt i e el

XYZ Airlines bas in plave o mamicnace and relabibins repormg program, soth osears ol
experience in maintiming its donpesticy fone amee fovers e arrplunes, These prograims will be

supplenented by the Following FETOS requirenienits,

5211 ETOPS Maintenance Wark

Maintenance wiork tha is FTOPS refired or wark o e pertormied on LTOPRS sipnifcne nenis

will b identiticd on the spaintenance work order tashocards it BT el

NSTIUCLions -
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5212 ETOPS Service Check and Preflight Check

An ETOPS service chech and prefhiehin check sill be developed tooventy that the status o1 1he
airplane und ETOPS significant nenis are awceptable for FTOPS operstions, These Checks will
he accomplished and siened oft By o LTOPS qualified nurmenanee person pror Lo ETOPRS

ieht.

A2 will do ETOPS predeparone sersioe checks onall Miehes, Hosweser, i the ek s
diverted for non-muaimenanee reasons eooo sich dassengers, the chech could be conducied ainder
the direetion of the wirlines Meuntermaree Control bat doesnor regquire an ETOPS gualinied
mechanic. owever, if the el wees Civerted Tor mechanical reasons and is FTTOPS sivanhicant
system related, an ETOPS qualiled mechinee mustoversee or perform the maimtenane sid

conduet the predepurture check, 17 G Tebe i be dispatehad esan ETOPRS highe

Boeing study on 7877767 has detennined that the ETOPS predepamure servive chiceh will coras
of regelar transit ¢heck iems s contaned b the Bocing SMuinteneece Plantioy Docunenn and

service APL oil tus requiredy & ecord the ceantis of oot added 0 any i Acdaily chech shvald

include cheekinge corgo linees ad eargo door seas lor o dantage.

522 Oil Consumption Monitoring Procram Proven Process

18] 1o By Sy 4
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XY Adrlines will modily vs ol consumption pregram toconsider the amaunt o o adided at the
departing station with relerence o 1he ruimmime s erge consumption, Le, the manturmg swill s
cantinuous up . and meluding, oil wdded an the deparure station.. The purpose s 1 estabiish g
base line consumption level tor each engine and APLL Boobie event of o high ol consumption
history. the Enginecring department sl determing il any correcnne action 1s required or i1 the
airplane should be restricted w non-ETOPS tighis, The progranm is used o detect carly
deterioration of the enaine andd allow Lor corrective action hetore sale operation i allected. Dhe
proeram results i lewer m=Night shutdow ns ot engines. XYZ wallinelude the ol consuin o

limits (red line limit, alert linng and average tremdy Tor the engimes and the APL,

5.2.3 Engine Condition Monitoring and Reporting (Proven Process)

Engine Condition Momtoring (FCM programs we mormally available from the eicing
manutacturers. The progrant is inended o provide early detection ol engine deterioration and
health of the engine, thus ullowing ror corrective action befure sale operation is affected.. The
program deseribes the purameters Lo be monttored. Parameter comparisons ure nomutly sct o
tighter standards. The program results in better understanding of engine delenoration drovess,

carlier engine or component removil and fewer i ight shutdowns of engimes,

| ¥y _1-!1 [z
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The engine manufacturer nu recomimierd e more cimservative eneime il miar e s lor
ETOPS than for non-ETOPS. "This s o ensure that the engtimes can be operated at the thrust

levels required during the E'TOPS diversion,

5.24 Resolution of Airplane Discrepancies (Proven Process)

I recoenition of the nutere of aoy FTOPS progranr, o dmedy wdentification of m-seroe
proflerns with rezards 1o ETOPS siemficant systenis s respaetredd,. This tmely wdentiticatin o
prablems by XYZ Airlines 1o Bocing, ergine numebwctarer wdior APL naofaciurer
prompt incorporation of the fis, eoce availahles il be ae integral pan of XYZ Airhines prozram

for agaressively resolvinge meservice pro®slens

NYZ Arrhines will use an industes aecepied provess of Sault reporting and Ll solaton, XY A
Adrhines hais a curent LTOPS selud s oreerams loch want bes amd presenes ETODS related
prohiems, This proweram s v et orenmted aid iy ans sigilivdiil events deimente e

ETOPS operitions.

NYZ Adrhines has procedures to etsere tha vernicanon o pantensnee s aecomphished e the

Followims crrcunristanees:

- A failure i ETOPS sienilcanl sy

an in-1eht shotdosns noeomminded poseer el ee or surde o bty L contas )
engine or obtam desired power,
[ g &y at 4
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. naiorenanee pertored or mdnples smlar ETTOES stgnih il shslerms

- swapping of components i ETTORS signifieint sy sienn for purposes ot trobleshosonng,

. an engine change

In the event thal manintenanae aotion Con ool e serfied By normial eroumd 1ests, aovertication

Might may be required. Follow ing circumstanees niay reguiie @serhicaton thehe:
- there is no effective groumd check,
- no maintenanes madanual check ey

- BITE checks do mor adeauae!s verdy systeme oparbiod or ellectiveniess ol Correciin g

aCLIC,
- the corrected FTOPS siorificant sysient las o chrone problem history,

problem shows up ondy at eertin o itude, semperistine coneditioans and the sy stem dan

only be finally ‘confirmed fixed” durmg actual aperation nar

XYZ virline procedures will deserhe who putiates the sentication actions and the personie]
responsible for the determination of whiat action s necessars on the ground vrn theht In theht
verification may be dong on a non-ETOPS (light, a nop-revenue light or during the firstsia
minutes of an ETOPS flight th0/60 rule) e, prior 1o ETOPS entry point. 10 veritication is i be
aecomplished during tae (st sivy mnutes of an ETOPS thaht, Ergineering wall proside e
llight crew directons on e pararieters 1o be menitored during the sixty minowes 1 the
verification is satislactory, the fieht crew will continue on the ETOPS Miche. the senfivatan
i unsatisfactory, the Ticht may be contmued s wnon T7HOPS Tight,

ae At 30
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5.2.5 Reliability Reporting (Proven Process)
An ETOPS, event orened, reliabaliy reporting progrn wall be supplement to the noral
reltability reporting system toodentily and prevent ETOPS related problenis. XY Aicline w1l
tdentify any ETOPS sienificant Event and address at the poriedic Beliabiliy mectines and all the
corrective sctions will he moniorsl Thae FTOPS starnfieanr events inehude:

In-1Tiaht slratdewns:
- Dyiversions or arr turmbpcks
" Uneommanded power ehanees or surpes
s Inability to control envie or obtam desired power;

. Problems with ITOPS <ionjlivant sy=icms

The airline w'l repars the ETOPS <t ficant event to the reeaatone aathorits witlin 72 o
The report will include: wirphune tepe de recistration, engime mase and sertal number, natare of
the problem and the cause of the problen, cncineding trots! e, eveles, time sinee Lastshop
visit) if the problem is pertinent o eneie. pluse of dight, comedtve actions LRE. time since

overhau! or last inspection of U1e discmepant unitss sient,

5.2.6  Propulsion System Monitoring Program

lawp ] 42
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XYZ has established o nroaram thar will provide s bigh degree of confidence that the lesel ol
propulsion system reliability appropriate to the ETOPS diversion time V120 or [sD pmniies s
will be maintained. The program imclodes:

- eneine condition moniormng and o Consumption monterg,

- boroscopmg as recommuended by the engine mamitacturer.

- daily review ol maintenunee reports o resiew chironie problems related o the cigines &
APU and implementing progranms fin corrective actions,

review engines aird APLT i dowo e, ataly e results wnd miplementing procras

fur corrective action.

This program ircludes csablishing o proceduse lor promgpt pplementation of audifcat ons and

imspections which could atfeet propulsion sy stenn relahiliny,

Since XYZ has sl ] et even one tn-iebr shutdoser cancause the THSD rate to eveee.D e
parect vahue of 02 or even 5 1000 hours, This is et grounds for revocation ol ETOMs
authority or a decrease in ETOPS diversion tinw, In cuss of ain in-flight shutdown LS al an
engine, the airline will investioate the catse and establish plans woreenty the prothem s soo e

possihle.
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3.2.7 ETOPS Parts Control

XYZ Adrlines will modify jrs Pt contbil prossran to ensure i e proper parts and

configuration are maintiined oo FTOPS Gperations,

XYZ Airline will use the Boeing 7X7 Mistrated Parts € atalew (IPCY Any part oot Disted i the
IPC will not be installed on the airplane asits ETOPS status i not be o fed. Prior o
installing any horrowed ar poale! part on e arplane the aarline mechamie will chech te 11U

cnsure that the pant is approved foe |10,

528 ETOPS Maintenance Minual

XYZ Airlines will develop a FTOPS niaimiemmee manue b the Boeme TXT. This munual sl
include the responsibility and duties of a0 ETODS i nemin parsonisel, Tesall alse inelude all

ETOPS maintenance requirements and procediseyas discussed in 5,1 10 307 ol his decunent

5290 Maintenanee Training and Qualitication Proarams

The ETOPS Maintenunce Training ane Qualitication Program will melude the nosmal
maintenance tratning program for the Bocime 787 wath foces on the special needs of ETOPS
nenntenance. This progran s lo ensure tar althe special 17TOPS maiinenanee reguircnes it

Vi an) a0
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are accomplished. On'y qualifed mainenanee persorn] it ave completed the ETOPS
naintenance and qualification progimn w el be gualified roowork on ETOPS significant sy stems
or perform ETOPS service checks wd pretlight chechs:

The Boeina Company will be providme the initial puentenance and aviomes traming tor XYZ
Adrlines’ mstractor mauntenance persanmel on the Bocme TXT0 This tranmimg course may by
medified by XYZ to sutisty the airline IXTOPS naintenance and teairing gualilieation progean
requirements for line maintenance personnel. This training course will include operation and
maiatenance OF ETOPS steniticant syatens, und procedures the event ol indlnple nuntenance

actions on these ETOPS signilican sy stems.

XYZ Airlines will provide its FTOPS maintenancee peesonne] swoth trainig on e provesdures

that is required for ETOPS manterance control, The traming curricalum waill e lude:
- Introduction to L TORS
- Review af ETOPS Practices frim ETOPRS Manwal a0 3,208

ETOPS restrictions in tue N

Review of Basie Mumienanee Practices

Fyen thobeh nol unigue to 10, thie bosie mamienarce practices should be hghlfighited mothe

rAining program w cotrmumicate the naporiace of aserbng mireduction of new probleims e

the wirplane. Basic matneraneg practives includes

arland fuids mwst be properhy replenished i the Teler cans mistalled properls
5 care must be ke tooensoese the Tords are ne mibe e s

wirelpehing or other locsing devices sust be stalled properly

I T Y
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% scals are proper!y st led

- electrieul wire bundles must serouted el champed 1w avord chaling

- Liehtenirs o reconmmmerded torgue values
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R Flight Operations Program

5.3.1  Flight Planning and Dispateh Procedures for FTOPS Operations (Proven Processy

Flight planning and dwpateh procedares wofl be meditied o meet the erteria and considerations
for ETOPS operations as odtined in

ACI120-42A.

Recently, the FAA and the DAA T e Tammtraed on e detivation of upprosed one

cueine inoperative cruise speed. The lirmonesed defintivm iy as Tollows:

1. The approved one engine ineperative driese spead o the mtended area ol opeation <l
he o speed, within the certnfied Tonins of the acrophoe, se coledd by the operator and appnesad s

the resulatory authority,

2 The aperator shall use this soweed
- estublishing the e of operateon amd dispatels Heation:

catleulation of sinele eamine tue ! tecuirernents ueder paragiaph Toed e ol Al Gl

Supply of ths AC 120420 and

- estblishine the level off aleswde toet perlormange datos Thas leved ol adtiade

performance) must clear any absiin cenrale by nersins bosoecBed mappheable operatonal

rules,

NYZ wil use M R TS s e ETOPS sinele cnvine speed and use thsspedd (o
cafenlate all sinole engine merlomeeice on e TOPS owse phoammg, ETOPS pertomaee Jat

for oo b KIAS bs provided in the Bocing Operations Manal for BIXT,

B 20 |40
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XYZ.requests 0180 minutes 1 TOPS appros sl Sased on e selected 1 TODS stgle e

eruise speed ol M/ KIAS, Tlis Prisy e oer s distance or ETOPS diversiont dhistance
_______ nm. This distunee is derived fom the pertormance data a1 Section ... af Bocing Operations

Manual alatvpreal wernlie ot the EITOPS oy Ponnco LR

Flight planning will be modificd 10 proside the Ja Hevessars tor ETOPS operaton. The o,
maintenanee and dispateh procedires ave been deselaned Tor the Bocis Y 70 by
jx,"l,l"DHle__'r:IN PR o, amed sl b g s ] o thic |*:||.|_~_||_;_' I M ST W U b e e used

for aver.....o yeurs by XYZ Ailines ¥ the i the Bocing INT i iinfoduced i is et
The Mght planntmg well

. eximine enroute obstacle clesrance by the net Night path st the selected FTOPS st ke
engine speed. I the nhsticles can ol he cleared, esciipe puaths wal be estabbished and clearls

shown in the imfomedion provicded to e o crew

. include fuel requirements comsidering FTODS Crnea! Fuel Resers ey s disertied

ACT20-ATA. The Flight plan wil' cossider
witids il omecngine moser e Cidrs i alnade when diverting oo suitable aliemate

- u;wru’.i:'ur' ol ey Pt tha v ol serfarminmgy QUe i e IASERLI, BT e =T

iCing enroute
i operution ol the AP0 e AP0 s it ipaie ! oo e paed i e
= Lass of prossurizaron wnd descemd o T feet; diven to altemate

- any known ATC eonstrains or delavs

| BT N
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. list ] the eritrea’ potnts tas deseribed i AC 20 420 enroute, with status of Juel ot each

paint (ue! remainimg on boord, Pae! to altermate b the predcted wonds heading mtomanon e

. inelude all suitabsle arrports tor the fhgls, also st al! the adeguate airports i the arca ot
operation
. inelude weather intormatien on the suitahle airpors

Even thoush not unigue (o FTOPS, the et cress miust Beassare of the locaton and

promul gated serviceahility stare ol rhio nasvgationd stations along amd dilgacent wr the route

5.3.2 0 Asailability of Meteorological Information and MEL Appropriate to ETOPS

XYZ Airlines will enswre that i bus access oo meteorological mbommation for the route i intenids

o operate and for the planped coroee ETOPS dliernates,

The atrline will lave o Comparny STELwhneh wall coser FTOPS operations.

As discussed in Section 3.2 the anhme sl deselop it ianals ad dewuimemtation teoe,

Operations Muanual, QREL MEL CDEL RDG) directly tron By matitdls amd documentaton

{ st chanses, as reguired, Locontornt e b unigoe

requirements. It 15 expected fhat amy revision o the content or mtent of Beemg supphied
procedures that concern VTOPS aod FETOPS signrivil systems woll be vabidated by XY A

Adrlines,

P A 42
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5323 Flight Dispatcher Training and Qualification Programs

Individuals assiened to dismret o Bevine PN or FTOPS voerattons, will fase recesed
sufTieient training in the areas o iohn aliomong, werght and alanee gl Pt ions e tHd Lo
Uhaat airplane prioe o bems assioned wsueh sk XY Aarlites will whentity and wtilee televan

experience i develonpio ity Lt Wi gl ieation proeris,

Flight dispateher rining il guall e v w I Towars onn the Tollosw ing areas o ETOES
OISO

. Acea of ETOPS aperstions,

. Llae oF MEL Tor the Buocing TRT and MEL restictions o LiTOPS RS RIS

. Llee OF westhier ftor o st oo inelude thae e ob stanion sweathier, el forecast

and cnroute weather i the Ares ol Oparton ] the s o weimther o inivn Tar selecing

suitabde allermates.

- Calealarson ol Tl reguorcments b el Taebseorire o 8 I i AT BUL EPRTIE
. Dyiversion times reguimed
- ETOPS sinmude citmifg cina s s spscas,
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5.34  Flieht Crew Training and Exaluation P'rogram

XYZ Airlines o and will continue toocensure that all Mighn crew imvalved in ETOPS operinon
L |

will have achiceved hiah levels of Bl with reles anr aspects of B 100N

Fronm the flight crew viewpont, te e difrerenees between ETOPS and 3 or 4 engine lone
ranee airplanes Hie inthe addinonal sre=fhghe prepaations, botho e werms of theht plannmng
assessment of the techmical ucceptability of the mreratt, and the need for herghiened awareness of
weather conditions at diversion wirficlds durmye the nrosress of the flighe Flight crew st -
become BTOPS qealificd having demonsirated there apprecration ol the TOPS requireiients

through ground tranng.

XYZ Airlines will provide miial and recurrent raining tolosed by an ey muation il

nroficiency check.

The following materal o the tainmng carculane s oo anee ETORS aperations:

. Boeing 7X7 ETOPS pertormunee, This will inclide BTOPS Flighr phimning ainl

performance dealing with contmgensy procedures tor the ars O OTCTLTE .

. Diversion procederes and decision pising, This traniee will prepane the thaelit cres
evaluate and deal with sropulsiom ansfor arrframe sy stems lalures and provoade the thehiterew
with contingency provedures,

Eudn] 8!
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. Leve! off altitude By Thalivseoment in case of virereened descent. Can the et crew
descend o TOOUO 11 in the untihely event of cabin depressarizston or masmtain an altitude areater

than 1000 f I required to clign vimgicles SO OV e reguirement misg be salisfie.d

- Use of Maximum Cruise 1t oV Musimm Contmuous Thrust  MOT duniy

single engine djversion

. Rationide for the selection of *he £ TODS stgle vimie speed. obstale Clearimee enmoune
bitsed on this speedd, any esciy putt corandorations, Ability o the hehi crew todey e trom the
established ETOPS smale engie soeed e vase of actual single enwne diversion and (he ]

of that deciston on altitude eangbil v i fee! reginrerent.

. MEL restrictions for FYOPN crerations
. Procedures o (ol o the evert 1 there (s dChange iweatlier at an enroute alenae

thatt wonld prechnde s sate Tandoe, Dhirerence HESCAteT pegiiement o 1 1eHs Pl &

dispateh versis =g,

. Fue! P Cmwenl procedires, o Prpbiaass i due! o URE S RN I IR A TRTHTN P81 I,
. Familiarization witl al’ e FTOPS alemiutes in the ETOPS ares ot aperation
. APL Tt Mot Star Polioy = Aosuecesstul AP aliitade ST iy detimed ds e ARL

reaching operatine sneed with ventnune stable operaion oran least five minutes, AP sar
My be made alter tva oramore Noirs 1cedise a or whove LML A masimuny o three APt
start attempts are dllowed, ke AT thoes 100 b e shter thie thand uneanns, 1 L e

should record 48 APU il 1o st 2 I Teadhrt

Even thontely v AL TRV S ] e o Wi e A O crrsare Hun el crew PR e Gt i

inelude;
My bi| 4 A

L T 2
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. DAY T2ALEON SYSICIE avc ey hitations and opeiatong procedures

= alty :JIIEL_]Uf TV BT o ot ion provedure me the area ol GPeration N

Atlantic MNPS Adrspace. NOPAU npermmns e

* procedures toadopt i cose ol equipment Lailures including nasization cquipricis
- procedure Tor ar start of criennes and Al

= system avitlabifny wirh the backup-elecirieal powen

= I_H-';‘IiL';ﬂ seasonad e ber natiern e gl el S nan

£ lorw lewel pluning charts wd Hialin progress cliars wsuge

= airlicld e lud i al! availably ler downs

- decision making o dispatch crier s when diversion s egquined enroute

£ LI iHl'.'li[h.lL'i‘.ll[E”]I P['L\‘L'L‘-;!I.II'I._‘ HN RS RS NI RN ATESERR

R

A5 ETOPS Cheek Adrman Program

AYZ Arrhnes will desiamae [TTOPS Check wirmien, The porpose of ETOPS cheek o ol
the ETOPS check airman procrany s e ensure standardseed Tight crew practices and privcedures
during ETOPS operations, Thestandandized practees and provedures discussed m Sectons

A1 334 w0 be used shooabd be micladed ut the wrhines opersons documentation) Standard

o

Operating Procedures manuld,

b Anel 22

REY SYM | O TR R
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54 DOCUMENTATION OF ADDITTON AL FLEMENTS

54.1  Technology DilTerences

542 Fheht and Maintenance Personnel Tramming on Technology Ditferences

543 Man to use Proven or Validated Maintenance & Flight Operations Manual

The atrine will use the prosven o manatacturer salidaied Boemg 780 Mamtenanee ot

Operations Minuwal procedures releyant o ETOPS vy and secondary poser sy stenis,

544 Airline changes to Proven or Validated Maintenaner or Operations Manual

frare e
LT [ ST S
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Validation of any airline unigue training or procedures relevant to ETOS

th
-
in

546 ETOPS Progoram support to the airline

347 Control procedure on outside party support

548 Other ETOPS experiences

|_|I|- il 8
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6.  REVIEW GATES

.Niﬂniuuﬁrg<1rPrUgJUHu||naq|d:XLLEEUhucd-ffliH}H;unkuﬁmfufhulIIW XY Z Marhines will
be accomplished through “review sates”, These sies die o review XNYZ Airhines A-ETOPS
program stutus and to evaluate activies lor A-BTOPS that has oceurred sinee the PrevIons vale.
Participation in the gate activiry will include XYZ Airlines and the FAAL The airlime nay mivite
Boeing, Engine Manufacturer. and othier supplicrs. NXYZ Arrhmes will mvmiton als progress
woward the Aceelerated-1TOPS oates i acenrdance with nmermal schedules and tasks, Fach gale
s Been defined in terns of the tusks 1o be sasbactortly accomplished inorder fori o e

successiully passed,

Janee vy 4.
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GATE | ITEM [ [2ATL- ‘ CONMMENTS
| Submil Accelerated [TORS Approval Phan o BAA fr 1t his '
' beture Day | |
2 Review states of ETOPS Process Elements in Scetion S ot | 3 months
this Plan -~ | betore Das 1 |
3 Review complethion of the proving o FTEIPS o ss | 1 months
Elcrments in Section 3 hetore Day |}
4 | FAA orunt anproval of TRO-Nnute Aceeleraed ETOPS 101 1week I: =
| XYZ on B7XT hefore Dy | |
5 | Start of BIXT ETOPS Dyl )
& Review inseryice operattoral datie any changes 1o ETOPRS |3 months
process & procedures ) afer Thny
7 Review inservice operational dat any changes o ETOPRS 6 months
| process & procedures adber 10y
PR
RLY SYM LI 1 "
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Appendin ]

PROCESS VALIDATION

This seetion describies ool G pros g a prowvess.
For-elements in Section 3 which need validation, the aerling may show' process elements
are proven by

s Dl cach element

Diccummient e phe prowess How Mo
Detinting e ales s respomsibinhines
- Listahlishing proper terms, papers vrk, conputer progrinns 1o b e
- Validatine that the assiene ! personned hase been adequately ualitied and
Low then oles ard resporsibnliies, and o process is 1 plice Tor
eelneit e sk s pelsonnel
Valiwatinye that the roess prosdaces desred results
Assrrivs el prowess B i place aned wehableitabi
; A

P, Hd 1A

Al I Bl N owy Mg
PAGE =48 ‘ R 08 | B O e 30 1 L . S Marc b 13 L
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I | [ |

[ ! | |

| DEFINE PROCESS DOCUMENT | ASSIGN ROLES |, [POCUMENT |

| ELEMENTS PROCESS FLOW | RESPONSIBILITIES ‘FDEMS;EESDURCES |
A S A A

[
|r WHERE DID IT FAIL? ESTABLISH CORRECTIVE MEASURES ‘

A A |

/”\{JO |

* v

= \ | TE/PROCESS |
THE PROCES _ | VALIDATE/
P
WORK AS / ! CHECK I
EXPECTED ? -

%
R

L

AYES
AN
15 THE
|  NO PROCESS
RELIABLE,
STABLE ?

YES

v

| PROCESS 15 PROVEN |

T Y R
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Following is an example thar describes the use of this process flow.

Example: Qi Consumption Mondorine Proonan
DEFINE

| PROCESS

| ELEMIENT o _ s

Define the purpose of the ol Consumpimn monitorimng prog i

I« 1t engimes, APL or both?

L it done durmge transit o daly Chigeks)

P is a transit chech rem, von et e accomip!i=l o i nnanterianee persenng] e ool

avitilnhle?

DOCUMENT I

_—

PROCESS FLOW e J

Wher echecks the ol

How does a mechamie haoss that il needs fo be added !

Iy it engines, APL ow B!

[ it done during transit or dar's Lot

LEan isan transit chieek e oo hght cres aceomip! =4t ! otamtenainee personned are ni
availahla'!

Cun you record the ol level tromn thele deck madeator DEOAS cor psa physical rewding ot

the ail leve! necessiry!

|
Lary iy
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AL S0 AT e e R I 4 [ Wlateh |5 [rra
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e  Who loos the amotm of ol cided !

o Where is it lomoed ! Bnclose oo wample tonn

¢  What happens noxt wothe ool aelded data!

o Who processes the on] consumipron report!

e What 18 the mechanisuy [or settme the el data to e poersen s i prrocesses the daa!
o Who is responsible Toranaly 2img the oil consumpon pepor !

o  What ix the person suppesed to ook o i the epeort

s What isthe rrgger leve Tor nonmalaler !

s What happens at the tripeer level

e Who are the people swho meed o be nandied W hanotihes these pecple’? =

s Who s responstble Tor ke ciomtemnee st

o How will muarmigement e avoyced sosthliny resard g the problen aod resoluton !

ASSIGN ROLES
RESPONSIBILITIES - e

o Person responsible forcheckome s ot evel
o Bepyon responsihle Lor adcding the only ks the datie.

o Person responsible tor tenstenime e dis

-

o Person sespotsthle for analvzon e daki

e Person responsible for ioitane mantenanee achor, 1 adverse trenids noted,

o Do the assisned persinne! hoow e dutes Have they been tramed - bricted!

(=

[aep dey 0 80
Rl 5% 1 LU0 2
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DOCUMENT
|
| FORMS/ RESOURCLES

o Listthe forms to be used orvol'ee e e dat,

*  Listthe method of analy e the date computerizad /nanual

VALIDATE / PROCESS

CHECK

s Mike [wrim'.iu chechs o ensure hw LR[S S Y uL1|I'|-.ir15l

o L TR e

TR EEN 5%
PAGE B2 o REalscdal [l bl s HI LA ST el
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WHERE DID IT FAIL? ESTABLISH CORRECTIVE MEASURES
A A

NO

DID
THE PROCESS
WORK A3
EXPECTED ?

IS THE
PROCESS
RELIABLE,
STABLE ?

NO

F YES

' PROCESS [S PROVEN

e Did the validute/nrovess check ancover any deliviency !

o I yes, lst the deliciencies and prepare s plan to vorredt those deficiemcies,

o Make periodic chechs 1o cnsare that the process s stehle/reliable.

o Consider fnserting ‘dummy’ Cota wathoun the hnow edze ol the people mvolved mthe provess
and see how the system reacts,

o [nsure that maamecment s ol koo ledee ab the "o dan it aiid b e o
action is actally corried out hasaed onthe dammy " data

o Process is proven, it i s reliahleistanle

Lo i) 22
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VEXNIPEATE

T e = _— oo —— e
ltem I hiate NYZ Airlines F'AA FAA Canunents
; B . . b e N ARG
e N i :__..__.J. wiog Aarhime willsmn A
4 Final rovicw of 2] processes PPrvor Lo st Approvad | ELOPS operition
of ETOPRS e o weeh.,
. Three N B | - - ]
* Review of INT ETOPS vpention nuaiths adter Tovicw
meluding imservice problew and their | start o
LS :

reseel Lo

i uy iy T .
s ddpsbment roguired oy provess

Secin s

S nroniths

| U PEEYY

« Review of TXT ETOPS vperation

mclidimg mse
resolutionms

= Adpsiment reguured 1o any provess

Sevtnn fr

svice prehicm and the:

dbter sttt ol

ETOPS

11
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UPERATIONAL GUINELTINES AND METHOOS
APPENDIN FOGENERIC ACCFLERA LLD ETOPS APPLICATION | EMPLALE

- “.ﬂm.,_ﬁ::..,.m_lhm.n Chreanization

Gute

ltem " Date XV7Z Aidlines. Fan FAA
Yelion

Conpiients

Chie yeur
« Review of N7 ETOPS vperation afler st ot Meview
o tud e amservicee prodilenn aod thie ETOPs
reselul oy

o Achstiacnt reguared wrany process
Sectioe
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Vs § — Eaplaitation feehabyice des séronefs
i i
A5 Fonctiens da pilote vonnaanidaat e bl

451 Le pilste compnndint de bonl seri tesponsate
pemdant e temps deovol de coninie el de lasdeaitd de
vy aiisd e ke JasEconld de touies les puasiiency s
it 3 Do,

4,52 Le pilote comnundant de Bond verllera e g s
Cutes de v e ation, institudes confonmidment awx dispiisitons
e b 25, soke g nginireaszrenl |'L'.~.;n.'--:;llfl‘5.

4571 Te pilote commpgandant de bood aora L responsa-
Billd de signaier s service tdessd le plws proche, ot pir o8
ctyens les phis eapiehies & s clspuosiiion, o sidei lans
leqied avion se lonve inplign e el snteaipanl des Blessuoies
prives o B il i tonRe peisanie, ol dos eléyring séaeyx
[fapwionn o A ey i,

Mote— LAuseve L donae e Tl die Perpesarim
afdeggniee grovie, Jiendis gt Pan fenevara eluss e R RTRTI
weomnpte rendu il aeenbettdineident i Wlane]  ADRED)
(g BP0 ) e expelivaifom do ve e Pestd eribered pent widi it

LT

454 Le pilste compundant de bord o Ta sesponti-
il e hader A Deepluitant & T Gnd un vol tous s dEFants
CersLaes v prdstmes de v,

455 e pilote conmambang de bord sera responsatlbe e
Latenie A fon o caenet die ronte o ele L déclamtion pengrals
conttenant les penselgments dnnpdres en L3 L

Nt — At termes e e Béseletion ATD-35 de T eliuie
vepgfa e Ddssemlilie {Caraeas, e Jriliet 1955, wii el
peefioon géndvale fdferig dens U W) dblie de fapen
ettty s dex denseignereniy prdveg @ Uarticle a4 e ta
Comvemiiin relagive 3 Uaviation coeile inrrnationale | pae e
cerrdel e e, pend Eivg consildede g fes Eieth ¢ wifeactants
camnte e forme eecepadde de carnet e Foaie s

4.6 Toenctions de Magent technigue d'exploitalion

460 Vapewt fechnigue  dTexploiation, Jevemaqutil o ost
cployé dies be ealie des b Hwales e prépaeshion o
exdcntion des vols, conlvrménent & 4212

W) aidera leopiliate comrnrts et de bord Bans T préparation
chn vl et Dol Bt Jes tenscipnemenis nédurisiines b
cetle fing

s aitdera le pilate cotmmmmdant due Lond dany Ly podprratong

cin plag b vl caploition du prlan de wval ALS,

sipncra cos plans 81y o e ol reotetin T plan st vk

ALS A Porgane NTS comipélent,

3w camies o owal, fowrmira aa bt connabann e o,
[ bes moyens apprnpeics, es peliseint e imu
ponraient due pfcessates i sdcuridogdi vilg

J1 e oeas Fupenee, ddeloncher fob prow€ilinees v e
beiment indigndes dany le ol d eaphaitihion.

AN

& 473

'S Murtie

462 Loppent techmue d'exploitation srabstismli de
preankie des pesiees cenlaires s provdiumes sties par

2y e servics du contrdde de 1y cireuliiion udricnne:
by les services mdtEoralnpigues:

] looservice des rélEcommunacitiong,

4.7 Spécifivations supplémentaires
polatives oux vols & prande distance
des avions 3 fdeux nrbomaehines (10TODS]

47,0 A moins que Fopération n'aip &t speciliyuermeit
AP ve par el de Vexploitang, whasion A dleax warkonm-
chines me powira pas, saul dans le ons préva en 474, e
| ueilied sue une route vi e temps de vol i vitesse de HRE Tt
cir e sell moteas jusyut e adesdnome dee alégagenient en
rotile gt ddépasse L seuil G g L Cal oo quashion misir

ce penre Japdration.

Hute f— Le Supmlément & coatient des Simants flicaty®
xere b valenr du sendl de femp 5

i} =
¥ piote B— Dany le cadre de Papprobation dles ppdranany i
U diy girodsomes on fes spécificanons de 5201 penvent g
| seatiifirites, de Suppldment £ conient des didments fenliciadify
| s les aérodemmes de dégapement adfquats et access ifles

Lo p _
I 472 Tour spprodver Popémlion, Ll e Usapioitant
s dANLne T ot L
i L
_sa) le conificat de navigahilité de type de Pavien,
b By L faiLE des groupes mateprapilssurs, ol

€] s procdéduaes de malpienanee, les pratigues d'exploi-
tetiom, les procédures do pépubation tles wals o les
prragratanes de fnomation des guuipapey de Meiploitaet,

procurcnl le niveau glodral de séeurild podvy dans los disnesi-
Ll des Anniexes & of & Cette &valuation temdey coniple i
o romte & suivre, des contitions d'exploitation prévaes ct
de Fevplacement O aérodrotmes de dégagement e Tonke
g ceata. it

Note |.— Le Supplément E concient der léments inelivatifs
suie Lapplication des dispasinons ¢ 1-glersns.

Mite 2— L Manuel teeliniyue de l:.'l*f'i;.::ih':lilé TR
imrieit deg dlderents fmficatyfe sur le nivea de Dl fmiences
et e flabilid préve en 473 ponr les Spattmey e b,

Mg do— Lo Manuel de maintien de a nawigali [ [
G2 ) contient des wdicniions sud g rexprents ofed dliapeinin g
de 472 relatiis e mainiien de la tavigadeding,

Ui vol qui doit 8lre exdeutd conlonndment Ly
dispositions e A0 ne send entrepuis gque &, pendaot b
perioue O twrvde possibile, [es aércdromes e cddpape it on
e necessaires song dispombles of 81 les repse e ot

[k

oo dirpese ndignent dpe Tes comiljiions, 3 e ol iy

corpnl Sgabes ol SUpSLGUEES aux ninkmuns apématanels
adielime appruuvds poar e wol

!
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Annexe 6 — Exploitation technrgue des adronefs

4P Beemmmandiatione— st eeconmecendd g I Erat
o Cerpledtant o e oot & deary fae e hafner, of lin type
eapdaifd  anfirmdment 4 une anrarisation délverde avanl te 25
muzrs WSt suroune route o le demps de vel A o viresse de
FaiEere pee e serdmarieur sl L adradrame  de
dipagement en route addqunt dépasce le seadl ftalii en vertt
de f T8 pone e ogenre d eapladtalion, cnviage ' menteriser In
||-;|.-,-,-”_r”|',-|- i g eife wag it s cetle mle nprc"‘.i cette dule,

4.8 Dapapes i main
esploitan vaillora & ce que fous les hagages & main inlis-

duits Jans la cabire de passagees dhan avion soent rangés de
fapun appenpeice of sfire

S
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e . o T el
. L'objectif du prése
%" sur la valeur du seuil de temps qui doil &tre établi en vertu de

$ '4.7.17de la présente Partie, et sur des moyens d'alleindre Ic
% niveau requig de sécurité
- au-delh du seu

nt suﬁplément est de donner des indications

il tabli sont approuvées. - -

X 12 Seuil de tomps "

11 est bien entendn que le seuil de temps établi en vertu de
4.7.1 ne tonstitue pas une limite d*exploitation, mais un lemps
de vol jusqu'd un aérodrome de dégagement adéquat, temps
au-deld duquel I'Etat de I'exploitant, avant de donner son

-autorisation, doit accorder une attention particulitre 3 I'avion
et & l'opéralion envisagée. En attendant que 'on acquitre des
données” supplémentaires sur les opérations de ce genre
effectudes par des avions bimoleurs de transport commercial et
compte tenu du niveau de sécurité visé par 4.7.2, il est proposé

* que ce seuil de temps soit fix€ & 60 minutes,

]

a e
1 i

e " 13 Principes de base ' ,

- Afin‘de maintenir au niveau requis la sécurité d'un avion

. bimoteur, js¢ 2 voler sur des routes ol il n'est pas possible produisant une poussée de coune durée. « 5 o o
- de respecter le sebil de temps, il faut: .- 0 : Al e RS A e e 5 S S
T LR T R 33 \ ' Ay f
' : ; i ) , - 2 h s, féme’ d Systd anl tou &lEmen
a) que la ceriification de navigabilitd du type de 1'avion S sd'équip:mbﬁﬁém{sairn:: ;’?:" E;;nmand :l ;ﬂ;. mﬁ:ulloﬁ ;
§ A :::?lli expressément les vols avec dépassement du dune - fonction - majeurs.” particulibe.” T - comprond.
B & leinps, compte fenu des caractédstiques de A |*Eaul ' : ity
g A ; o ; : quipement expressément prévu pour cette fonction ainsis7>
R T e de fiabilité des ffﬂém de bord; ¥ que d'auties éléments essentiels ‘comme ccux qui sont’.
L el : ' nécessaires pour alimenter I'équipement en énergie. Dans.
b) que la fiabilité du sysiéme de propulsion soit telle que le présent contexte, un groupe motopropulseur n'est pas:
- le risque- de pannes des deux  groupes motopro- considéré comme un systtme de bord. L D
"l pulseurs ayant des causes Indépendantes soit extré- BT B R TSR T TR, oot LS eI
. '-"llf’m{".'n”mbjﬂl‘ % Systéme de propulsion, Systtme formé d'un groupe moto- ol
: ; g o ’ propulseur et de tous les aptres Equipements ulilisés pour. - f e S
5 9 mjﬁ loutes les exigences particulitres en matidre de assurer les fonclions nécessaires au maintien, au contrdle et~ '
{aenienancs Socnd, satistadtes; au réglage de la puissance/poussée d'un groupe metopro- < "L
3 E A L e AN e ) pulseur aprés installation sur la cellule, (..o w0 50T
© d) que les exigences particulitres relatives 2 la régulation IR SRR S B T e e
508, voks IO, mtignsites; L Vol & grande distance. Tout vol exécuté par un avion d deux * 7
AR - . . turbomachines qui, en un point quelconque de la routs, s
¢) que les procédures opérationnelles en vol nécessaires Lriouve, par rapport A un sérodrome de dégagement adéquat,”
1 soient établics; A 4 un temps Je vol, calculé A la vitesse de croisidre avec un e
= L s P 2 - : ' l}< groupe motopropulseur hors de fonctionnement (en T 2
- D gu'une autorisation opérationnelle  cxpresse  soit atmosphére Lype [ISA]J el en air calme), supérieur au s:cuilk' e
-z accordée par I Erat de 1'exploitant, dc temps approuvé par l:'El.ul de lexploitant. * % ;‘,_ %
511708 7 - 76 - ANNEXE 6 — |™ PARTIE = 0!
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‘SUPPLEMENT E.. VOLS A GRANDE
. DES AVIONS A DEUX TURB

4L Complément au dispositions

prévu en 4.7.2 lorsque des up-émtionsw:\

0
ks
i-

el
DISTANC
OMACHINES

ey S

da;

TET A | e e R Oy 5

el 3% 4.2 Term nologie 56 4. s
B e B D SR S & ?}
Dans le présent supplément, les termes suivants o e Y
cation indiquée ci-apris: (L ¥Esdal e sy b i ;g
Cig ey SRR T , -It,_.'.'n. %”__ A r":"}!:" . .i.#__-;:' i
. Aérodrome de_ dégagement accessible.” Abrodrome adéquat /i a5

pour lequel,” pendant la périnde d'utilisation’ prévue, Ics?_‘f‘
| observations ou prévisions mét€orologiques ou une combi-
naison d'observations et de prévisions indiquent ‘que les -
conditions “météorologiques seront égales ou supérieures
aux minimums opérationnels d‘aérodrome exigés, el pour.
lequel les comptes rendus d'élat de la surface de
indiquent qu’un atterrissage sir sera possible.:

14

*
e

s
"#ﬁ'ﬂ-

O s n

Aérodrome de dégagement adéguet.. Afrodrome’ od les 5%
. exigences “en malitre de performances ! d’atterrissage -
. peuvent &tre  respeciées, - dont {on prévoit| qu'il - sera i
. disponible en cas de besoin, et qui est doté des installations

et des services nécessaires tels 'que-le contrdle - de lasne
circulation ' aérennc, e balisaze” lumineux:” les_comimu- 3,7
nications, les services météorologiques, les aides de navisj
gation, les . services™ de - stsuvetage et de lutte © contre’:
I'incendie, ainsi que d'une procédure approprige d'appr

aux instruments., . o G g P s e g bl

ot SRR i

b LK r T sty r 8 L -
Groupe motopropulseur. Systtme, formé d'un moteur ¢t de
tous les accessoires montés sur ce moteur avant installation
u{ sur l'avion, qui sert 3 développer et 2 régler la puissance/. -
poussée et 3 alimenter en énergic les systtmes de bord, -
mais qui ne comprend pas les systimes Jindépendanls

ahat by

waat
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2

i3 ""“'i"" .hSpédﬂcallnm concernant la certification -
de mﬂgnbﬂ:lé pour. las w!s i gram]e distance |

\p-'ﬂ:":

M
J. £

it n‘m COUrs da Ia prwédum de cﬂ'ul"cancru de navigabilité d'un
A i !}rp-e'd avion qui’sera utilisé sur de grandes distances, il

¥ r~'= &ﬁ&umﬁ requis soil maintenu dans les conditions susceptibles
h i de 5e présenter au cours d'un

aﬁmnﬂl:ls Des renseignements ou des procédures concernant
{3 expressément les vols & grande distance devraient figurer dans

;1 document approprie. .
¥ 3 “Note.— Les critéres r-efa-ru& aux performances ef 4 la
. fiabilitd dex gystémes de bord pour fex vols 8 prande disrance
figurent dans le Manuel technique de navigabilité (Dec 9051 ).

: / 4. Fiabilité d'un systéme de propulsion

: 4.1 Un des éléments fondamentaux & prendre en consi-

| 4 démation pour autoriser des vols 3 grande distance est la

15 o, fabilité du syst®me de propulsion. La maturité et la fiabilité du

'y, sysléme de propulsion devraient &ire tefles que le dsque de

. pere totale de puissance pour des raisons indépendantes soit
- extrémement [aible. .

« 42 La seule fagon d'évaluer la maturité du sysiéme de

pmwulsmn et sa fiabilité en service consislc & cxercer un

Jjupement technigue, en tenant comple de Ia fiahilité acquise
; pa: le givupe mulopropulseur 4 I"échelle mondiale.

43 Pour ce qui est d'un systéme de propulsion dont la
Mfabilité a déjh &¢ Evaluée, chacuns. des administrations

nationales doit évaluer I'aptitude de 1'exploitant 3 maintenir ce_

'. niveau de fiabilité en tenant compte de la fiabilité enregistrée
par I'exploitant pour des groupes mulnpmpulsm:rq de types
voisins.

Modifications intéressant la navigabilité et
spécificalions du programme d’entretien

5"

Le programme «'entreticn de chogue exploitant devrait
fssUrer:

" a) que les litres et numé&ros de loules les additions ou
modificalions intéressant Ja navigabilité qui ont &é
effectuées dans le but de gualifier les systdmes de bord
pour des vols & grande distance soient communigués i
I'Etat d'immatriculation et, le cas échfunt, & I'Etat de

! I'cxp!critam',

b} que toul changement apporié aux procédures, pr.xuqun::-;
' .ou limites concernant 'entretien et la formation qui onl
. &1é établies en vue de la qualification pour des vols 3
k . grande distanca soit soumis & I'Etat de I' exploitant et, le
cas échéant, 3 I'Etal d'immatriculation, avant détre
adopté;

; . &) gu'un programme de comptes rendus de fiabilité soit
/ .= Eabli et appliqué avant l'approbation, et poursuivi apiés
I"approbation;

“ convient “de” veiller pnrtmuhémment 4 ce ‘que ie niveau de .

: vol de ce genre, par exemple en |
e!‘tn% de vol prolongé apris panne d'un moteur etvou de systémes .

S e manue] de vel, d:ms la rnanuf.l d‘enl.relle:l'l ou dans un autre

d} quc h:s mnd:ﬁca.uuns at |||spc|.,r.mnm::qum Smml 41
_rapidement appliquées ' lorsqu’elles” peuvent “avoir I.mci

. mmdencu sur la fiabilité des systémca de propulsion; =2 *1.

i | : LT e b Jﬁw-# i e S R e e, =
: e] que de.s prucél:lums sojent étahhcs pour éviler gu'un s
s o avion prenne e départ’ pour un vol & grande distance 1::-—3,'
e ,___ aprds arét d'un groupe motopropulseur ou défaillance -7
4 d un sysiéme principal au cours d'un vel prﬁc&dmt.—tmt“*"‘ i -'w
7 que la: cause ' de| cettey) défaillance - n'aura < pas” éié ;
- positivement  établia” et que’ lest mesures corractives S
nécessaires n'auront pas &té appliquées; pour unnﬁrmcrr@ ,4**,

. que ces mesures comeclives ontl &€ efficaces, il pourat .'g
Bire jugé nécessaire,” dans certaing' cas, d'exéeutar’ un;:

.'-._ e

s A st vol dans des conditions’ satisfaisarites ‘avant que. ;a.,--;

i FI avion ' ne pn:t:ner

 distance; o/ 11

f} qu"une pmcédure sait étahtle pour garanur que I'Equipr.- 3

“ment de bord continuera’d étre maintenu au niveau de”

performances et d-: fi abﬂ:té né:n:ssam: aux wls i grandn
mstmm e 2 I

le  départ .. pour un; vul a gmm:lc it

PR !.:' A

ok E. Spéc:ﬁcatlnﬁs relatives
nats o la régulallan des vols ©~ " .

Four nppllquer les d:lspomluns génﬁm!e:s :iu Chaplue 4
relatives & la régulation des vols, il r:n:rnwent d’accorder une
attention particulidre aux conditions qui pcuvent se présemar
lors des vols & grande distance, par exemple vol prolongé aves |
un groupe mumpmmlIsaur hors 'de fonctionnement,  déré-
moration des sysiémes principaus, léu.Iutl.lun de Ialtiude de -
“vol, ete. Il faudeait non seulement s'assurer que la norme
Enoncée en 4.7.3 est fﬁ,‘-‘[‘lEEIEE mais examiner au muim. lus
aspecis ci-aprés. ' ’

a) état de Fonctionnement des systémes avant le w}l'

b m.stnllmmns el J'I'I.ﬂ}"E!IIS de cummumcauun el d;. naui- -'
gauun., h : o : e T X

c) besuins de carburant; . : ¥ n

d) dnspomblhlé de renseignements pcmncms sur les pan!‘ur— '
Mances. ] _ . : W
3 i

7. Principes opérationnels ' .

Un avion qui elfectue un vol A grandt d:stmmc devrait
nonmalement:

a) en cas d'arrét d'un groupe motopropuiseur, menne le cap .
sur I"agrodrome Ie plus proche {m lemps de m]} qui Jui
convienne el :.-r zittemr, £ .

b} en cas de panne simple ou multiple do s}fs1éme p:incipa] '
de bord, metire le cap sur ' atrodrome le plut proche qui
lui convienne et y atterrir, & neins gu'il ai 8 démontnd
que, compte tenu des incidences de la panne sur le vol
et de la probahilitdé et des conséquences de pannes
ultéricures, la poursuite du vol prévu d'entrafne pas-une

4 dégradation de ta sécurité;

77 SA11%%



.' ¢ 6 Expfnﬁaﬂnu ucll.lriqrm n'u dmm blieg e = ': e s it ‘ i it
T ful.___ Bt - fs __* q‘% ﬁﬁ}% é ey g 'q%’ 2
q;n §'de’ modification influant sur I'état’ de fonction- i b qué l'r..:plmtant a démunuﬁ que lﬁm peu[ 58, po

¥ nement d'éléments figurant sur la liste deg Squipements © " ' “sulvre en sécuméjunqu‘i l'ntlumssage. -.-,n ca.v. de_ d.é

WISWH. sur les moyens de communication et de L gat_im des conditions del\'];ﬂiducf‘]

thavigation, les réserves de carburant et de lubrifiant, les Lf Bowa L sARe 340 7 5”" 7
bérodromes de dégagement en route ou les perf:mnanm polipie s h’la-pert: totale" dc*pumé: d'un
] S: l‘l;rlm, lp]:lurter In& uhlng:m:nls n!x:esmrcs au pian S pmpuls:ur cu "ﬂ””? Al : & *'5::;&- ﬁa
\"0 | I"""-'r*.:'- 7 Pl I -" = W .':‘1-"' 'r= "' ¥
e e R SR e 2}15 h. pmé tol‘.nll: de i‘ahm:n{nﬂun éh:lriqu@'fnunu

=+ paf Un groupe lseur; ou o dgaEs
i pat Ui gr .qgéw?ﬂﬁﬂﬂ SRR
ke huire Gondidor qui, de I avis de'I'Eaac
,,__"I‘:: loltant, équivaut & un risque du  point de yue de
tli naﬁgah:hté Et des perfurmmaes* S

ﬂhﬂulnrlnﬂon op&ll.lunm]!r. R s
: Iulnr!sﬁ Iexploimtmn d un avion équipé de deux
otopropulseurs sur une route couvrant une grande -

il
dipesim

t:e conformément 3 4.7.2, I'Etat de I'exploitant devrait, 8 ::l que !¢ pmgramm d: formation dek équipagcs ap@ligui
niseulen‘lant se conformer aux dlspusltmns déja Enuncées - par l'e:tpluilnnt est sntlsfmnt au regard de I'npératmn
dans le prélf.nt supplément, mals encore s' assurer; o0 b proposée; . i j'. s o b,
Bty - e
; é lexpéncnm et les antécédents de cnn[’nn:mté de . d) qua la dﬂcumentatmn qm m:umpagnc ]*autonsa.tmn
; :xpl::ilam aunt sansnusams, it e TR ; pcmi: sur mus les nSpE[:IS partmcn i
: FHp T f s Al AR i "|'. d
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ANNEXE 3



C.I.C. 29 EIOPS
i 21.83.17487

3. - MENTIOM D'ELIGISILITE :
3.1. - Délivrance.

Le ministre chargé de l'aviation civile délivre la wmention
uiligible aux vols ETCPS™ lorsgue le postulant démontre la conformité aux
exigences du présent document et aux conditions technigques notifiédes. Ces
conditions sont constituds par L'AC 1728-42 - chapitre 7 ou la Cap 513,
chapitre 2, 0OU par toules dutres conditions techniques gue le ministre
chargé de 1'aviation civile estime équivalentes ¢u complémentalres.

2.2. - Documentatior.

La mention "éligibile aum vols ETORS" est portée du manuel de wol.

&, = HE 'ADY !

Ohieclifs de sécurité

£~
v
I

! - la perte des deux systemes propulsifs pour Toules cdlses
lides 5 la conception et a la fabrication est extrbmement
imprabable

i3 perte des deux systemss propulsifs, toutes causes
confondues, a une prebabilité inférieure a 1
i [}

4.2, - Délivrance.

Le mipnistre charzé de l'aviation civile dilivie la mention "apte
aux vols ETOPS" lersque le pastulant a démencre la confermité gux exigen=
ces du présent document et aux conditions technigues notifiges. Ces con-
ditions sont constituées par LTAC 1208-42 chapitre 8 article a, er san an-
nexe | ou par ls CAP 513 chapitee 3.1. et son zppendice A, pu par tadtes
autres conditions technigques gue le ministre chargé de 1taviation civile
estime équivalentes ou complémentaires. a

Cotte aptitude peut Efrs assortie des limitatiovns nécessaires.
4.3, - Ugcumentation.

La mention "apte aux vols ETORS" es5t portée au maruel de wval ainsi
que les limitations et conditions dlemplel assccices.

4,4, = Retrait
Le ministre chargé de l'aviation civile reut retirer 1a mention

tapte aux’ vols ETOPSY lorscua les chjectifs ou les conditions technigues
qui ent présidé & la délivrance ne sont pas satisfaits.



OD.G.A.C.
SFACT/IR

- : . C.T.C. 20 ETOPS

41.03.1987

Conditions tachnigues complémentaires
relatives 3 1'éligibilité aumx vols ETUPS
et & 1'aptitude aux vols ETOPS

]

@. - PECINITION = - " ..

ETOPS : Qualificatif qui associé & une route ou & un vol signifie

gue L'avien se trouve ou peul 5e Trouver en in point distant de plus de
coixante minutes de wvol 3 la vitesse moncmoteur d'un aérodrome convenable.

1. = GHAHP D'APPLICATION :

Lae présentes conditisns technigques complémentaires saont applica-
hlec auwx avians bimoteurs en vue de les déclarer "éligibles aux vaols
ETORPS™ et “gptes aux vols ETOPS".

2. - GENERALITES :

2.1. - Un avion est "éligible aux wols ETOPS™ lorsgue la concep-
tion de l'avien et de ses esystémes prend bien en compte 1'hvpathese de:
vol prolongéd sur un moteur.

9. 2. - Up avion est "apte auy vols ETOPS" lorsque
- 1'ensewmble du systeéme propulsifl (moteur, im=tallatien
nacells, systezme carburant et systemes périphériques) a un nivaawe de fia-
bilité compatible aver le vol ETOPS et notamment aveec L hypoethese d'un

vol prelonge sur un moteur |

- des procddures ont éréd définieg afin de maintenir ce niveau
de fiabhilité.

1
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MaANUEL DE MAINTIEN DE LA NAVIGABILITE

P PARTIE
PHASE FRE-SERVICE



Chapitre 1°°

Introduction aua concept de maintien de la navigabilité

L INTROUUCTION

Les &léments du présent chapitee fourmssent des indication:
concernant 'approbation £u mainiien de b nevigabilitg ponr
Pexploisation sur de grances distances (ETOPS) d avions
équipés de deux twrbomachines, dort i masse Daximaie
caminde au décollage excéde 5 YU K,

5 2, GEMERALITES

- Les noones QACT qui contenaent les spduiliciinns de baso
eelatives 3 U'spprobetion de l'exploitstion BTOPS figorent

dans "Annexe 6, 1 Partie; 4.7, Le Suppidment [ da ' Annexe
contient des indications sor famaindze de fiser unoseceil de
ternps of d'obleair le piveal de sécunld requis, La 37 Purie,
Secton 5, Chapitre 190 da Manue' reclnigne de navigalilite
content des indications ser Pévolusion des porlomninies e
de la fabililg des sysidmes,

3, CONSIDERATIONS LIEES AU MAINTIEN
DE LA NAVIGABILITE

3.1  Géndealitis

Lors de Pexamen d'une denoode  desploiation  ETGPRS
formiulée pur un exploitant, il conviendraiy dievoioer ensembls
tu dossier de séeuritd, les porformances passées, L foenain 2
les progromnes  de naiptepasee de PMesglonent,. Lus
renseignaments fournis aves: fn dectande devenant Sablir Ja
capacitd et T compéence de Pexplodinnt & so liveer @y 1oute
secunité & explodation prévue, et deveaienl indiguer les movens
employsés pour répondre aus onmsiddératons &wencies dans e
présent parageaphe, Toule dvaludton de linhilizd obienie, que ce
wil par andivse poopar expémoncs o servide, Jevil o
utiisée comme llgne dircotdos 4 Cappal des jugements
opérationnels concernant "oppurlnld Gu Tesgrtalativg v,

tile des svstionies

3.2 Evalustion de la fia
de propulsice de Peiplaitant

I foudrait évaluer lo capacrd e CEplianing & nasvenio ag
miveay de Fabilig e osystdaies de propalslon wiseinl duns

'ensemble du pare oérien mondial ¢l & préserver <& nivea,
Cene évalustion devrail compresdie £es compathisons Ue
endances entre d'upe part les données de  Texploilang
constdérd ef d autre part les données J'sutres expioitanis et los
vilcurs moyennes du pa  edden mondial, aiosi  gue
Vapplication d'un jugement qualiatil qui tienl compte de tous
les facteurs pertinents, 11 faodrait aussi examingr la fabillld
reconnue boun exploitunt pour des ypes comparables de
groupe: motopropulseurs, ainsi que ses anidcddents en oo Gl
concerne la fabilité scquist sur la combinaizon czlinie-
maoteurs pour laguedle I"autorisation ost sollicitée en vue d'une
exploitition ETOPS,

3.2 Considérations lides nux modilications
dfingénierie et au programme de maintenance

Bien gque pes considérations fassen: normalemenl parlic du
programme de mointen de la aavigabillié de Pexplodtent, il
preut Giee nécessaire que e prograrime de mainienme o e
Aabilie st complété, compre fonu des exigences spéciales
relatives 3 Dexploiatien sur de grandes Jdisiaoces  (wolr
I Appendice au présent chapitre). Dhing Ja masiie ol iis fonl
purie do progmmme de Pexploitant, les dléments cl-apiis
tovratent &tre cxaminds pour sTossurer qu'ils sont adiégusls
pour exploitaeion sur de prondes dhstanzes.

i1 Medificeions d'feadnierie, Lexploitant devrai fournir &
PE dimmatrcolaton ey e cas dohdam, ¥ son
Adiminisuation nationals fows  les lwes 20 tous les
neméres de wutes les modifestions = de ous ley ajeat;
et chargements gui oot && effeciuds. pour bien démanlies
G da norme MCP & &@ respectée en ceicul coenams Jod
cvions ubilizés cn exploitation sur de grandss distances,

Ly FProcéddures de mottesngncs, Aprés approhavion Jos
chanpements apportds aux procédures de malnlenanto el
i fomwtion, ol chanpement subsiantiel apporté 4 el
procédures, aus pratiguess od gs Limitations Lixdes nour
Jifinir |'esploitation sur de prendes distances deveait cire
Frisentd i "Lt de Uexnloitant et de cas dehiéong & 1" Fias
dimmatricelation, avant lewr adaption,

S Compte rencdi de frabiling, ]_I.!'-_:.":ﬂi..‘:l'l.:li]!.'l': e o
senadt de tiabihigé, complind e dopiauydo Loyt Jus
oroacuvre oavoant appenation deaplailiiive s

granpdes DiSlances; G seersoivioaprls el et

Fd:



S
J-1-2 Mannel de maintien de la nevigubilind

4 Les donnees recueillies 0 cetie fin devenenl permciiee
. d"éablir un somimaire wéguat das probllmes gai se sond
U posés. des tenduaces cn mnaticre de fiabiliné et dos mesures
L corectives qui sont sdopties, et elles devroient Eire
régulidrement communiquées 3 "Bt de Lexploilant winsi
qu'aux ¥IOMOEUrs el Ui mLOfses inléressts.

Mise en oeuvre des modifications ¢f des fnspections, 11
fandrait rapidement meitre N gcuvie ley medifications £
. inspections approuvées, décaulznt de Vimreduction de
0 consignes de navigabilité et de normes MCP ravisdes, gl
v permettraient de maintenir 1o fighilitd du systeme de
‘gz propulsion et des systémes de bord. Lis auires reconuiaf:

i Gig  dations formulées par les motorisles oy les pvlonneus
. il devraient aussi &tre prises en comple i vue &'y donaer

suite rapidement. Celte manitie.de procéder s'uppligue

T tant aux pitces installées quiaus pitves dftuchées.

T et Procédures de congé des avions. Des prociédunes e un
Jl S an processus de contrale centralisé deveaiznt &tre érablis pour

=5
":a;"gﬁé{f'_cmpéﬁhcr qu'un avion ne Soil AUIOMsE 4 cifectaer up val
“asur de grandes distances aprés un amrdl du systeme de
| propulsion ou une defaillance du sysiéme de bord
- ipincipal sur un vol précédent, ou si I'on constate des
T tendances népatives margutes cans les perlonmances dos
U gystemes, sans gue des mesures correchivies appupiadics
n'aient Gié prises. Dans certains Sas, pour conbirmer gue
de telles mesures sont approprées, i peut se revele
nécessaire d'assurer sans problime un wil plusivurs yous
©.sans passager ou des vals nod LCTOPS avic pussapers
; (sclon le cas), avail d'accorder un congé 4 un pyicn gus
e entreprend un vol sur de grandes distanoes.
: et e
f) + Pragrun de  paintenarce. e
jipee TAIRTED b de 'exploitant  devinil LOFEOND - e les
| ie_systi.=s de bord et de propalsion preseiveroi e naivead de
.. performances et de fiabible nécessaire punr des vols sur de
grandes distances. en prévayant notamrl Ll progeamie
 de contrdle de U'élat des moicur: & Uik progrimae de
i controle de la consonunation d'huile ¢e moleur.

progrmame o

]

34 Considérations lices & la novigabilié
: qui interviennent dans le congé s vols
EBicn que nombre de considéralions lides & ta novizubilivd gai
intervieancnt dans le congd des vuls peuveirn i T urer dans
des programmes approdvés poar aulsy pviats o dioues
structares de route, la nature des vols ETOPS inpose de revind
ces Progriines pour sTasswer qu'ils répondent biea O lear
objer. Dres niveaus de redondance des SyslEMes approprics Jux
vols- sur de grandes distances seroml andiguis durs f liste
minimale d'équipements de rélérence (LMERL L Jiste
minimale d'éguipements (LME] peut dire plus contraignante
gu'une LMER selon le type envisapt de vol suc de wimadss
distances et les problemus difquiperuenes el de ScEvices
particuliers & exploitant cn question. Sans gue a liste ci-apris

e solt lminative, elle indique les systémes fui peuvent e
considerés comme ayant une incldence fondamentale sur la

séoirite des vols:
— citedits électriques, ¥ compris les batleries,
— carcaits hvdrauligues;
— cireiils pReumatigues.
inatouments de vol
— glinentation ¢n serbumal;
— commandes de vol;
— protection contie la glace;
— démarrage et allumage das moleurs,

__ nstruments [iés au sysieme de propulsiang

— sysiemes de nuvigation et de CofmImUniCations;
— proupes motopropulseurs taxiiiaies,

— sysiimes de cligatisation et de ressurisaiion;

— dispasitifs d'extinction des incendias dons le fret
— protection contre les incendics G2 MUlRACS,

— Fquiaemient d' irgence;
]

oyt autre quipcment nécessaire aux vols sur e grandes

chislases,

4. SURVEILLANCE CONTINUE

routonts e certification continuera de surveilar le faux
moyen d urréts de motcur en vl d'une combinaisan celiule-
miuieurs particulitie. Comme olest o gas pour tQus (Bs adires
vois, 't de Uesploitant devinit aussi conudler jous les
aspevts des vols sur de prandes distances gQu'li il autor sy, abin
de stassirer que la fabitit des vols sur de grandes disiances
demeure du Tives Teguis ot que Pexploiation conbinus el'étre
cre. £i Lo (iAilit ntast pas mainiende i un mveau scceptablz.
‘an constate des tendances négatives marquécs ou 81 100
dreple Ses géfauns significanfs dans la conception ile fype ou
dans le déroulement des vols ETOFS, 'Erat de Pexploinnl
Ceviait entreprendre une évalustion speciaic, impuser des
resirictions opiotiannelles, gl y oo liea, go pioserine des
mosnfes comechives grice auxguelies I"explaitant  poura
rosoudre les pruBltings en temps voull L Etat de Pexplotian
devrait svartie auiorisé de certifivaion lorsquiune gvaluation
spiciule est entreprise, en lui offrant de participer a4% THREIER

g
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Appendice au Chapitre
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Spécifications relatives a ia maintenance pour Pexploitation ETCPS
B

1. GENERALITES

Le programme de maineoance devial conlenic ey morons,
dléments indicaiils el direglives nécossuires i Iexpooildbon
prévae. Le personnc] de maintenasce concemné sert indormé
de la mature spéciale des vols ETOPS ot disposemait das
connaissances et des capacitds voulues pour appliyuer les
spécifications du programine,

2, PROGRAMDME DE MAINTENANCE
POUR L’EXPLOITATION ETOPS

I
st

- Le programme de manienaces de base des adronefs gue Pon

eavisepe d'utiliser pour 'expleitiion TS commespond du
programme de maintenance pour Je mainten de lo navigabalie
approuyeé pour 'explodiant considged of pour telle murgoe ef el

" modile de combingisor cellale-moteurs” Ce  prugramme

devrait Bire revu alin de s'assorer gu'il constitue Lien une base

. adéquate aux fins de 1'élaboration de spéeifications relatives &

la muintenance pour 'expioiation ETCPS. Ces spécifications
devgalent inclure des procédures de munierance en yvue
d'éviter gue des meseres identigues soient peises pour dus
sltments muliples mais semblables de wel sysitme cougus
ETOPS (par ¢xemple un changement de réglage d'arsvée de
carburant sur les deax molcurs),

=
Les travaus lids 3 Vexploitaton TETOPRS deveaient &ire
idertifiés sur les formulsires derovaes de routine de
["exploitant ot dans ses instuclions corélatives.

Les procédures lices & 1"gaploitation ET0PS, par exemipic
le rile joud par le conmdic de maimensocs coinralisg,
devrait ére clziroment définies dans le progrinme de
I"expioilant,

Une védfication techmigque BTOPS devenir Stre orpanisde
pour s"sssurer que ["Efat de adronel of deo wenmming
Eléments criligues esl scceptabie. Coth  vEnfcation
deveatt étre effectuée par e wrsobnz
immegdiztement avani un vol ETOPS, el
signerzit ja fiche de vérfication paur Meuthemuifiern

cometinle
persanne

Les livees de bord devraient #uw exgminés oo compields,
s'il y o lew, pour s'nssurer que le nEcessalne. a ete il en
ce gul concerna los procédires privies duns LAEE, Jes

guestions repontdes e les vérfications de wanlendnce, et
quz les procédures de véiification des sysidmes ont 2
respoclies.

3. MANUEL ETOFS

L'exploitant devrait élaborer ya manuel desting & #re wtilisé
par de personnel directement intéressé par |'exploitation
ETOPS. 1l n'cst pas ulile gue cc monuel contienne le
programme de maintenance et les autres spécifications décriles
duns |' Appenadice, mais il devrait su moins y faire réfirence ef
inchguer clairement of ces Gléments sn mouvent d2as
Fensemble  des mancels de  Uexpleilant. Toumes  les
specifications ETOPS, ¥ compris les procédurcs Jde soulien du
programme e les responsabilités, devrateat &tre identifiées ot
contrdlées. Mais  exploitant  pout  aussi  insérer  ces
renscignements dans les manuels existants utilisés par
personnel gui s'occope de I'exploitation ETOPS.

4, PROGRANNMIE DE CONSOMMATION D'HUILE
Lo programme de consommation {'huile de Pexplonan
doorail lenir comple des recommundations des motorisles &
ster les tendances en matigre de consurmmation d'huile. 1)
Jevrait tenir compte également de la quanié &'huile ajoulic
at point de .dépen do vol ETOFS pour détetminer la
consommation movenne, < est-d-gire que Je coiudle duil gl
corcinu ef comprendre mgme Hlie ajoutée au poinl de depart
du vel ETOPS. 3i Manalyse de la consommation " huile preagd
un sens manisulier pour lz mangue et le modile “unshiings, i
Taudrait Minc.ure dans le pragramme. 51 le groups auxilisive de
potssarce (GAP; est nécesszire pour esploilation ETOFS, 1
devrait Etre would dang le programme doAcennl b
consommation d'heile,

5. CONTROLE DE L’ETAT DES MOTEURS
R ]
(e prosmamme devrait décrire les puiimdires & colindler, la
méshede de eollecte des donndes et les mesures corrgciives. 1
deviiil lenis compie des astitetions des motorizies ef des
protigaes reconnues. Cooconimdic deviudl servic i délecter

A
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Wanuel de meriniten de fa avigalidl

rapidement ouie  détdrioration poar pouvelr prendre des
mesurcs comreciives et garantr la sécurté du vol, B deveail
donner Pussurnce gue les mages o ubilisition des moteurs
| gont maintenaes, de some que on puisse procdeler i won
| déroutemmenl prolungé sur un scul molcur sans cxcider los
L. limites approuvies (clest-d-dire los vitehios de rotern, les
tempérotures de gaz d'échappeinent). & tpus les niveauy de
puissance  approuvés  of  dans  lovies fes  conditions
d'environncment prévues. Duns les marges dutilisation que
PrésCIvEnt ¢ UERRMME, i fuuerait preadre e comple 28
incidences des charpes suppidneniuines phspositifs anti-
givrage, circuits ¢lectrigues, cie.) gul pelveil Tl nECessLIes
Jousque I'avien effeclue un déroutcmeat dvet un seuk meledr
.4 en fonctionnement.

ECTUOSITES

: 6. RECTIFICATION DES DE
D'UN AERONEF

', Lrexploitant devriit €laboies un propramim:s die varilication.ou
Elablir des procédures pour s'assurer Gue Jes piesurcs
omectives  seroat prises spres D'am@t d'un molenr, wie
L defaillance du svstdme principal, le constal de lendanccs
i _I.n,égﬁti'ucs ou tout incident qui Justifie v vol de venfcLtan ud
e dautres mesues, el i1 devrail s donner Jes mioyens de veiller
L dce’ que e programme ou los procédurcs salens mis on
Inpblic:m’un. Le programme devrait indiquer claurenent qul doit
‘entreprencre les travaux de vérification et quelie seelion o4
- quel groupe @ la responsabilid Se détermuiner los mesures
nécessaires. Les sysitmes pringipauy ou les cas qui appelisit
des ' mesures ‘de vérification devralent gue divriis dams le
manuzl ETOPS da 'expicitant,

7. PROGRAMME DE FIABILITE

7.0 il fzudrail &laborer um programie o sabiiile e
exploitation ETOPS ou compler e progranine e Tiabified
existanl, Ce programme devrait &g congu pour deriiner
rapidement et prévenir les preditnes lids & Dexploiaen
ETOPS. 1l devrzit e axé sur les incidents susvenws ol
contenir des procédures de comiple rendu des irgideats
significatifs  méfasies  powr les  vols ETQOFS.  es
renseignements deveeicnt e rapidenent COTAUnIGYEE
I'expioitant ei 3 I'Leat de "expioiianl pour Séteranuer S le
niveay de Gabilité est sausfaisant et Gvilust aussi e
compétences el in capacitd de Iexploitant i gurantis la sECUTiL
des vols BTOPS. 1 est recemmand que 1 Et-de esploilan
soit informé dens un bref délat (zentralement 96 lisures) Jde
tout événersent & sivniler dans locadre de oo prijguinme.

5
i

7.2 En plis deés renscizieinenis yutil ol phiipamite; e

L . Er i
communiguer 3 Bt de Pexplodans, i1 ccenviendenid e
signaler uussi les renseipnements suleials:

a) amet de moteurs en Vol

a)  dérowlement o0 demi-teur,
2y chigements o0 f-COUps inceniehlis oo fa pUssInce;

dy  incapacité de contrdler le malour ol drobteny le réglne
vl

] problimes consernant  des syslénes  coligues  pode
i"exploitation ETCPS,

) ot sutre incident ayunt un effat néfaste sur |exploliativ

E10DS,

W

7.3 e compic sendu gevrail aussi cunicnir les fldmont

PR T 2
a)  entiffestion de I'zéronef (mpegque of poméro 6 SEEN
by IJeification du moszur (margue ef auIncie de séricy,

=1 urde {olale, cvcles el temps Ecould depuis le dernier
nassape auy ulelicrs; e

dp  piar Igs sysidmes. aps gepeld deps lo révision pu in
deitre inspeetion de 'élément adinelaii

gl phse de vod

N mesures comectives.

g, CONTWOLE DES 515 TEMES
BE PROPULSION

I eyadumsen par Dexploitzin de Ju losilné cos sysistues da
peapulsion du parc adrien desing 2 iexploitation ETOUS
deyvnel Srre comruniguée 3 I Admmistmtion mationale fuaveco
s fensaisnenents nécessaires & 'appei) aw minurim e fois
PUF T, PO BERSUTEr GUue le programine e minlenance
o witir Ye miveaw de Handié nécossaire
pour  l'exploitation  ETOPS.  Cetie evaluation  duwvrll
corvpiendre au munimum les hewres oo service das macleurs au
ciwars de la périnde considére, le laus Jamés de motnns e
wl, guelies qu'en smeat les causes. et le nitinbee de fois oi des
meteurs ont ME dépasds, sur une penods moyenae e
rontemeat e dowze mois, Toale (ordence nigative SCLLsNLE
cdr B Texploimt de procddes 3 une dvaluaiion
Lervices

pauu e continue e gas

R
i 0 vl gonsitbiatian Fii les
ponveniementaa. LY évaluation pewt ectruingr dos mCsurs

corestives ou dos restriclions apérationnelles,

9, FORMATION A LA MAINTENANCE
Ly Josmalion 1 la maointenznce devrait se. coacenfier sor .2
caricire parteulier do 'exploitation ETORE, Cr programiie
deviait fulre paeie de Sormiation nornsile Dl mAlpleian,
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Appandice an Chapitre VET — Fweriticaiions reliivey &G miindensace pose Uerploitation EYOPS

Fil-A-3

L'objectif est de s'assurer «ue toul Je pesoons! LE A
Peaplobiation ETOPS a gegy la farmaliva nécesseiee, o
mamitie que les tiches de maimznance Ju demaiee 1ETOPS
s'effectuent de fugon adéguate el alin &insister sar |o curactére
particulier des besoins da Uexploitition ETOFS =u matidoe de
maimenance. Le personnel de mainlenance coinpdtent dail
avoir suivi le programme de formaton ETOPS de Uexploitint
Bl &'Bire acquintd de tagon saiisfisanie des Gches lides o
domune ETOPS, sous supeivision, dans e cadoe les
procédutes approuvées de Pesplodant pour Lo sseonanssance
des cunipérences du personned,

10, CONTROLE DES PIECES ETODS

Uespluitunt devrait élaberer tm programme decontrie des
pibces qai parantisse que ces piéces el la configuration
nécessacres 4 'explostaion  ETOPS Lot Tobjet d'une
mzintenance. Le programme prévoil gue on vaific que les
sitces placées sur des adioieds ETOPS logs d'empruat de
aieces i dans e cadre d'arcangenents J'sxplotation en poal,
ainsi gue les pidees utilisées aprds céparstion ou révision
pepmetient de conserver la configuration ETOPS nlcessaine
it I'afronef en quesiion.
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¥ o I RONDAPOINT MALMICE WELLONTE AINUUS INDUSTRIE

T 310/ ULAGNAC CLRIEN FILANCE
TELEFHONE 0561 2123 33 i
FLEE AN 530538 F

i

.

ETOPS INFORMATION LETTER

HEFERENCE  AlJEA-O N* 418/02G6/2000 CMP AIEA 3000 at rovision N*14
mRecTLnE. 33/ (0) 5,62,11.06.61 With Temporary Revision N*1

Fax. 33/ (0) 5.61.893.45.80

cate 17 July 2000

SUBJECT | ETOPS = A310-203 models only

Dear A310-203 ETOPS Cperator, - _

Enclosed is your customized copy of the ETOPS Configurztion, Mainlenance and Procedurss
(CMP} Decument Revision 14 with Temparary Revision N*1, approved by the DGAC an behalf of

the JAA or of Transport Canada on July 10th, 2000, This Temporary Revision N1 of Rewvision
M*14 of the CMP concerns the A310-203 models only.
|

The list of new / revised items is provided in Atfachment 1. The new { revised items In the CMP

iself are marked with a " | "in the left margin.

If the customization of your CMP Is nat appropriate for the aircraft model(s) in your fleet, the
ETOPS regulation in your country, or the configuration of your aircraft systems as detailad at the
top of each system page of the CMP, please inform Airbus Industrie ETOPS Programs

Deparmeant (AI/EA-O),

This document is provided to the airline (lech pubs, engineering and maintenance, and flignt ops),
lo the national authorily and lo the Airbus Indusirie Resident f"ustﬂmur Suppwl Manager (i
- appliceble),  If you are not the proper addressee for this document or If you prefer that this
dncument is distributed via anather manner in your campany, please contact directly our sub-

contractor SEDITEC in charge ef the CMP mailing.

The purpese of this Temporary Revision N*1 ef CMP revision number 14 is the introduction of the
lemporary limitation of the A310-203 maximum diversion lime from 180 minutes to 120 minutes.
_This lemporary limitation is due to the GE CF6-B0A3 engine IFED rate exceeding the target rate
for 180 minutes ETOPS. Airbus and GE are currently propasing recavery program to the DGAC in
order to resume 180 minutes ETOPS capzhility by the end of the year. You will find attached the
fist of the CMP modifications introduced in CMP revision N"14, applicable to every A310/A300-
BO0/A300-6005T medels, incfuding the A310-203 model. Your A31C0-203 customized CMP copies
include both the CMP revision N°14 medifications and the temporary limitation of 'Iamp:::rary

Fevision N1,

—

- Iofo beibur fod AP AREAIDDD ravision M9 Fage 1 of §



COMPLIANCE STATEMENT

THIS DOCUMENT AFPLIES TO AIRPLANES OPERATED IN ACCORDANCE WITH
THE PROVISICNS OF FAA ADVISORY CIRCULAR 120-42A EXTENDED RANGE

OPERATICNS WITH TWO ENGINE AIRPLANES.

THE TYDPE DESIGN, SYSTEMS RELIABILITY AND PERFORMANCE OF TuE
CONEIDERED AIRPLANE/ENGINE MODELS COMBINATIONS WERE EVALUATED

EY DGAC AND FOUND SUITABLE FOR EXTENDED RANCE OPERATIONS WHEN !
CONFIGURED, MAINTAINED AND OPERATED IN ACCORDANCE WITH THIS
DOCUMENT. THIS FINDING DOES NOT CONSTITUTE A DGAC APPROVAL TO

CONDUCT EXTENDED RANGE OFERATIONS.
OPERATIONAL APPROVAL MUST BX OBTAINED FROM THE RESPONSIBLE

AUTHORITY.
THIS DOCUMENT CONTAINS APPROVED TEMPORARY REVISION 1 (TRE1) DATED
10/JULY/2000.

ESTARLISHED BY
AIRBUS INDUSTRIE APPROVED BY THE DGAC

e

=" E. FORTUNATO
AIRBUS INDUSTRIE

1, Rond Point M. BELLONTE
B.P. N° 23

31707 BLAGNAC CEDEX : -

Tél. 05 61533333 57 0 UIL. 200

CONFORM TO APPROVED DESIGHN ORGANTISATION MANUAL: DoM CHAP.7.9

REVISION TR1l AC 120 - 42 A PARGE

DATE 10/07/2000
A310-

CMP APPROVAL PAGE

1

EDE:J




COMBPLIANCE DATES CHANGED INTO *PRICRITY" !

All ltems having a compliance datz of 30 June 2000 or prior are reclassified as priority. Corresponding cross

12

references are deleted if superseded by the priority item.

Intrnm action delsted

" ATA CMEZITEM Compliance date
& Engine Changed inlo Priority
|] 28 28-1-11 31 DEC 1998 AdinG
14 34-1-05 31 DEC 1909 34-3-01 b
|| 72 72.1.34 31 AUG 1999 72:2-04
PW JTSD
!J L
I 72 72-1-56 30 JUN 2000 none
PYW 4000
~ 72 rastil - 31 DEC 1999 72-2-13
PW JT9D
|
I 72 fa-1-71 31 DEC 1999 72:2-15
P JTS0
[
’ 72 72-1-72 31 DEC 1599 none
P ITGD
7z 72-1-73 31 DEC 154949 nana
— pwW JT9D
72 72-1-74 31 DEC 1959 nane
PW 18D
72 72-1-75 31 DEC 1969 —
PW JTUD
72 72-1-75 31 DEC 1469 72-2-16
P 11810
72 F2=T=47 31 JUN 2000 none
_ PWJTUD
72 72-1-78 31 DEC 1598 Moe
T PWJTED
- 72 12-1-19 31 DEC 1998 .
PW JTOD

2T by Beerraos Loar 7R
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Altachment

AUEA3000 Revision 14 and Temporary Revision N° 1 dated July 10th, 2000

Tha purpose of CMP revislon N"14 Is the introduction af the last AJ00-800 models: TEIm
AS00C4-605R “Variant F” (July 2™, 1989) and the A300F4-622R (June 30", 2000). This CMP
rovision also includes findings of the last JAA ETOPS Reliahility Tracking Board held in
March 2000. Temparary Revision N°1 Introduce the Temporary Limitation of the maximum
diversion time from 180 to 120 minutes of A310-203 modals only. :

1_Engineg CMP evolution:
I

PV 4000-94. PW4152/4156A/4 158,

HPC 5th siaga blade: !
SB PV 72-557 is already inciuded in the CMP. However, a batch of pest SB 72-357 bizdes, manufactured

befora February 1996 is still cracking, PYW could not assure that all Airbus ETORPS airgraft have blades post.
Fetiruary 1996, Conscequently, following inspection was added. SB 72-674 Ravision N°2, issued January
10,2000 “Repetitive inspection of HPC 5" ylades manufactured before the February 1996 process change”

? FTOPS Signifizant Systems — OMP Evolulion:

Introduce CMP pages for the following aircraft which may not be filied with the stand-by generalor, i

A210-203, A10-204/VAR100, A310-304, A310-327 :
AJODE4-620/ C4-620/ B4-622) BA-G22R/ B4-601/ B4-603/ B4-GOSR :

Motz these pages were removed years ago, as lere was no customer request. Currently, CHMP
conlains pages for aircraft withoul stand-by generator only for A310-221, A310-222 and AJ10-

232ARI00, i

AT 24
Update e CMP Lo be consistency with the current MMEL dispatch allowance with ane 1IDG only far

one flight {category A) for ETOFS up to 120 minutes.
CMP ftem 24-04-03, IDG Dispateh Limitations: add the statement “one 1DG may be unserviceable for

one flight waly". . z
ATA 28
New CMP item 28-1-14 (Compliance date 31/Dec/2005), Impreved Fual Feed Pipe and Mounting
System: MOD 11844 and 58 28-2129 to replace MOD B480 and SB 28-2043 (Pricrity CMP item 28-1-
L), A
ATA 49
CHP item 48-1-18, lmproved Cooling Fan [with air buflerad soal) item deleted, More advanced
standard of coaling fan aiready mandated by prionty item 45-1-25.

OE S e et for SR AVEAIDDD Revision MY 14 4 TR1 *ane M8



.= i
ATA CMP ITEM Compliance dale Intarim acton daleted
& Engine Changed into Prionty
© 72 72-1-81 31 DEC 1999 none
PYW JTAD
72 et a1 DEC 1998 none
Pvw JT9D
72 72-1-83 31 DEC 1959 nana
Py JTSD
72 et 11 DEC 1999 none
PwW JTSD

ETORS |nfo leftec lor CMP AVEAIDON Ravision M14 & R
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The purpose of the CMP revision number 14 is mainly for the introduction of the last A300-600
models: The A300C4-605R “Variant F* (July 2" 1990) and the A300F4-622R (June an™, 2000).
The A310/A300-600/A300-5005T ETOPS Faris list was not updated for the time being. The lates
issue is N5 dated, January 12", 1999, corresponding to CMPYevision N*13 + T1. 1If you want
copies of this ETOPS Paris Lists, please contact directly SEDITEC.

Sincerealy,

Yves RONCIN -
ETCPS Programs Manager -

UL

S

PS: For any modification of the distribution list of this CMP, please contact directly SEDITEC:
Fhone: (33)5617107 98 Address: Gerard HEQUET, SEDITEG

Fax: (33) 5617107 94 3 rue Dieudonng Custes, BF 75

E-mail: ghequet@aeroconseil.com 31 703 BLAGNAC Cedex FRANCE

SIPS Indn lollat for CHIP ALEAJDO0 Hevision NP 14 & TR | ger A
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BQUAL TIME

POINT POIMT CALCULATION

flat X, long X}

L]

Equidistant Point (Critical Polnt)
b

Altamala A
{lal A, long A)

Altamate B
{lel B, long B}

- angles are in degrees
- north and west are pesitive
- mouth and east are negative

g

1

sinilac B) - nﬂmﬂmw. in{lat A}

60

HDG = cos

A

cosllat A) m#ﬂﬁau

If | sinf{leng B = long A )] = 0, then HDG = 360 - HOG
elsa, HDG = HLG

IfF b > a', there exists two eguidistant peints at

HDGypyw = (HDG - P} or (HDG + P)

Lak X =

mM:luﬁnﬂm HEU.MEMEH. mm.:mw.nﬂ _u_m:nnm,". +ﬂﬂmﬁmﬁ_ﬂumwh_ﬁ_ﬁﬂ .r.;

ncmﬁmwg 1mw:nuﬁwx*mwﬂﬁpﬂnmu
1 0

cos{lat A) cos{lat X)

Long X = €oO8
1f [180>HDGNEW and (long A - long X} > -180]
then,long X = long A - lang X

IE T.mau.mmnzwﬁ and (leng A - long X) £ -1B80]
then,long X = long A - long X + 360

If [180sHDGyEW and (long A + long X} = Hmn_
then,long ¥ = long A + leng X - 360

I1f [1B0SHDGNEw and (long A + long X} S 180 ]
then,long X = long A + long X

GABAT CIRCLE

DIBTANCE CALCULATION

a = mcncmnp;ﬁmpuﬁwmﬁ Alsin(lat B) +

cos(lat A)cos(lat m_ncmmﬂponm Al - (long muu w
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ETP et Cp avec vent
On peut déterminer 'ETP avec vent sur la route entre deux adrodromes adéquat en utilisant lae

eraphique 6.1 1l faut connaitre les informations suvantes pour employer cetle methode |

- la distance entre les deux agrodromes adequat

le vent effectif du point equitemps a I"agrodrome suivant (vent effectil survant)

- le vent effectif du point equitemps a 'acrodrome précédant (vent effectif precedent )

la procédure est la sunvante

» en utilisant le graphique 6 1, on trouve I' EQUITIME NUMBER correspondant au vent
effectif suivant et au vent effectif précedent.

» En multiphiant et « EQUITIME NUMBER » par 1% de la distance entre les deux
aérodromes adéquats, on trouve la distance de I" ETP (avec vent) au point EQUI-TEMPS
{sans vent)

~ Noire la figure 6.4

a) st les deux acrodromes adequat sont sur la route ( on —track ), 'ETP ( avec vent ) peut éire
démontré directement .

b) si un des acrodromes adéquat est sur [a route et 'autre est en dehors de la route ( off-track)
. ETP est determiné géometriquement (voire la figure )

¢} Siles deux acrodromes adéguat sont en dehors de la route . ETP est déterming

géométriquement{voire la figura).
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U JAR-OPS 1430 »inima opérativnnels

A d'aérodrome - Généralitds

! (Voir Appendice | au JAR-OPS 1.430)

¢ (a) Un exploiant doit définir des minima operationnels
I pour chaque aérodrome qu'il est prévu d'utiliser; ces
i minima ne doivenl pas dtre inféricurs aux  valeurs
' spécifides en Annexe 1. Le mode de calcul de ces minima
1.a.'!'g:-it itre acceptable pour I'Autorité. Ces minima ne
| daivent pas fure inférieurs & ceux susceplibles d'dire
" dmblis pour de tels adrodromes par 1'Erat dans lequel est
1 simé cet aérodrome, sauf approbation specifique par cei
¢ Euat, s i}

'::(r-'NnI:: Les dispositions du paragrapbe ci-dessus n'inwepdisent pad
e caleul en vol des minima afférenis & un adrodrome de
i dégagement non planilié, si celuiel repase sur uss méthode

o mP"&

Li(p) Lors de I'évaluation des minima opérationnels
* d'aérodrome §'appliquani 4 une opération quslcongue, un
 exploitant doit ienic compic 'pleinement des éléments
- ' suivants ;

(1) le type, les performances et les
[: . caractéristiques de pilouge de 1'avion ;

(1) la composiuion de i'équipage de conduite, s=5
compéiences ol eApéricnee ;

i () les dimensions et caractéristiques des pisics

susceptibles d'ére sélectionnées en vue d'ane
- wtilisation

| i
 AMC QPSR B (4p

! Cid [ | >
b (5} les; équipements disponibles 3 bard de I'avion
Ji 0 pour assurer Ja navigatnon etfou le conirdle de la
1 trajectoire de vol, le cas échéant, lors des phases,
" de décollage, d'approche, d'arrondl, d'auefrissage,
de roulage ud’zppmchT interrompue 3
~ (6) les obstacles silues dans les aires d'approche
¢l d'approches interrompue el dans les  trouces
d'envol nécessaires pour |'exdcution des procédures
d'urgence et |es marges de franchisscment exigées |

M Ia h.auuu.n’alli:ﬁd.c de  franchissement
d'obstacles pour les procedures d‘approche aux
T instrumernts ; €t i
|
(8) les moyens de gétermination el 4s
] transmission des conditions mi:ﬁmplugiqu::.
(c) ' Les c:t&gufi:ﬁ dravion suxquelles il est Mail
| référence dans cetlc sous-partie dorvent étre déduites Je la
— . méthode donnce i 1'Anneae 2 Ju JAR-DPS 1.4300g).

R

isuclles' et pog visuellks disponibles au sol (voir

' (4) la conformiié gt [es performances des zides

teraduction pour infarmation) JAR-OPS | Scus-partiz E

SOUS-PARTIE L - LJ'I'I.';ILI'I'I!J:.‘-'L‘:' TOUT-TENI'S

JAR-OPS L.435 Terminologie

{a) Les ermes wiilisés Sans Celle sous-parie et qui ne
sont pas | définis dans e JAR-1 oot les significations
suivanics { |

(1) | Manoewvres & wie - Phase visuelle d'une

wpproche aux Instruments, penuettanl damener un
avion en position d'amerrissage sur une prits qui
n'est pas convenablement située pour une approche
direce, '

(1) | Procédures d'exploitation par mauvaise
visibilitdé (LVP) - Procédures appliquéss 3 un
gérodrome en  wue diassurer la  sécuriig  de
I'exploitation lors des approches de Caégorie II et
111 et des décollages par mauvaise visibilig.

(3) Décollage par mawnvaise wigibilitd [LVITO) -
Un décollage sur une piste ol la portée visuelle de
piste (RVR) est inférieure a 400 m.

(4)  Sysréme de pilotage - Sysieme comparunt un
systéme d'alerTissage automatique etfou un systeme
d'anermissage hybride,

(5) | Systéme de pilorage patsyf apres panne - Un
systeme de piloape est passif aprés pamne, s'il pe
génkre, o €as du panne,  aucuiie comlition
significative hors trin) ni aucune déviation notahle
de la trajecioire ni apinde snormale | "amcerrissage
n'est toutefois pas effectué aulomatiquement, Avec
un systéme de pilotage automatique passif aprés
panne, le pilote reprend le conurdle d l'avien apres
FicaueE I e

(61 Sysieme de pilcicge p_pérmionn:'! aprés pamne
- Un sysiéme de pilouge est opérationnel aprds,
panne, & condition que, en cas de survenance d'une
panne ¢n dessous de |2 hauteur d'alerte, I'approche,
l'arrondi ef auerrissage puissent éire effeciucs
automatiguement.  En cas de panne, le sysitme
d'aterrissage auromatigue fonclionnera comme un
gysieme passif aprds panne.

(1) Syséme d’anerrissage hybride aperationnsl
gurés paane - Ce systeme et cOnSlifué par un
sysibme  dTauerrissage  auomatigue paisif apres
panne et d'un sysieme de guidige sccendaire
indépendant qui permet au piloie ce terminer
I'atterrissage  manucllement apiés défaillance du
sysiiie primaire.

Nete ¢ Un systome de guwdags sezandaire dipennilnt
Grpue €50 conslitug d'un viseur e hawts gui fiowrmut des
informagdons de guidige qui prennent pormalemznt 12
foime d'intormation de confrile mais cul peuvent aussi
itre deg indizations de ;.-asilmln (ou d"gcart).

[
(8), Approche @ vue, Approche au fours de

U instruments n'est pag exéeuld et ol |"approche
estieffeciuse en vue du sal. !

315,95 (30 audt $3)

coev FibE ey =i T

lagpelje tout ou parue dg la precedurs 4'approche

¥
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SECTION |

JAR-QOPFS 1-H0 Opérations par mauvaise
visibilité = Régles operationnelles génerales
(Vair I'Appendice 1 au JAR-OFS | 440)

(a] Un esploitant ne doit conduire des apérations de
Catégorie L ou [l que si:

{1} chague avion copcerne est centifié pour des
opérations avec des hauteurs de décision inferieures
3 200 fi, cu sans hauteur de décision. er eguipé
canformément aux dispositions du JAR-AWO quun
équivalent accepté par | AuLoEie |

(2) wn sysiéme convenable permeant
d'enregistrer les approches et/ol les alteirissages
automatigues  réussis ou mangues est bl e
maintenu  afin  de  comrdler  la sdourile  ue
I'exploitation en géneral |

(3) les ppérations sont approuvies par I' Autorus |

(4) L'tquipage de conduite se compase 3u MOl
de deux piloles | &t

{5) La hauteur de Jécizion est mesurée par un
radivaltiméue

{b) Un exploiiant re duit pas conduire des décollages
par ‘mauvaise visibilite avec mains e 150 m de RVR
{Avions de caégories A, B et C}, ou moins d= 200 m de
RY¥R (Avions d= catégorie D}, sauf apremnent  de

" Autorité,

JAH-OFS 1.5 Opérations par miuviise
visibilité - F_:un,sldé tions RTérentes w@ux
T o L DS e 3 e
| Al ! .:i!. ok g 0
{aj Un explidant ne doit pas wtiliser un aérodrome en
yue d'cifectusr des opérations de Catégorie Il ou L. 2
moins que cet aérodrome De soit agréé pour de telles
opeérations par |'Etat dans bequel es0 situé cet aérodrone.

(b} Un exploant dotr s'assurer que des procedures
d'exploilation par mauvaie visibilie (LYF) ong €
rablies paur lgs adrodromes ol il est pedvy delfecmuer
des opérations par mauviise visibilli.

JAR-OFS 1-450 Opéralions par Hiauvaiie
visibilité - Formation et qualifications

{Moir I'appendice 1 ad IAR-OPS 1,430

{a) Avant de conduire des decollages par mauvdise
visibilite et des cpérations de CAT 11 2t 111 un exploitant

doit §7assurer que:

Uraducton pour o mabian)

TARDPS | Sousepartic &

(1) Chaque membre 4 équipage de conduite ©

(i subu |'emurainzment et les contedles
exiges, prescritd i I'Appendice 1. ¥ compris
la formition au simuludeur de wol  peur
I"explolizion sux valeurs lunites de RVER =t
de  hautewr de  decision  appruprices  d
I*agrément en Catégorie LU de 'eaplaitant.
et

{ity  esr qualilie copformément i |'appendice
1 .

{2} L'entrainement el |¢s contrales sont menés
confarmeément 2 un programme dewillé approuve
par I'Autorit et figurant au manuel d'exploiatan.
Cet cniainement vieat en supplément de celul
preserit 3 la sous-partie N, et

(3) La gualification des membres d'equipage de
conduite est specifique de I'eaploitation et du Iype
d'avion.

JAR-Ol's 1453 Op£rativns par mauykise
visibilité - Procédures opérationnelles

(Yoir appendice | au JAR-OPS 1.455)

gy Un explonant doii dtablir des procédures cl
insiructions  applicables au  deécoltage  par iauvaise
visibilité et aux operuicns de Categorie II et IIl. Ces
procédures  daivent étre incluses  dans  le manuel
d'exploiation el cunier les tdches assignees ddd
membres de |'équipage de conduite pendant les phases Je
faulage, décollage, d'approche. d'arrondi, d'anerrissags,
de roufags et d'appfr:hc jnterrompue selon i€ eas.
| | |

| (b} 'l.c!u:unum.nd.m.- de Lm:ij diia 5'asauer que !
f Cod

(1} Lt des équipements visuels et wan visuels
pot salisfaisant avapr de commencer UR decollage
par faible visibilie vu § upe zpproche de Calegorie
(Meuw

(33 Les procedures LVP appropries som el
vigueur, conformeéiicnt aus informations fepues des
services de la circulation zerienns {ATS), avant d&
connpencer an décullage par ruvaise wisaihic wd
une approche de Categerie 1 od [1I.

(1) Les memibres d'équipage de conduile sl
adequatement Jualifizs avart ds proceder i un
“ géccllaze par mauvaise visibilite aves mains de
150 m de RVR (Avions de catégories A, B et C) ou
sioine de 100 m de RYR {avions de eacgonie D) ou
Je proceder 3 cne apprache de Caégone 1 ou L

{-Es3 275,95 (30 aude 93]

o A



SECTION | (Uradustion poue informae.en)

JAR-OFS 1460 Operations par muuvaise
visibilité - Equipement minimal

{2} Un exploiant doit specificr dans e manuel
&exploitation |'équipement minimum devanl eue e @t
de roncuonnement au début d'un décollage par mauvaise
yisibilité ou d'upe approche de Caregocie I1 ou e,
conformément au manuel de vol ou i tow autre document

apprauvé.

{b) Lecommandant de bard doit 5'assurer que I'éta de
I"avion el des systémes de bord pertinents est appropne
I'exploitation spécifique devant éire effectue.

JAR-OPS 1445 Minima d'exploitation
(Vair |' Appendics | au JAR-OFS 1.463)

(1) Un eaploicnt doi s'assucer que ;

(1) les wols VFR sont effeciues coaforménient
aux régles de vol 3 vue ef au ableau figuian i

|'appendice | du JAR-OPS 1.465.

2y les vols cn YFR spécial ne sont pas entrepius
alors que la visibilité est inféricure 4 3 km et ne
sant pas poursuivis lorsque |2 visibilile est

" inférieure 3 1.5 km.

| . ;
L] o (R T
| INTENTIONNELLEMENT BJANC |

e

iad

JALL-OPS 1 Suus-partic E

INTENTIONNELLEMENT HLANT

3565 (30 qoi ¥y
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SECTION |

Appendice 1| AU JAR-OPS 1434
Minima opérationnels d'acrodreme

(1) Minima de decollage

(b

{2)

Géndralilds

{i)  Les minima de decollage fublis par
I"exploitani Juiri euae exprines sous forme
de visibilité ou de R¥E | en tenant compie de
I‘ensemble des facteurs propres 2 chaque
aérodrome qu'il est prévu d'utiliser el des
caractéristigues de I'avion. Larsqu'il existe un
besoin spécifique de wour el d'éviter les
cbstacles au départ eulou pour Un atterrssage

forcé, des canditions supplémentires (ielles

que plafond) doivent étre specifiées.

(il Le commandani de bord ne doit pas
commencer un décollage, 4 moins que lés
conditions méidorologiques de l'adrodrome de
départ ne soignt égales ou supéricures aux
migima applicables pour I"auernissage sur el
sérodrome. 3 malns gquun aérodrome e
dégagement au decoilage approprié ne sail
acressible.

(i) Lorsque la wvimibiue metsarclogiyue
(ransimise est inférieure & celle exigée pour le
décallage et guiaucune RYHR n'est Lcansinise,
un décollage ne peut élre commence qus si le
commandant de berd est il meémo de
déterminer que la RV IWvisibiliee le leng de la
piste de décollage est £gale ou supérieure au
minimum exigé.

(iv) lorsqu'aucune visibiling mécorelogique
ou RYR pe saqi dispopibles, up decollige e
peul gL comunence que 51 e di::mnu.ndir,l: e
bord lest 3 méme ' de déterminer que la
RYR/visibilité le long de la)piste de decollage
est égale ou supérieure au ML cAIEE,

]

Référence visuelle.

Les minima de décoilage doiven: élre delzpmanss
afin d'asswrer un guidage sullisdnn permeitiil un
cuntrale Je Pavien en cas Jde decullige nlen v
dans des condinons defavarzbics ot |4 poursuits du
décallige aprés une defaillance du muteur Critigue.

13

Visibiltrd/ VR emigee

() Puur loa avians lbngioteds dane les
performapees  permticnt,  en  £2s ihe
defaillance du mateur critigua surveint 3 wul
moment  durast la  phase de  decaligs,
dlarceter ow de poursunre e ddcuilags
jusgu’a ung hauteur de 1500 Mt au-dessus de
I"aérodrome (aut en respectant les marges ds
franchisscment  d'obsagles  enigees, les
i [ 1

teraduction pur informalig

JAR-OPS | Sous-purtie E

misama e decollage éablis par |'expivitan
dorvent ewe eAplimés en valsrs de RWVR !
Cisibilig. non inférieures 3 celles spécifiees
dans le tablead | ci-apres, sauf specificiions
comtraires stipulées 2w paragraphe (4} c-
apres |

Tubleau N° 1 - RYR 7/ Visibilité au décollage

RYR { Visibililé au décollage
Installations RVR/Visitilité
[Rate 3
Aucune S0 m
{de jour uniguement)
Feur de bordure de pisie 2504 300
et/ou margues d'aze de pisic Iboiea 1 & 2}
Feux de bordure 2000 m
et d'axe de pisie (Nae 1)
Feux de bordure &t d'aze de 150,200 m
pisie ¢t informaticn RVR (Mo 1 & 43
multiple

Koate | Les valeurs supenigdies S 3ppligueitl ux awians
de Casggone D

Nate 7 - Les feux de ordure o) J'exiéming Je puae aoni
2l mummem cages dans Je cadre dloperanai de
Hudil

Noe 30 L valeer corrgspandas 3 12 RVR S ¥osibung
{ransmuag. Fepréschlabive de li parne ik @
roulage au découage, peut due templicgs par une
évahaation du pilate.

Fote 4 1 La vaieur de WVER fequise dod doe otrenuc ot
Peasemble fes soin de tansmassan de ls R¥R
perinenis 3 Pescepugn des dupoiiuoad seipulées 3
I3 Nowe ] sus m:ul:]'ar[‘ie_ e |

Gy Pour les avions mullimoteurs doat les
peilormances e p\i:mu:ucm pas de cespecler
les conditions spécifiees au  paragriphe
(L3030 imdessus ‘s cas de defnllance du

moleur chitigue, 1 peul  Eue recessaie

Janerrie immedistement et de vour et d'éviler
fe3 obsiacles saues dans |'aire de gecallage.
Ces o Ayl preuwen)  grre RARILED
conluriement aux numand de dedulidge L
apsés menuomics, 3 condiwn quiils satent
vapables de rospocter los eriteies afrihiabiles
de o franchisseicnl d'obslacles, en dd d=
dersilanee due rpoteut & la basteus npecsfie?
Lo nmiena de ddeullage clabibis par ud
exploitine doi it etre basds sur la hauteur 3
partir de laguclie 12 trajectows nsite de
decollage un matewr en panne peut dire
COnsirule. - aunima  RVR ublisss ne
peuvent eurs  ai=rigurs 2 l'une ou I"zutre J2s
wajeuss spediiess dans le oo fodd | Ci-gessds
pu tbleay 2 oo JpIES.

| 21,5 05 30 2ol 3



SECTION 1

Tableau 2 - Hauteur présumée de défaillapce moteur
au dessus de la piste et RVA /! Yisibllise associde

RYRE/ Yisibilicé au d:q:ulll.ngl:
Trajectaire neite de vol
Hauteur prisumée de RVRY Visibalite
difaillance moteur (Mo )
Jngdesway e lupie | R
; = 3 II mF PR ]
S L I n
1L = 1301 400 m
151 - 2001 S m ]
201 - 300 ft 1 000 m
=300 0 1 500 m qnee 1)
Note | : Li dismnce de 1 300 m § 1ppiique ¢ga.emend

en l'absence de défndion d'une precione nelis
d'envel posinve,
L
Noic 2 : La valeur de la RYR / Yisbilic o,
représentabve de la partiz anidale du roulage au
décollage. peut éwe remplazés par wne évaluatian
du prlows.

(i) Quand la EYR ou 1 wisibilie
métdorologique  anunise  pe sonl pas
disponibles, le commandant de bord ne duit
conmencer  le  déecllage  gque sl pent
déterminer que les conditions reelles som
compatibles avec les minima du cécullage
applicables.

(4)  Erceptions au paragraphe ja)(3)(i) ci-dessus

{_jl__d.rhiu)cmum A appmu:mun de 1'Auworag

—uumhdt:_i,:rsr fiessi mpulwes qux |

plnp: a-:s (A) 4 (B) lpr&s wn explomant |
prut T dulrc les minkna de décollage 4 uns
RVR épale d 125 m {avions de Carégoria A, B
et O ou 130 m {avions de Catégoric )
quand ¢ | '
(A} les procédures Weaplojlation par
mauvaises visibiliié sont appliguzes |
(@) les Teps haute insensite d'axe de
pisie espaces d2 |3 m 2w manmum el
les feus haute iprensié de bord de pisic
espacés de G0 oL IU MARmUIE s3I0t e
Lervice |

(C) les membres de |'iquipages de
i conduits ©nb Suivi avec succes L
3 enirainement sur un simulateur approuve
ponsr Cette procidure |

(D) un segment csuel de A moesd
obrenu depuis b paste de pilutige, au
point de lacher das freins |

(E) L1 KVER exigée a i obhienue pour
Uensemble  des  poinis | e mesuere

APATURIIEs. !
' |

{iradusuon pour informaiea)

JAR-OPS | Sous-partiec E

(] Moyennant apprabation Je 17 Awianing,
un exploitant d'un avion wulisang wn sysicme
_appruunﬁ_dn: guidage latecal ao decoliage peut
riduire leg minima de décollage i ene RVR Je
maains de 123 m (avions de Calcgories A, B et
C) oude mains Je 150 m (avivns de Categarie
D) mmais pas mnfErieure 1 75 m, 4 condiion ds
tinpased A wstallatwns e 0 don poddeciep g2
la plsle éopvalenie & telles des updndiivns
d diterrisaage e Categurie N

(b)) Aporoche clldisigue

1y Minima f.flf"I au sysieme

i Un ecaplodant doit $agsurer que les
minima lids au systdme pour des procédures
diapproche  classigue  qui  repasent  sur
["erilisation d'un ILS sans alignsment  ¢e
descenie (LLZ uniquement), d'un VOR, ¢'un
MEDB, d'un SRA e d'un YDF, ne sont pas
inférieurs aux wvalewrs de MDH spécifiees
dans be tableay 3 crdessous:

Tuableau 3 - Minlna du systéme alérents aux
aides & I'approche clasique

Mlinima systeme
Lo b Dt ML la plus Faible

[LS (sans d'alignement o= 250
descene - LLE
Ska (3¢ lermipant & 2501
e W)
SRA {se temminant & 1 KM Jdn
SRA (serzmminand @ 2 M) Ja0 1
VOR | 350 0

| |
Y RIDME | [ | 500
H[i!Ei | | 30
YDF (QDK & QGH) 3001

(2} Haurewr miaimoile ge defoensd - Un eaplioitzne
dout s'zsswrer gue la hauteur rummale d2 descenta
Jans le cadre d'unr approche classnue nest pad
inférieare
(1) 4 I'OCE { DCL corespondant 3 (3
cadgorie de I'uwvion constdere ; au

(i} au roipimum du sysizme.

(3} Reffreace vipdelle Un pilote n'esl pas
Jutudise I oursuivie wne approche en dessous e b

MUOAMSDH, 3 avans guiune au maing des |

relcr=noas visuadics IEnlses Cl-apres.
sancertant bopiste 1u'il est prevu d'alilser, o sl
disthncrement Visable e wlentinsble par @ pilwie

{1 wnz partie  da balsage  lumineds
dappracha

23 5,093 (20 doal 9E)

i —



SECTION 1

Gl e sewil

(iraduction pour infonaaien)

JAR-OPS | Suus-partie E

Tableau 4c KYR correpondunt aus approches
classigjues - hstallativis de base

(itld  les margues de scuil |

fivy  les feux de sewil !

(v} les feux d".i.leulii'ltillﬂl:l du sewil :
luminsus

{viy 1'indicateur d'angle

d'approche |

(vii) I'aire de pucher des roues ou les
marques de |'aire de toucher des roues |

{viii) les feux de |'aire de woucher des roues |
{ix) les feux de bardure de pisie ;

{x) toue autre référence visuelle reconnue
par I"Aurarité.

(4)  RYR nécessaire - Lis minima les plus faiblzs
devant éure uiilisés par bt saploitant dans le cadre

des approches classiques sonl

Tableau 42 - RVR correspondant aux approchics

classiques - installations compliies

Minima d approche classiue

listallatlons de base

Cnates (31, (5% (8. (T

MDI RVR / Categorie de |' Avion

Y 1 o 3
IS0 - 269 1 | 1200 m | 1300m | [400m | 1800m
00 -449 f | 1300 m | 1400m | 1600m | 1800m
TR -649 0 | 1200 m | 1500m | 1500m | 2000m
6350 fuerplus | 1300 m 1500m | 2000m | 2000in

Tableau 44 RYR correspondant aux approches
classiques - Pas de ballsage lumineux

Minioia d'approche classique
Pas de balisage lumineus
(noles H] {5), ‘8] et (7))

hlinima d'approche classique |
Installations complétes |
{notes (1), (5). (&), (7))
MDH RYR/Catéporie de |’ Avion
A B ] )
D f-259f | BoOm | BOOm | BOOm 1200
300 f1- 449 f1 | 900 m | 100Gm | 1000 m | 1400 o
{350 m-640 0 | 1000 m | 1200im | 1200 m | 1600 m
* [650 ftet plus | 1200 m | 1400 | 1300 m [EQD m
T 1 |I || | it 'i‘ } ¥ |
Tahluu. 4b 1 I[.'I-'R rru :spmd.ml aux '.ipprm:hcn
] cl.uﬂqu-ﬁ ms:aj Lions intermé IiLLﬁ-lrﬁ
Blinima d':ppru-m: classigque
Installations intermédiaires
{notes {3). (5), (6}, (7))
© MDH TRVES Caléporie de |' Avion
" A B C LY
S50m - 2500 | 1000 m | 1100 m | 1200 m | 1400 m
300m - 450 | 1200 m [ 1300 m | 1400 m L6l m |
3500 - 640 | 1200 m | 1500 m | 1600 m LE0G m
650 fiet plus | 1500 m | 1500 m | 1BG0 m | 3000 m

MDI RVR/ Catégorie de 'Avian
o B C U
1501 - U0 500 o | 1300 m | 1630 m | 180t
000 - 44t 1500 m | 1300 m | 1500 m | 2000 m [
(RSO0 - 6450 | 1500 a | 1500 m | 2000 m | 2000 m
GSO ft et plus | 1500 m | 1500 m | 2000 m 2000 m
Motz | @ Les irsmlavons complites compransent e

puarques de pste, le bulisags & approche [ETLwEL
d'ene langucur égale ou supéneure & T30 m. let
feusr de bardure de pistz, les feun de seull st les
feus d'estrémiie de pase, Les foun doivent éore
en fencuomnemsid,

Mote 3 : Loy wsulanons clormidulres comprennstl
les marques de pists, le Baliage Jd'approc<
(HLWMI) d'une longueur Eﬁﬂﬁl‘l&-ﬂ ente 420 o
719 m, les feus de burduie de piste, les feux 2

T seuil of bes 1zux d'exaémisd & pistz. Let teu:.'
doiveas 2 en TUBCDORDEME DL,
| |

Mote 3 ¢ Ley istllatons de base compreanent les
muarques de prate, le balisage d'approche (HUML
d'una languesr udtnsure 4 420 m, ue lapguedr
quelcoines de feus d'approche (LD, fex feux de
bordure de puste, ley feux de seud ol les feus
dextremils dz pists, Les feus dacvens Eue en
{oncticnredne k. |

Mote 4 - Laabtence de babisdge Jumincus cuanprend les
marques de i, led feur de barcure de pasls,
les [eux de szuil, les fous d'exrimiis Co psic od
pas e foux 2 toul

adm appi .:»-:i;:sp

S0l 3 - Ces @bisoax ne 8 appliquent qu’

comvertigesles dant la pents e deizemis
namanale no-siéde pas 4°. Dans e cas de peates
de  desgenl:  supericures d 4% imciesteal
lumineus o ngle d apprache (el pac sxemple,
indacace: & thjecioice d apgm.t'" FARD
dewrd en géncrale &me égalsinens winbis i
lahautew nale de descenis,

Nz 6 Lei g b cidzasgs refleens saut la RVE
ramsmate. ¢ la wemibdis mewo CoOverus e
BVR cacu < 1u Seds-paragrghs (h) crapies.



SECTION |

RIS £ A bHn B

sote 70 Les MDH fNgurant sus @bleass 42, b, de et
44 se rapporient 3u cateul mnal de MEH.
[orsqu'en vedl lice la RYR cormespaslame, i
n'est pas nicessairs d areondi aus L0l les plas
proches, ce qui peut érre fau pour Jes mahls
ppéraliornels, par cacmple puur Covermr en
*1DA. '

3y Eeploitation de nwit = Les feus ve bordure
de piste, de sewl el d'extrémite de piste doivent
au minimum éire disponioles dans e cadee
d°opérations de nuit.

e} dApproche de PrEcisicit Operarions W
Categorie [
(1) Généralités - Une opération de Cadgarie |
est une approche de précisaon ux Insirumeils
wilisamt  ILS, MLS ou PAR suivie d'ui
aiterrissape avec une hauwteur de decision Sgale cu
supéricure & 200 (i ct une partes visuelle de pisiz
ézale ou supericure 3 330 m
(1) Hawieur de décision - Un exploian: doi
s'assurer que la hauteur de décisivi devant cire
utilisée pour une approche de poecision  do
Catégorie | n'est pas infénieure &
(i} la haueur mininidle e decision
speciliée, le cas dchidant, Jans e Ihaiuel de
vol
() Ja hautewr nummale Jusqu'd lagquells
l'aide i I'approche de précision peut glre
utilisée sang les  réféence wisuelles
requises |
(i) 1*OCH/OCL correspendant 4 4
caégorie de I'avion considére | ou
{iv) 200 [t
Wb, o da b ' L I fosores S
-'!"-"a'".:'"fl _i_,:} Fi:f {-rfcﬁi _'Irf:.;ueiherl I Iir': ?I..IL.L: noest pas
SN auorisé pOUrsuive unc app neen-Usga d:= 1a
hauteur de ‘décision dg Calegone I determines
conformément aux dispasitions du paragrephe (<)
(3) ci-dessus, @ moins guune au moing des
(éiérences  visuelles  mentionnees. cirapres.
concernant la piste qu'il est prévu a'utiliser, ne
sail distinciement wisible el depuifizole par o
pilote =
(i3 wn elément du  haljsage  luminzus
d'appreche |
() leseuil
(i) les marques ce seull
'{wj les feu de sewil 5
vy les feus &' ideseification du seuil
{wi)  Lindicatedr [umineus dlangle
d'zpproche |
(wil) Uaire de toucher des raues ad les
margues de I"aire de roucher des rouss o
(viii) les feux de Dawre de toucher Jes
L i ropes | ' :
£ {'u.jl les fenx'de bordure de pisie.
1
|-

(draducnion puadr e iulaiy

(4}

RVR mecesnxire -

Al LIS | Buli s sl b

Les

IMENLELL

les

plus

lnbles devaat éire unilisés par un exploiant paus
les aperations de Caegorie [ son

Tableau 5 - RVE pour une Approche de Categorie |
of lnstallutions et hauteur de décision aswocices

Minima de Catégorie 1

Flaueur de Lostullations | KYH
Décision (Mot 3)

(N0 7 Complee, | Interm. D basc Aucune
[MNotes {Moizs {NoLzs [(Momwes
I & &) 1& B6) J &b 4 & bi
BT 550 m T m 0 m 100 m
300 - 250 1 ) m T} m 00 m L m
A5y fu- 300 0 A50 m 20 m P m 1200 m
300 fuen plus SO0 SO0 ) m 1300 m

Hole

T

New

Mopke

Wule

BT

e [

{ ¢ Les nsuilliuons complited coOmMPrensient e marquel
de piste, |¢ bahisage d appicene (HLWLL d uns buaguedr
égale gu supérisure & 720 m, les feux de bardure de
pisle, les foud d= seudl en bes feur d'exicinie de pise.
Leg feus dovent e en [ensluvicemant.

7 1 Les installapans imsirediires compiennent les
balisages des pisies, le balige dlapprochs (LML
d'une longusue compnse enlie 420 et 7519 i,
de bordure de pisis, lea e de seul el les fzus
denmémné de poe. Les Jeda dowed due €N
Juncworuw e L,

3+ Les tnsiallitons de bise comprennenl 165 marquss de

piaie. I tmipage 2'spproche 4o Ladina de 420 m, uns
lopgucur quelionques de Balisage d'approche Ll led
feux e bordure de piste, les feus de sewil. les feud
Wesiremmie de piste. Les  feua Uoeeern  Elre en
forciionme menl.

3¢ L'absends de balisage [MMINSUR CODCEITEe d23 MATqUe
de piste, les foux de borduse de puie. fes feux de sewl,
les feun Jooxndmaid de pusts ou pas de fru i ot
| |
!P | Les chiffres ci-depsss indiguent sou 12 RVE
[brartemise, soig visshilid méda comernz en RYR
'r.um.-:ﬁ: Al paragiapoe L
|
1
§ i Le tableau s'applique aun 1ppeoehis canvenuonnzles
caruatErisdes par un angle daligneinsnt oc desgans |
brdériens oy egal 4 3 degres

7 = La hauteur de dooision mieROGROEE dard 42 ablsae §
= refree & pevalnon miale o 4 Pouteur J=
Jecisian, La sélecuma de la RYER corresponeante G
fequicrt pi 13 prase en anfle dles arrorsly 3L Si3ine
de picds supenicure, qui peut &ire fail paur dei rAEIrs
upeiatlannelics, par cacmple la convarsion =0 altigede

de deisHn

) Expiciiation  monopilore - Pour o des
exploiltivn:  aongpdote,  un eaplosznt  dout
calculer les BVR mimmales -pplicables 4
I'emsenole des approches  canlorialiet Jux
dispositions  du JAR-CFS (450 er = ol

Une BYR inferieurs 3 BUO m n'est pas
aulorisée sauf en cas d'utilisation dan pulote
aulamatiyue 3paioprid cauplé & un ILS ou MLS
aurguels £3s les ML DUEIaUE s'sppliuent,
La hautesr de decision appliqués ne dait pas &ure
inférlcure. & L35 fais la hauleur mein ke
Jremplol du pilote auomatigue.

appendice.

les lzua_

220595 30 okt F2

g T f-vPS Cenes-gaflic E



SECTION |

(i

(6} Exploitation de muit = Les leux de bordure
de piste, les feux de sewl el d'Eatremitg de pisis
doivent 3u minimum éire dispanibles dans le
cadee J'operations de nuit

dpérarions  de

Approche de précizion -

Carégorie {]

PO R

- cadre des upérations de Catdgorie {1 sar

(1} Généralirds - Une operation de Catégoris 1
est unc appreche de précision aux instrumens
suivic d'un alerrissage effectués 3 |'aide d'un ILS
ou d'un MLS caractérisés par:

(i} une hawcur de  décision  comprise
entre 00 et 200 1 et

(i) ume pange wvisuelle de pisie  nen
infériewres 1 300 m.

() Faweur de décision - Un exploiant doit
s'assirer que la fauiour de dézision pour une
opération de Catégorie [l n'est pas inférieure 42

(i) la hauteur minimale de décision
spécifide dans le manuel de vol, 51 fisée

(ii) |a hautcur minimale jusqu'd laguelle
I"aide & I'approche aux instruments peut étre
stilisée  sans  les  références  wisuzlles
requises;

{iiiy I'OCH/OCL  correspendant i la
catégoric de 'avien considéré | ou

(v} Ja hauieur de décision 3 laquelle
I'équipage de conduie el autorisé

eaploiter |

W 1001 _

' 3) Rzﬁr:m}::::." Visuelles — Un pilote n'est pas o

aulorisé @ poursdivre une approche sn-ds=ca de la

haweur de décision de Caiégorie [I dererminee

conformément aux dispasitions du paragraphe
{d){2) ci-dessus, 3 mains qu'une  relcisnee
visuelle, compasés d'unl segmenl componant ad
minimum 3 feux conséculls de ['axe central des
feus d'approche, des feux d'axe de pute, des TeLa
d'aire de toucher des rowes oOu des  feux de
bordure de piste ou une combinaisan de couarei,
pé Sail Icquise 0 Mmainlenue. Cetie référente
visuslls doit inclure ua Elment lateral de
Iensemble visible au sol. par exemple une barre
laidrale de la rampe d'spproche ou les feux de
seujl ou une barreie du mt.-salgc de la zone di

woucher des roucs,

{4y  RVR npécesigire - Les mumma ws plias
faibles devant éue wilises pas | explustint dans le
L=

gsuivants :

(i aducEion puun Gnnabiong

JAK-0F5 | Suus-partic £

Tableay 6 - HVR carrespondant & une Approche de

Catégorie [ et DH correspondinie

Minima de Cardgorie [1

Hauteur de Couplage du pilole automatigue
Decision Jusqu'en dessous de DH
(g s 1y
RYIY RV R/ Avions de
Avions de Categorie D
Catéporie A,
B & C
[0 R- 1200 300 m I0U0m (hoes 21 350m
121 =101 J00 m 440 m
141 0 et plus 450 m +30 m

Mote 10 La rélérence dans ce @hisau au ssouplage Ju pilace

aulgnucgue jusqu'sn Jessous de DH- eorresporsd 4 une
utlisason du systeme de plo@Ee IUCTAGQUE jusge's
Une hauledr n'czcedant pas BO % de la DH applizible.
Los crigences en malizie de ravigabilig, nowmment
celles concermant |2 hauteor minimaie Jd'emplai du
sysiéme de comynandes &oval sulumatiqus, peuvent
affezizr ta DA devant éme appliques.

Mote 2 ¢ Une RVR de 300 m peut dre uolisde pour Uil avian

de Caiggones D effecruant un arermisnge dulbudngue.

Approche de  précision - Opérations  de

Cargporie LI

(1) Ceénéralités - Les opérations de Categans
I1I 5 subdivisent comune suit :

(iy Opérations de Cardgorie Il A - Une
anpeocke e precision Uk insliuicic
suivie d'un allerrissage effecrués i ["aide
d'un sysitme ILS ou MLS caraciérise par

(A] une hautzur de décisian

inferieuee 3 100 el

i I ;
(1) une RVE egale ou superieure d
20 m.

(i} Opéranons de Cardgorie il g - Une
approche  de  précision ux  IRstiuaenis
swivie d'un atlernssage eifceneds 3 Llande
o un sysieme TLS au MLS caracidnse pat:

(A} uue hadteur e deiniua
inderienie 1 30 fiooou san: hauleur Le
décision | et

(B) une RVR inferiewsz 3 200 m.
miais supéricurs ou égale 375 m.

2y Hourewr de Déeision - Pour les approches
gompariant wae hautewr de Jecision. un eapidinant
dioir s assurer gae 14 haupteur de decision n'est pas |
ilerieuse 1

(il lz hauteur minimale  de décision

specitice dans 1o manuel de vol. sl figet !

Gyl haweur minimale jusgul Taquzlle
[“aide 1 'approche 3at insteumients peul gire
utilisse sane la rEtérehoe visuzlis rpquaise |

by

T4 4N gl %3

= i ¢ ST




SECTION 1

(3]

pier b hauiedr e Cddeiaimd oa Ldyaesble
Pequipage de  condue  esl sularisd o
exploier ["avion.

Approcires tans hauteur e décisien - Des

approches sans hautewr de decisign ne peuvent
Elre conduites que dans |es cas suivanis :

()

13

{iy 1"approche sans hauleur de decision
st autorisée dans le manuel de val |

(i3 17aide udiisee pour lapproche el I3
insiallatians de I'3érodrome permettent les
appreches sans hauteur de decision ©

{iit) Vexploitant es1  agrég  pour une
explosation  componant  des  appioches
cai. JII sans hawieur de décision,

Mate: Dang |2 eas d'une pule de Caegone IIL

on peul eslimer gue o3 approvhics s futsur s
décision sant possiles paul o wpe restmcdon

specifique  est publide dans AP ou  par
HOTAM.

Référence Visuelle

{i}  Pour les operatans e Categoric LA,
0 pilote N'est Pas auIGIIsE § poursuivic unc
approche cn-dega de la hadtewr de décision
déterminde conformément Ju  paragraphe
{e)(2) ci-dessus, 3 muns qu Lo refdrecice
visuelle, composée d'un segment d"au mains
3 feux consécutifs de |'axe cenkral des foux
d'approche, des fcux d'axe de pise, des
feux d'aire de toucher des roues cu des feus
de bordure de piste uu une combinaison de
ceua-ci, nc 5oil acquise ot mainlenue,

{iiy  Pour les oEér.lllmns de Cagégorie ITIH

;v:ihameiur HF
autofisé A poursbivre une approche en-dega

‘de |3 hautewr! de  décision | déwerminée

conformement au  paragraphe {e)2) <
dessus, 4 moins qu'une reférence visuelle,
compurant au moins un feu de la ligne
cemirale, ne soil acquise el mainlenus.

(i} Pour des uperutans de - Catdgorie (1
sans houteur de decision, L n'y a pas
drenigence de comtact visuel avee la pisie
avanl le toucher des (udes,

EVRE rdressaire - Les onmma les plus

faibiles devant érre wiilises par un explaitant pour
des operations de Categarie I sont led swivanis:

égifian, un pilote west pas

GO b ] o r il biveg

JAR-UPS 1 Suns-padi e B

Palibeau 7« BVYH @lapproilic de Gl L Beiii b ses

syslemes de commiandes de vol et de la 371

MAMimima de Catérorie [11
Car. Haur. Sysieme de Cantrdle de Piloage !
de déc RVER
I"appr.
Passut Operanannel apres panne
apres
panns
5105 avee sysicme
Syslems de comrdle de
de rouligs ou de
CailE. T puidage du
roulage roulage
- Fassif | Operan
Spres annzl
panne Apies
panti=
A i3] 200m Wdm | 2oom | 200m
1 Male
3]
Lt A inf. 4 MNon Mon Iim Tim
0 autarise | aulonise
TR0 Sans Mon Bt Mun 73m
il aulurisd | autorize | aulan
e

Buie §; Peur des opérations aves dey valewrs de RVR seellas
mférieures 3 X0 m, une reimee des gar el suppasis

dire  clfecruce

aumpmansque 3 la DH ow au cessous

i Aanoeuvres & vue

()

en cas ds défallancs du

E;ll-_‘-r_'l.gv.‘.

Les mimima les plus fables dovaut €oe

uiilisés par un capluitant powl dos mangesyres 4
yue 5000 les suivanis :

Tablean 8 - Yisibilit et MDH pour une manoeubre a

vue gt eatégarie de 'avion

: fo Catégorie de 'avion '
A B [§]
alDH < Mt 30 Bl 1 pR
Wostbalae
metey | SCdm | &dm 24dm BLFJ-ZJmI
reisdele

(2}

vl Aporeche 4 vie
ulileser ane RY R inférietre 3 S04 m pour uos

Iwue

i Coaverpwgn  de i wisionlle rereoral

Une moageuvre 3 vue pnpasée (MVI) et
une procédure accepiée au sens Ju present
parzgraphe.

rapparies €n AVR -

W

U eaplutant. doit ' assifey

Ui esploginl ms dail
appruch-:

[

NI

'rbugn-fﬂ'

quiune

canversion da 13 visshilie metéarelagigae en RVR
nest pas utilsée pour e calcul des aunimd de
decallage, des minima de Caggorie 1 ou [T ou
dés Jors qu'une RV R eat transmize,

I-E-%

33585 1) auit 95)
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CTION 1

hawtew e " decisiwin 4
cunduite gy duludiad

gy La favjie i
I'equipage e

eaploier F'avion.

{3}  Appgroches sans hauteur oe degisiun - Des
upproches sans hauteur de decisgn ne peuvent
éire conduites gue dans les c1s suivanis ;

(i) 1approche sans hautzur de deCiEIan
w4l auterisée dang le mangel de val |
{ii} Vaide wtilisez pour Papproche et les
installations de "adrodeome permelent ies
approches sans hautcur de decision ;

(iii} l'exploitant esl agréé
explomation comporani  des
cat. 1] sans hauteur de décision.

pour une
approches

Wotz: Dans le ¢as d'une pistz de Cagane 1L
on peul eshimer gue les approchics sans fauizur Uz
decision sonb possibles saul @1 une restriction
spccifigue est publide dans AP eu par
HOTAM.

(4} Refdrence Visuelle

(i)  Pour les opérations de Categore A,
un pilote n'est pas auiorise 1 POUCSUIVIE UnC
approche en-dega de la hadleur de décision
déterminde  conformeément U par .n_.,:.xphc
(¢)(2) ci-dessus, @ nwins qu'uns reférense
visuelle, compusés d'un scgment d'au mains
3 feux conséculifs de D'axe ceneral des feax
d'approche, des feuc d'axe de piste, des
feux d'aite de toucher des roues ou des fewt
de bordure de pisie nu une combinaison de
ceux-Cl, ne sqit acguise el miintenue.

{ii} | Pour les opérations de Capégorie (113

gvec hau;:,rdc dégigion, un pilote n'est pas ||

27 auterisé s peursuivie une approche en-degs
de |z hauteur| de décision dérerminée
conformément 3u  paragraphe (e}{l) ci-
dessus, & momns gqu'une référence visuelle,
comportant au moins un feu de Io ligne
centrale, ne soil acquise £l mainienie,

{iii) Pour des aperatians Jde Cudgorne [N
sans hauteur de decision, i n'y a8 pas
d'exigence de contact visuel awec i pule
avant le tpucher ces toles.

(5} HVR nécessaire - Les manima les pius
faibles devant étre uiilisés par wn eaploitant paur
des upéranions de Categare LI sant les suavanis:

{H'.-.ll.u. LIcH gaour sl ik eend

Caldcan 7 -
a¥sLEnes de commandes de vul et de la DEL

JAK-WES | Swus-parsie E

B apprw e de Cate LD Tuisetlua des

Minima de Catégarie [11I

Ca, Haut, Sysieme de Comrdle de Pilotage s
e dee EVER
|'appe.
Passil Cperanonnel apres panne
apres
panne
5105 avec sysiame
5y5iEme de contrale de
de roulage ou da
conir, guidage du
roulage roulapgs
FPassif | Opéran
apres oanel
panne APIES
panne
HL A inf, 2 200m 20dm 20din 200m
100 {Mote
3]
i B wrif. d Mon fan L23m 75m
a0 aulorise | autansé
i Sans MHon Man o Tﬁj::
Dil aubriad | auteiise | audan
FT=4

Mate 1 Pous

des epéiaduns aves des valeurs de RVR reclles

wdépeures 4 300 m, une feouse deg gar esl PUpposse

frre  etfectuse

en cis de  deflblance du

autamangue & la DH ou au dessous.

(f}  Mandeuvres @ vue

(1

ploags

Les mimma les plus lubles devaut due

uiilis#s par un exploilanl pour des MAAUSUYIEs 3
yue soni les suivans

Tubleap 8 - Yisibilite et MDE pour une manoveusre a
Tuc 1:: patéporie de 'avion!

Catégorie de 'avion .
¥
MDH AU £t 500 1 B it Tl 1l
Wistbdie
metew $500m LEn 2aldi 3em
et dle !
(23 Lae manoeusre & wue impeséc (MVI) est
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SECTION1

{23 Lors de la conversion de la wisibulicd
méicarclogique en RVE ding  loules  sulies
circonstances gue celles du sous-paragraphe (h)
{1} ci-dessus. un explondnt dolf s'assurer que le
tableau ci-apres est utilisé:

Tableaw 9 - Conversion de la Visibilité en KVIL

(tradudfion paur ndocnationg

JAR-01's | Sows-pariw B
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Eléments du balisage en métén Lrunsmise
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' Jour Nuit
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susmentionngs
Fas de balizaye [ Man
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