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Introduction

ETOPS (Extenited Twin Operation) est un acronyme crée par I'OACI (Organisation de
PPaviation civil internationale) pour décrire lo fonctionnement d’un avion bimoteur au dessus
d’un itinéraire qui contient un point éloigné d’une heure de vol avee un moleur en panne a la
vitesse de croisiere (dans les conditions standards et en ar calme) d’un aéroport adequat.

Les réglements ETOPS sont applicables pour les routes au dessus de la mer ainsi bien que les

régions terrestres.

Le développement des avions bimoteurs a exigé la réécriture d’un des chapitrey de
I"aviation civil pour Uadopter aux capacités uniques de cos spéciales avions,

Les anciennes régles n'étaient pas appropriées pour les bimoteurs modernes parce
guelles Gtaient basées sur les dispositifs dexéeution et de sécurité des avions qui étaient

beaucoup moins fiables et capables.

l.es auatorités de I'aviation civile ont répondu favorablement & ces avances
technologiques ot ils ont travaillé avec I'industric pour créer un nouvel ensemble de
dispositifs. Ces nouvelles régles tirent profils d efficacité. de performance et des séeurites des
régles des bimoteurs d'avjourd’hui. Ces régles permetient aux opcrateurs de contrdler les

ressources d’une maniére plus efficaces.

Le but de 'ETOPS est trés clair, il est de fournir des niveaux trés élevés de séeunle
tout en facilitant utilisation du bimoteur sur des itinéraire aux lesquels ont été précedament
limité au trimoteur et quadnmoteurs. Des opérations ETOPS permettent également une

utilisation plus efficace des ressources de Ja ligne adricnne.

I’ exploitation des appareils en procédure ETOPS ofire un gain trés important en coll
d'exploitation direct (temps de vol. consommation carburant},

Cependant. les riégles et les principes sont souvent asscz comphqués et peu clairs.



Dians cette étude, on va expliquer les aspects suvants

#  Les définitions lides 4 "ETOPS ainsi que 'histonigue de ce type d exploitation.

# Fktops et la réglementation

Comment obtenir "approbation opérationnelle ETOPS

Ld

# Les exigences sur le plan opérationnel et maintenance.

Tn exemple de planification dun vol ETOPS (théorique et informatisé)

“_:-'



But :

Cette étude a pour but principal de -

‘?

Servir de guide pour permettre i une compagnie nouvelle dans ce domaine

d établir un programme pour I utilisation d"un type d’avion bimoteur en ETOPS.

W

Démontrer  les  différentes  procédures pour Dobtention de  Dapprobation

opérationnelle ETOPS.

» Expliquer les considérations sur le plan opérationnelle et entretient,






Chapitre 1 _ Cignéralités

I-1.Historigue

1l ¥ a une histoire étendue dans I'évolution des régles qui sont la base des
fonctionnements ETOPS .Un (el fonctionnement n’est pas aussi récent qu'on penserail. [¢

premier avant lieu

En 1919 quand deux Britanniques Captain John Alcock et le Lieutenant Arthur Witzen
Brown ont croisé océan Atlantique avec le bimoteur Vickers Vimy. alterrissant par la suite

dans un marais Iriandas.

I-1-1L.Réglements originaux

Diés 1936, le FAA a cré les conditions qui sont incorporés dans ie principale FAR
section 121,161 davjourd™hut la réple initiale cst appliquée a tout les types davion
mndépendamment du nombre de moleur. Toutes les opérations ont été limité en route a un
domaine de fonctionnement au dessous de 100 milles marin d’un adroport adcéguat.

Ces jours , 100 milles sont environ 60 minutes de temps de vol de beaucoup d’avion avec

un moteur imoperant.

Le premier FAA «régle de 60 minutes a &ié établie en 1933, cette regle éail
concentrée sur la flabilité des moteurs & piston qui étaient disponibles 4 la [in des annees 40 &t

a1 début des années 510

En général, les avions bimoteurs ont ¢ limités aux domaines de fonctionnement
définies par 60 minutes 4 la vitesse de croisiére avee un moteur inopérant (dans les conditions

standards et en air calme) d*un adroport adéquat.

Cependant, la régle était flexible, elle a permis des opérations au deld de 60 minutes si

une approbation spéciale a été obtenue de "administrateur.

Cette approbation spéciale a é1é basée sur le caractére du terrain, le genre des opérations et les
performances de I'avion utilisé, il n’avail pas une limite supérieure de normalisation pour

cette approbation spéaiale.

Critéres de sécurité pour Uobtention de "approbation opérationnelle ETOPS-A330-200 |




Chapitre | : = _ Génerahiles

Le but de ce réglement érait de limiter le temps de vol & un aéroport de degagement ct
de réduire le risque de catastrophe & un niveau acceptahle en abaissant la probabilité que tous

les moteurs défailleraient.

En d'autre terme, le niveau le plus bas de la fiabilité de la puissance des pistons
nécessite que 1"adronef reste dans un délai de 60 minutes d'un a¢roport adéquat pour s'assurer
que, si un moteur défaillait & un point guelconque le long de Pitinéraire, un attervissupe

pourrait &tre effectuer avant gue le moteur restant ait detailli.

Dans les années 1950, 'OACT a édité des recommandations déclarant que le temps de

déroutement de 90 minutes était acceptable pour tout avions.

Cette recommandation OACT a ét¢ adoptée par beaucoup d autorité de réglementation
non-US et heaucoup de compagnies aériennes non -Us ont commence 4 exploiter les

bimoteurs sclon cette régle.

En 1953, I'OACT Standing comitee a révisé les données des pannes des moteurs a

piston.

I-1-2.La Nabilité de la premiére génération des moteurs 3 turbines

[ introduction des moteurs a réaction dans les avions civils & mend aux amélioralions

sipnificatives de la puissance comparée 4 la puissance des moteurs d piston.

L’imtroduction du turboréacteur de Pratt & Whitney JT8D duns ["avion a actionne a
une avance importante dans la fabilité ct la séeurité du systéme de propulsion qui ont permis
le développement de I'avion bimoteur qui était plus grand et plus rapide qu'un avion @ 4

moteurs a piston,

Une expérience opérationnelle avec le JTRIY et d’autres durant les 25 derniéres années
démontre que des niveaux trés élevés de la fiabilité peuvent étre réalisé avec des moteur

d’avion a réaction.

-

Critéres de sécurité pour 'obtention de 'approbation opérationnelle ETOPS-A330-200 2




Chapurel e Licnutpiiten

Les statistiques montrent que les  trboréacteurs sont plus  lables  que  les

turbopropulseurs et que les accidents reliés 4 la propulsion ont ¢té reduits.

I-1-3.Le développement des turboréacteurs a doubie flux des avions himoteurs

les grandes avances avaient ¢¢ effectuées dans I'environnement opérationnelles, la
flabilité de conception et Pintéprité,Ces avances ont ¢1¢ basées sur 'expérience extrémerment
satisfaisante de JT&D et la connaissance obtenue de 1 introduction opérationnelle des grandes
turboréacteur a double flux de Pratt & Whitney JT9D.General Electric CF6et Rolls-Rovee
RB211,

Les bimoteurs gdants avail été en service pendant un certain temps (A300 était le
premier en 1974, A310 en 1983) et les exploitants pourraient avoir I'avantage d’utiliser leur
bimoteur en apphiquant les régles de POACT sur des itinéraires ot les ancienmes regles les

obligent & utiliser des avions a trois ou quatre moteurs.

Le phis grand intérét initiale des opérations ETOPS 120 minutes éiait au dessus de
I’ Atlantique nord(NAT).la nature trés sévére des opérations uu dessus de NAT a condult

I"utilisation des bimoteurs geéants .

Cependant, des opérations au dessous de 60 minutes exige une route indirecte el
I*utilisation d un aéroport de dégagement en route. Tout ceci a lentement conduit les autorites
et IMindustrie 4 la réalisation des technologies teés avancées dans le fuselage, "avionique et les
systémes de propulsion qui ont cré le besoin et 'oceasion d’utiliser de nouveaux penre

dopérations.

L arriveée de AI00-600, A310, 3757, 767, MD-90, A320, A321, A330 et la nouvelle
pénération des réacteurs double flux a fourni aux bimeteurs Peflicacité, la sécurité, les
capacités de portéicharge payvanie qui oni rendus Pancienne restriction de la régle 60 minutes

inadéquate.

Critéres de sécurité pour I'obtention de 'approbation opérationnelle FTOPS-A330-200 3




Chapitre | ~ (rénéralités

Au début des années 1980, 1.7OAC] a constitnd un groupe d'études "ETOPS pour
examiner la faisabililé des opérations ETOPS avec ces nouveaux bimoteur et définit les
eritires spéeiaux qui devrait étre: rencontré pour s’assurer que ces fonctionnements ont ¢té

conduit avec un niveau trés dleve de séourind .

Iin méme temps , le FAA avait commencé |e travail initial qui a eu conséquence la
circulaire consullatif CA 120-42 qui est les critéres des Etats Unis pour 'ETOPS | le groupe
d’études de I"OAC! ont recommandé que des nouvelles régles OACT soient établi pour

identifier les capacités de ces nouvelles avions et les limitations des anciens avions .

Le résultat finale était un amendement de "annexe 6 de 'OACI qui a recommandé
que tous les avions équipés de turboréacteurs soient limiter 4 60 minutes 4 la vitesse

monomoteur d'un aéroport adéquat .

[-1-4.Les gpérations initiales ¥ T0OPS 120 minuies

Bien gu’un nombre limité des opérations ETOPS ait ét¢ conduit sous les anciens
directives de '0OACT , ETOPS comme nous le savons aujourd™huai a commencé dans les mi-

années 80 .

En 1985, le circulaire consultative (AC) 120-42 publié par FAA qui a établit des
critéres pour 1'approbation d'un déroutement selon FAR 121-161 pour augmenter les zones
d'opérations ETOPS a la vitesse de croisiére monomoteur sous les conditions standard en air

calme .

(e circulaire consultatif {AC) a permet des zones d opérations aussi grande que |38

mingtes si ces critéres spéciaux additionnelles étail rencontrds.

Plusieurs autres autorités d’aviation civile ont également publié des critéres 'ETODPS
comprenant CAA (UK), DGAC Trance. DOT Canada. DOT Australie durant la méme
nériode. Plusieurs pays sont fondés sur les conseils fournis dans les amendements d"ETOFPS

[e Pannexe 6 de I"OACL

Critéres de sécurité pour Vobtention de 1'approbation opérationnglle ETOPS-A330-200 4




Chapitre | . Génerahites

En 1993, JAA a élabord leurs propres eritéres AMIJ 120-42 (Advisory Material Joint )

gui combine les meilleurs points des différents régles Curopéennes et des critéres de FAA.

[-1-5.Mudifications sur les avions existants

Bien qu’il v ait eu plusieurs avions qui pourtaient répondre 8ux exigences proposces
d’exécutions d'ETOPS et ont eu les capaciiés portéefcharge payantes pour rendre les

opérations ETOPS économiguement faisable.

[1 n*v avait aucun avion capable de répondre aux exigences des systémes avion et

systeme de propulsion alors que les régles d'ETOPS étaient développées,

Le premier avion ETOPS était des révisions modifiées de I"avion origine destinées
aux services pré -ETOPS, Ces modifications étaient nécessaires pour améliorer
principalement la fiabilité des systémes de propulsion et d’améliorer la redondance et les

performances des svstémes ¢lectronigues. hydraulique et avionigue.

Un générateur électronique hydrauliquement entraing 2tait ajouté a la plus part des
avions pour fournir 4 sources indépendantes de courant électrique alternatif et de §’assurer
que lalimentation électrigue & tous les systémes eritiques serai toujours maintenu sans

interription.

L'expérience trés bonne en générale avee 120 minutes &’ ETOPS a conduit les

antorités et Findustric 4 considérer la possibilité des opérations ETOPS de 180 minutes,

Les potentiels pour |80 minutes d’ETOPS étazent trés importants pour les exploitants
car il a signifié que presque n’importe quelle route dans le monde pourrait étre
économiquement entretenu par un avion bimoteur. En plus des perfectionnements majeurs de
conception incorporer 4 Pavion ETOPS. des améliorations dans la fiabilité des moteurs 4

double flux permet les opérations ETOPS 180 mimutes possthle.

FAA a publié un circulaire consultatit’ AC 120-42 « A » en 30 décembre 1988, qui

fourni les critéres pour les opérations 75 minutes . 120 minutes ¢t 180 minutes.

Critéres de sécurité pour I"obtention de I'approbation opérationnelle KTOPS-A330-200 35




Chapitre | ; e =t Généralinegs

En 18 Janvier 1989, FAA a approuvé la premiére opération ETOPS 180 minutes.
Les opérations ETOPS sont devenues maintenant banales aux routes de I” Atlantique Nord ou

actuellement plusieurs bimoteurs remplacent les i et quadri moteurs.

I-1-6.Developpement d avions ETOPS modernes

Les expériences trés réussites durant introduction ETOPS | l'avantage de séeurite
associée a ces conceptinns et les grandes avantages économiques fournies aux expleitants

ETOPS ont eu un efltet puissant sur la conception de tout les modernes bimoteurs .

Fn raison de la succés d’ETOPS | il est maintenant économiquement faisable pour
gonstruire un trés grande bimoteur . ce nouvel avien awra encore de meilleur dispositif de

sécurité ot des efficacités  plus élevés d’opérations .

Les moteurs sur les nouvelles avions ETOPS tel que L'A33 devrait éwe du bien plus

fiable aux améliorations de conception qui ont basé sur une expérience curent A'ETOPS,

-7 Etapes importaut I ETOPS

Les exploitants d”ATRBUS avait actionné leur avion bimoteur A310 4 travers
I' Atlantique Nord, le compartiment Bay du Bengale ¢1 "'océan Indien selon la régle de 90
minutes de 'OACI depuis 1976. Cependant, ETOPS a officiellement commencéen 1985 par

le renouvellement des critéres publiés ETOPS.

En 1985, les premiéres opérations ETOPS (90 minutes) ont 1€ effectuces en Février

par TWA avee des B767 et en Juin par Singapore Airlines avec un A330,

En Avril 1986, PanAm était le premier a inaugure le service de compiabilite

transatlantique avec PA3F10-200 et A310-300.

Aumaoins de 5 ans, plus de 20 exploitants ont joint les deux pionniers dans les

opérations ETOPS d’AIRBUS.

Critéres de sécurité pour Uoblention de 1'approbation opérationnelle ETOPS-A350-200 6




Chapitre | i - B ) Crénéralités

Pendant I'année 1992, les vols d'ETOPS ont représenté plus de 30% de heures de vol
de 1a flotte mondiale de PA310 (elle a représenté 6% cn 1986), 4 ce moment 13, autours de

60% des exploitants de la flotte mondiale d” A3 10 avait efTectuer des routes ETOPS.

En Mars 1990, L7 A310-324 (PW 4000) était le premier moteur avion FAREC
actionné pour recevoir I'approbation ETOPS par le FAA.

Fn méme temps, I'A 30084-605R était le premier avion AIRUS & obienir Mapprobation

ETOPS pour un temps de déroutement de 180 minutes.

Vers la fin de 1991, tous les A320 étajent les premiers avions (fly by wire) a

approuver pour les opérations ETOPS,

En Avril 19894, I"A330-301 (moteurs CF6-80E1A2) a obtenu 1"approbation de

conception de type ’ETOPS de JAA avec un temps de déroutement de 120 minutes,

En Mai 1994, AerLingus était le premier exploitant & inaugurer les operations

d"ETOPS au dessus de P Atlantigue Nord avec ce modele.

En méme temps ' A300 —600 avec des moteurs de CFA-B0C2 AL (comportani
FADEC) a ohtenu la plein approbation de conception de type d’ETOPS (lemps de
déroutement 180 minutes) de JAA.

Fn Novembre 1994, 1'A330-321 /A330-322 (respectivement PW4164/PW4168) a
obtenu I'approbation de conception de type ETOPS de JAA avec untemps de déroutement
80 minutes a entrée de service.

Les premicrs exploitants d"ETOPS étaient THAT Airways , Malaysian Airlines et LT1.

En Janvier 1995, I' A330-341/A330-342(respectivement Rolls —Royee Trent
776841 Tent 772) a obtetue approbation de conception de type 'ETOPS de JAA avec un

temps de déroutement de 90 minutes i l'entrée de service.

-

Critéres de séeurité pour lobtention de 'approbation opérationnelle ETOPS-A330-200 7




Chapitre | o N . S , Gendralités

[-i-8.Les gvantages de 'E TOPS

L’arrivée des réglementations d’LTOPS & permet |'élargissement des zones
d*opérations pour les avions bimoteurs. Cette zone d'opération 4 été élargit par étapes avee la
remise de lemps maximum de déroutement en aéroport adéquat de nominale 60 minutes

jusqu’an curent 180 minutes.

Les cartes suivant ont été élablit indépendamment du type d avion & une vitesse

anémomérigue vral d’on monomotedr de 400 kT (figurel ),

| efficacité de cheminement direet d”ETOPS peut &tre démontré par une

comparaison de la distance. de temps er de carburant,

Tn bon exemple est New York a Londres qui est maintenant faisable dans une voae

directe avee les régles 120 minutes (figurel).

Compare au cas non -ETOPS de 60 minutes, "opérateur peul gagner jusqu'a 2.4

tommes de carburant avee un A310-300 ou effectuer un équivalent gain de charge offerte.

En plus, I'efficacité peut également étre amélioré par une réduction du nombre
d’aéroport de dégagement en route exigde. Ainsi la Hgne New York —Londres devient

pratiquement indépendante des terrains se trouvant a I'lcoglan et Groenland.

Un deuxiéme avantage aux exploitants est que 'ETOPS permet & un bimoteur o etre

utilisé sur des routes précédemment refuscées.

L exemple de la route Nairobi 4 Singapore quin’élé pas possible avec un temps de
déroutement de 60 minute car il n'y a pas des terrains de déroutement suffisamment
disponible, Cependant "augmentation du temps de déroutement a | 2Uminute permet

facilement & un exploitanmt d wtiliser des bimoteurs sur cette route (figured).
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[-2.ETOPS el le réglement

Les exigences d'ETODPS sont essentiellement les mémes pour toutes les autorités de

navigabilités et sont détaillés dans les réplements suivantes

- FAA a publié la circulaire consultative (AC) 120 - 42A qui fourni les critéres
des opérations de 75, 120, et 180 minutes.

- JAA a devoloppé la circulaire AMIJ 120 - 42 qui fourni les critéres des
opérations de 75, 90. 120. ot 180 minutes et la provision de approbation
accélérde pour les opérations de 75,120 et 180 minutes.

- DOT Canada a publié¢ des publications techmiques (TP) 63-27 qui autorise
'ETOPS jusqu’aux opérations 180 minutes.

CAA (UK) a publié la CAP (Civil Aviation Publication} 513.

- DGAC (France) a publi¢ des CTC 20 (complementary technical conditions)
ACAA (Australia) a publié ANO (Air Navigation Orders).

- Beaucoup d'autres pays se fondent sur les conseils fournis dans les
amendements ETOPS de Torgamsation de Daviation civil international

{OACHannexe 6).

Les avantages d'ETOPS sont clairs, les compagnies acriennes identifient ceci par le
choix des opérations ETOPS et les constructeurs d'avion par la conception d avion capable

d'elfeclusr des opdrations ETOPS.

Cependant, il est également clair que les opérations ETOPS doivent étre réplées afin
de s'assurer que Iavion bimoteur utilisé dans ce type de vol sont au moins aussi flable que les

avions tri et quadr moteurs.

Pour téaliser ce niveau prévu de fiabilité et de séeurité, les autorités de navigabilité

contritle "approbation de conception type ETOPS.
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I-3.Déimitions

Aéroport :
1. Adéquat ;

Un adroport adéguat est un aéroport que l'exploitant agérien juge appropric en ce qul a tratt
aux exigences de performances relatives 4 la masse prévue a l'atterrissage. En particulier.
il faut prévoir qu'au momenl préva de son utilisation

-I"'aéroport sera disponible et équipé des services auxiliaires nécessaires, comme 'ATS
Balisage lumineux. les communications, les prévision météorologiques, les aides 4 la
navigation et les services d'imtervention d'urgence;

- au moins une aide a l'approche sera disponible pour une approche aux instruments.
2. Convenable -

[In aéropornt convenable est un aéroport adéquat qui oftre des prévisions ou des rapports
météorelogiques. ou une combinaison des deux. indiguant que les conditions
météorologiques seront égales ou supéricures aux minima précisés a "annexe B dans le
présent document et que les rapports d'état de la surface indiquent qu'un atterrissage peut

étre exécuté en loute sécurité au cours de la période du vol prévue.

Groupe auxiliaire de bord (APU) :

Un moteur & turbine 4 gaz servant de source d'ahmentation pour entrainer des
pénératrices. des pompes hydrauligues et d'autres accessores et équipements de l'avion er

pour fournir de Vair comprimé aux circuits pneumatiques de 'avion.

Zone d'exploitation stre :

Une zone gui offre de nombreux aéroports adéquats, un haut niveau de fiabilite et de
disponibilité des services et des installations de communication, de navigation et de
controle de la circulation aérienne, et une zone ol les conditions météorologigues
dominantes sont stables et ne sapprochent géndralement pas des extrémes en ce qui a

trait 4 la température, au vent. au plafond et 4 la visibilité.
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Configuration, maintenance et procédures (CMP) :

Un document qui contient les exigences minimales de configuration de lavion, y
compris toutes les tiches de maintenance spéciales, les potentiels limités et les contraintes de
la liste principale d'équipament minimal (MMEL) nécessaires & ['établissement et au maintien
du caractére adéquat de l'ensemble cellule-moteurs pour les opérations avee distance de vol

prolongée.

Point critique :

Lin « point critique » est le point de la trajectoire de vol, le plus critique en terme de
hesoin en carburant, 4 partir duquel un aéronef peut soit poursuivre jusqu’a sa destination ou
hien se dérouwter vers un autre aéroport. (Le point critique est généralement, mais pas
nécessairement. e dernier point equitemps. ).

Pour déterminer la position du peint ¢ritique, vn peut se servir de la formule suivante :
Distance du point A au point eritique {nm) = D x vit. sol (g)AViL sol (g3)B + vit. sol(gs)A
O

[) = la distance 1otale du point A an point B (WM)

Vitesse sol (25)A = la vitesse sol (gs) & partir du pomt critique en vue de refeurner au point A
Vitesse sol (ps)B = la vitesse sol (28) & partir du point eritique pour se resdre au

point B.

Zone d'exploitation exigeante @

Une zone qui présente une ou plusieurs des caractéristiques snivantes :
1. des conditions météorolopignes dominantes qui peuvent approcher les extrémes en ce qui a
trail au vent. 4 la température, au plafond ou 4 la visibilité pour des périodes de temps
prolongées:
2. peu d'aéroports de dégagement;
3. en réeion éloignée ou au-dessus de l'eau, un haut niveau de fiabilité et de disponibilite des
services de communication, de navigation et de contrile de la circulation adrivnne pourrait ne

pas exisler.
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Autorisation de départ :

[ “autorisation de départ d'un vol consiste en approbation du plan de vol par le
régulateur de vol puis en sa soumission au commandant de bord pour acceptation.

L autorisalion de départ peut prendre la forme d un plan de vol exploitation. ou d'un
document distinet, signé par le régulateur de vol et délivré en conformité avec le manuc]

d*expleitation de la compagnie.

Moteur :

Le moteur de base et ses accessaires essentiels, tels gue fournit par le motoriste.

Jugement technigue :

Line décision subjective nécessaire en raison de la complexité d'une question fondée

sur l'analyse qualitative de données pertinentes.

Point équitemps :

Un point équilemps est un point détermuné le long d’une trajectoire de vol et qui se

sitne 4 un méme temps de vol & partir de deux agroports.

Opérations avec distance de vol prolongée (ETOPS) :

[.es npérations avec distance de vol prolongée sont celles gui SONt menges sur une
route précise renfermant un point situé 2 plus de 60 minutes de vol & la vitesse de croisicre
approuvée avec un moleur en panne (en atmosphére standard et en air calme) 4 partir d'un

aéroport adéquat.

Zone d'exploitation comportant _des opérations avec distance de vol

prolongée :

I.a zone dans laquelle un exploitant peut effectuer un vol en vertu de la réglementation
ETOPS et qui est définic par la durée ou la distance maximale de déroutement aceordée a

partir d'un aéroport adéquat.
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Elle est representée par des cercles centrés sur les adroports adéquats, le rayon
desquels est la distance maximale de déroutement permise (la distance maximale de
déroutement est établic en multipliant la durée de déroutement maximale approuvée par la

vilesse de croisiére approuvee avec un moteur en panne).

Point d'entrée/ de Ia zone d'opérations avec distance de vol prolongée

(EEP) :

Le point d'entrée de la zone d'opérations avee distance de vol prolongée est le point
sur Ja route en éloignement an-deld duquel 'aéronef, dont la vitesse de croisiére avec un
moteur panne est approuvée pour la zone dexploitation (en atmosphére standard et en aur

calme), ne se trouve plus de fagon continuelle a 60 minutes de vol d’un aéroport adequar.

Point de sortie de Iz zone d’opérations avec distance de vol prolongée

EXP

Le point de sortie de la zome d’opérations avec distance de vol prolongée est le
premicr point sur la route en rapprochement ot Nagronef. dont la vilesse de croisiere avee un
moteur panne est approuvés pour la zone d'exploitation {en atmosphére standard et en air

calme), se trouve de fagon continuelle 4 60 minutes de vol d'un alroport adequat.

Seement d'opérations avec distance de vol prolongée (segment ER) :
Bl ")

Le sepment dopérations avee distance de vol prolongée commence au pont dentrée

dece segment et finit au point de sortie de ce segment.

Evénement qui influe particuliérement sur les opérations avec distance de

vol prolongée :

Il s'agit d'un événement susceptible de nuire aux opérations avec distance de vol
prolonede. Cela comprend notamment les coupures de moteur en vol, les déroutements ou les
demi-tours, les modifications de puissance non sollicitées ou les décrochages compresseur,
I'incapacité de commander le moteur ni d’obtenir la pulssance désiree el les problémes avec

des systémes critiques pour des opérations ETOPS.
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Siireté intégrée :

La slireté intégrée est la méthode de conception sur taquelle les normes de navigabilite
des avions de la catégorie transport sont fondées. Elle exige qu'il soit tenu compte des effets

des défaillances et des combinaisons de défaillances lorsqu'on définit des marges de sécurité.

Coupure de moteur en vol (IFSD) :

Situation selon laquelle un moteur cesse de fonctionner en vol el gu'il est coupé pour
quelgue ralson que ¢ soit {p. ex., extinction réactenr, défaillance interne. arrét décidé par
F'équipage, ingestion de corps étrangers, givrage, ete.) ou réduction de puissance qui se traduit

par une perte de poussée inacceptable.

Groupe propulseur :

Un systéme comprenant un moteur et tous les composants auxiliaires montés sur ce
dernier avanl qu'il soit installé sur avion pour fournic ot commander 12 puissance ou la

pousaée et pour l'extraction de I'énergie.

Vitesse de croisiére avec un moteur (ou vitesse de croisiére avec un moteur

panne) :

1. La vitesse de croisiéreé avec un moteur en panne qui est approuvée pour la zone
d'exploitation prévue doit étre une vitesse, au scin des limites certifides de avion, choisie par
l'exploitant adrien et approuvée par 'autorité.

2. L'explottant aérien doit utiliser cetle vitesse |

- en établissant la zone d'exploitation avec distance de vol prolongée et toute limite de
régulation;

- en calculant les exigences de carburant pour un moteur en panne.

- ¢n établissant les données sur l'altitude de misc en palier (performances pettes). Cette
altitude de mise en palier {performances nettes) doit permettre de franchir tout obstacle

en route sclon les marges précisées dans les régles d'exploitation pertinentes.
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Systéme :

Lin systéme comprend toutes les piéces d'équipement nécessaires a la commande et &

Pexecution d'upe fonction principale particuligre,

Il comprend I'équipement spécialement fourni pour la fonction en question et dautres
équipements de hase comme celut qui assure 'alimentation nécessaire au fonctionnement de

I'équipement.
1. Spstéme cellude - tout systéme d'un avion qui n'est pas un systéme de propulsion;

2. Systéme de propulsion - le groupe propulseur de l'avion, v compris chaque composant

qui est nécessaire 4 la propulsion. influence la commande ou la sécurité des principaux

groupes de propulsion .

Perte de poussée inacceptable :

Perte de poussée totale ou perte de poussée a un point tel gu'elle exclut la poursurte
d'un vol contrdlé vers un aéroport adéquat, en égard au moteur concerng. advenant une panne

de l'autre motenr.
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1-4.Présentation de avion : A330-200

L'A330-200 est le plus petit membre de la famille pros porteur long courrier
A330/A340, C'est aussi celui qui rencontre le plus de suceés auprés des compagnies gréce

entre mitre 4 son imposant raven d'action.

L'A330-200 est pour le moment l'unique dérivé de I'A330-300. II fut lance en
Novembre 1995 sur un simple constat : les compagnies aériennes demandent toujours plus
d'autonomie pour des codits de maintenance toujours plus faible. Dans ce contexte, I'intérét
pour les biréacteurs par rapport aux quadriréactewrs ou au triréacteurs sen lrouve augmenter |
l'achat, la maintenance ot le remplacement de deux moteurs revenant évidemment moms cher
que pour trois ou quatre moteurs. Avec l'arrivée de hiréacteurs gros porteurs (Airbus A300 et
Bocing 767) faisant preuve d'une fiabilité exceptionnelle et équipés de moteurs possédant une
prande réserve de puissance en cas de panne, des vols ETOPS furent autorisés a partir de
1985. Ces vols permettent a des biréacteurs de s'affranchir partiellement de la regle des "90
minutes” qui leur interdit de s'éloigner de plus de 90 minutes avec un moteur cn panne d'un

aérodrome de deroutement.

Face A la montée en puissance de ces vols ETOPS, Boeing et Airbus réagirent
différernment. Le constructeur américain disposait déja de son biréacteur moyen courrier 767
qu'il adapta rapidement aux vols ETOPS longs courriers avec les versions ER (pour Ixtenced
Rangs). Mais c'est avec le 777 que le principe d'appareil ETOPS prit toute sz dimension.
Dotés de deux réacteurs GE9O surpuissants, le "triple 7" s'impose comme un pur avion
transpacifique. Airbus de son ¢6té adoptait une stratépie plus "timide” : au licu de se lancer
dans le développement d'un unique biréacteur, l'avionneur européen sappuya sur une solution
originale : développer un biréacteur (A330) et un guadriréacteur (A340) a partir de la méme
ccllule. Selon lui, les bimoteurs gros portewrs ETOPS perdent leurs avantages sur les quadri

au detd de 11.000 km d'antonomie.

Un bimoteur congu pour des ¢lapes de 12.500 km dans la catégorie des 300 passagers
visée par 'A340 sc verrait ainsi pénalisé par un effet "boule de neige” entre divers facteurs |

poids de la machine, puissance des moteurs, charge en carburant...
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Cette analyse pertinente permit a Airbus de s'imposer sur le marché des longs
courriers. Toutefois, face au Bocing 777 et 767 les ventes I'A330/A340 se révélérent un peu
décevante et commencerent 4 perdre de la vitesse entre 1992 et 1995, Les cadences de
production des A330 et A340 restérenl longtemps aux environs de quatre appareils par mois
alors que les prévisions au moment du lancement tablaient sur sept avions par mois. Airbuy
avait semble-t-il sous estimé le potentiel des vols ETOPS et clest pour ne pas sc laisser
doubler par son concurrent que le consortium décida de lancer 'A330-200, version a capacité
réduite el autonomie acorue de 1'A330-300, Cet avion. croisement entre 'A330-300, I'A340-
I00E et I'A340-200, devait doper les ventes des gros fuselages européens et aflronter

directement le Boeing 767 sur le terrain des vols ETOPS.

Comme & son hahitude, Airbus appliqua sur ke 330-200 le principe de communiter g
fit et fait toujours son succés. En effet, 'A330 et I'A340 sont pratiquement identiques jusque
dans les moindres détails (les seules différences étant de légéres modifications de I'aile et du
systéme de carburant). Cette communité réduit les cofits de conception et de production mais
offre aussi aux compagnies adérienncs le moven de faire de séricuses économies en diminuant.
le temps de formation des pilotes et du personnel de maintenance. Des écononmmes peuvent
aussi étre réalisée en rationalisant les stocks de rechange et d'outillage. Enfin, les
transporteurs peuvent profiter d'une flexibilité exemplaire, les dquipages pouvant posséder

une gualification multiple ou Cross Crew Qualification.

Cette flexibilité se retrouve aussi au niveau des commandes. Bien qu'elle soit ici assez
limnitée en raison du nombre différents de moteurs, des changements de commandes peuvent

&tre facilement effectués: ainsi. en 2000 une commande de 2 A330 a é1é modifié en A340.

Towefois, la comité ne s'arréte pas & Non seulement les A33Z0/A340 sont
pratiquement identiques entre eux mais ils présentent de nombreux points communs avee le
reste de la gamme Airbus (la famille A320 et le futur trés gros porteur A380). Ainsi le cockpil
entidrement numérisé a ét¢ "décaloue” sur celui de 'A320. On y retrouve le mini manche
latéral caractéristique des Airbus, mais aussi les six écrans couleurs intégres EFLS, ainsi que la

disposition des autres instruments.
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Le temps de formation des pilotes qui onl déja une expérience sur un avion de la
famille A320 s'en trouve alors réduit 4 8 jours seit une réduction pouvant atteindre une
vingtaine de jours sur une formation "normale” ; un argument de plus lors de négociations de

contrats. .

Le fuselage de 1'A330-200 reprend le diametre de son ainé A300. Iin etfier, ses
dimensions généreuses (5,64 métres) permettent un plus grand confort aux passagers mais
c'est surtout l'emport possible de deux conteneurs de type LD3 de front qui rend ce fuselage
populaire au prés des compagnies. Par rapport a4 T'A330-304L il a ¢té réduit de dix cadres
ramenant sa longueur 4 59 mérres. ['empennage horizontal et vertical a également di ire
agrandi pour compenser le diminution du fuselage augmentant la hauteur de Tavion de plus
d'un métre, pour atteindre 17.9m. La voilure conserve les 60,3 metres d'envergure inttiaux el
la surface alaire de 363.1 m2. L'A330-200 reprend égpalement les ailes renforcées du
quadriréacteur 4 masse accrue A340-300E ainsi que son réservor central, Cet échange

d'organes i permit de diminuer considérablement les eofits de développements.

Ces modifications ont d'ailleurs été adoptées sur le 330-300 afin d'offrir une version 4
masse accrue encore plus attrayante, En confizuration trots classes 'A330-200 peut emporter
253 personnes (12 en premiére, 36 en affaires et 205 en économique). En deux classes, la

capacité peut &lre porter & 293 passagers.

Au niveau de la motorisation, 'A330-200 reprend exactement les mémes moteurs dans
les mémes versions que celles proposées sur le -300. ¢'est a dire les CF6 de General Electnc
avec les CF6-80E1 A2/A3/A4, les Pratt & whitney PW4000 avec les PW4164 e PW4173
ainsi que les Rolls-Royee Trent 768 et 772. Les poussées de ces moteurs évoluent entre 28.5
tonnes et 32.4 tornes. La masse maximale au décollage est de 230 tonnes ce qui ki permet de
franchir de distances de 11.850km mais il est aussi proposé avee une masse de 217t et unc
autonomic réduite 4 8890km. Les performances générales de l'avion sont identiques a celles
du 330-300 et d'une maniére générale meilleures que celles du Boeing 767. Sa vitesse de

croisiere est de 860km'h et sa vitesse maximale 880 km/h.
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Le début commercial de l'appareil ful excellent. Les ventes d"A330-200 se révélérent
excellentes. 1.a premiére commande fut annoncé par le loueur géant américain ILFC dés le
mois de mars 1996, Lors du vol inaugural le 13 aoiit 1997, Airbus disposait d'un carnet fort de
85 intentions d'achat dont 49 [ermes provenant de douze clients différents parmis lesquels
Korean Air, ILFC, Sabena, Swissair, Austrian, Sabeva et Emirates. Les différentes
certifications de l'appareil furent achevées ke 31 mars 1998 pour la version €quipé de moteur

General Electrie,

Les certifications avec les PW4(00 furent obtenues en mai 98. Le premier appareil (louer par

[L.FC) entra en service avee |a compagnie Canada 3000,

A chté de 'A330-200 d'autres versions dérivées de 'A330-300 furent étudiées. Parmis
celle-ci, une version rallongée baptisée A330-400 fit un peu parler d'elle avant de retomber
dans l'oublie. Plus récemment, une wversion raccourcie de 19 cadres dabord nommé
A3I0MI9, puis A330-100 et enfin A330-500 fut envisagée pour remplacer le vieillissant
A300-600R mais elle fut rapidement abandonnée a cause du peu d'intérét des compagnies |

seul Singapore Airlines s'était manifesté.

L'agrandissement de la famille A330 passe pludt par des versions de TA330-200
Ainsi. Airbus ne devrait plus tarder 4 lancer unc version cargo baptisé A330-200F.
Initialement prévue en juin 2001 lors du Salon de Bourget cette annonce a &té différée & cause
du retard prit par les études. Cet avion compte s'attaquer directement au Boeing T67-300F et
le match s'annonce déja en I faveur de 1'Airbus qui peut emporter 63 tonnes de {rel sur 7800
km contre 56 t sur 6000 km pour le 767. De plus. selon Airbus I"A330-200F est
complémentaire de 'A300-600F. En effet, le 300-600F est destiné aux lignes régionales tandis
que le 330-200F a plutdt vocation de trés long-coutrier. [1 permet aingi, 'exploitation de lignes
qui ne peuvent étre acluellement desservies que par des 747 en surcapacité pour des vols
quotidiens, Le premier client visé par Airbus est le péant américain du fret express UPS qui
seraft prét & convertir une partie des 50 options d'A300-600F qu'il détient. L'autre géant du
fret express FedEx qui dispose déja de 80 A300-600F ot A310F attire aussi lattention des

commerciaux &' Airbus.
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Durant le Salon du Bourper, ILFC a également annoncé une nouvelle commande
portant sur 21 A330-200 dont quelques exemplaires en version Cargo. Ces avions ont
d'ailleurs déja trouvé un opérateur avec Gemini Air Cargo qui a prit des options sur deux
appareils. Les ntégrateurs ne sont toutefois pas les seuls clients potentiels de I'"A330-200F ¢
en effet, un certain nombres de compagnies qui sont des acteurs majeurs sur le marche du fret

exploite déja des A330-200/300.

C'est notamment le cas d Air France, de Korean Air, d'Eva Air, de Cathay Pacific, et
de Northwest Airlings, mais aussi des ambitizux Emirates et de Qatar Airways déja clients de
I'A3%0 dans sa version fret. La communité est aussi importante avec le reste de la gamme
Airbus (surtout pour la qualification des équipages) comme le montre 'exemple de Lan Chile
un des clients potentiels qui dispose de 7 A340-300 et 25 A320 e¢n commande. L'avenir de
I'A330-200F s'annonee done radieux d'autant plus que les prévisions tablent sur un marche de

290 avions d'iei 4 2019,

1.'A330-200 semble aussi promis & une belle carriére militware, Bien qu'aujourd’hui
aucune version militaire de cet appareil n'existe, EADS compie bien imposer son A330-200
sur le marché des ravitailleurs en vol. En Italic, une compétition opposait 'A330-200 au
Boeing 767 dans la cadre dun projet d'acquisition de guatre 4 six ravitailleurs. Cependant
depuis le mois de juillet 2001, la plus grande confusion régne autour de la sélection des
appareils. Boeing a en effet annoncé avoir gagné la compétition alors guaucune annonce
officielle r'ait été fairte. EADS a alors dénoncé l'opacite des appels d'offre et le fait que les
spécifications de l'appareil ajent été calquées sur les caractéristiques de l'avion americain alors
que 'A330 offre de bien meilleures performances pour un méme coiit global. I est vrai que le
330-200 peut emporter 112 t de carburant, 60 t de charge utile pour une distance franchissable
de 7200 km alors que le 767-300 emporte 90 t de carburant, 61 t de charge utile pour une
distance franchissable de 6000 km... Hormis l¢ marché italien Airbus A330-200 et Boeing
767-600 saffrontent également en Australie, mais surtoul en Angleterre ol le consortium
AirTanker dirigé par Thales (ex Thomson-CSF) a officiellement remis le 3 juillet 2001 une
proposition basée sur une cellule d'A330-200 pour la fourniture d'un service de ravitaillement

en vol
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Ce projet novateur (qui revient en fait 4 sous traiter le ravitaillement en vol & une
société privée) servira probablement de modéle aux différentes forces adriennes européennes
en manque chronique de ravitailleurs ; d'ot 'importance de cette compétition. AirTanker qui
regroupe EADS pour la cellule et lintégration, Rolls-Royee pour la motorisation et la
maintenance, 'RA Cobham pour le systéme de carburant et la conversion, Thales pour
I'avionique et l'entrainement et Brown & Root pour le soutien des appareils affronte le 767 du

consortium Tanker & Transport comprenant BAE Systems. Boeing, Serco et Spectrum,

Aujourd'hui, les cadences de production des A330/A340 alteignent enfin les
prévisions imitiales de sept avions par mois of exemplaire numéro 400 a été livre il y a peu de
temps. Grace a l'arrivée de I'A330-200 mais aussi des nouveaux A340-300 et A340-600, les
cadences vont méme atieindre les huit exemplaires par mots en 2003, En juillet 2000, les
commandes d’A330-300 et -200 se montaient 4 413 exemplaires dont 47 depuis le début de
lannée et 196 avions avaient été déliviés. Les commandes affluent toujours avec 21 AJ30-
200 commandés par ILFC lors du Salon du Bourget et deux nouveaux achats fermes

provenant d'limirates Airlines.
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Gencralites

Abréviations :

ACARS -
AFM .
APU
BECMG
CCA
CDL
CMP
CP

Ccri

CT

EEP

ER
- ETP
EXP

HAA
HAT
IFSD
IPE
IPM

- MEL
MORA
MMEL
MMHD

= PROB
AT

Systeme déchange de données des aéronefy
Manuel de vol de 'avion
Groupe auxiliaire de bord
Développement (prévision météorologigue)
Contrdle de la circulation agrienne
[iste de dérogation de configuration
Manuel de configuration, de maintenance el de procédures
Point critique
Catalogue de pigces llustré
Certificat de tvpe
Certifical de type supplémentaire
Point d'entrée/ de la zone d'opérations avee distance de vol
Prolongee
Distance de vol prolongeée
Point égquitemps
Point de sortie de la zone d’opérations avec distance de vol
prolongée
Hauteur au-dessus de "adroport
Hauteur au-dessus du nivean seuil
Coupure de moteur en vol
Inspectenr principal de Iexploitation
Inspecteur principal de la maintenance
Liste d’équipement minimal
Minimum of — en route altitude
Liste principale d*équipement minimal
Masse maximale homologuée au décollage
Probabilité (prévision metéorologigue)

Turhine & air dyvnamigue

TEMPO Temporaire (prévision météorologique)
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Caraeléristigues et Untéres de coneeption

Chapitre 11

[1-1.Procédures d'approhation

Les exploitants aériens qui demandent une approbation en vue d'cffectuer des
apérations de bimoteurs avec distance de vol prolongée (ETOPS) doivent presenter leur
requéte au Directeur général de IPAviation civile ainsi que la documentation justificative

nécessaire, au moins 90 jours avant le début proposé de ces opérations.

La définition de type de l'avion doit salisfaire aux exigences des caracteristiques e

critéres de conception ETOPS,

Quoiqu'il en soit, une approbation de définition de type ETOPS n'est pas nécessaire
pour les exploitants aériens qui demandent une approbation afin d'effectuer des vols de 75
mimites dans des zones d'exploitation stres. L'ensemble cellule-moteurs et le genre
d’exploitation générale fera l'objet d'une revue par I'IPE et I'IPM afin de déterminer 51|
présente des facteurs qui pourraient influencer le déroulement sécuritaire des vols avant la

délivrance des spéeifications d’exploitation.

En outre. pour les ETOPS autres que les vols de 75 minutes dans des zones
d'exploitation siires. les eritéres suivants doivent étre respectés avant que ne soient effectuees
des opérations avec distance de vol prolongée :

# le postulant doit satisfaire aux considérations d'approhation opérationnelle.

# le postulant posséde un systéme pour maintenir et autoriser un avion ETOPS
conformément & un programme de formation de fiahilité et de maintenance approuve

qui comprend les exigences ETODPS.

% le postulant doit démontrer que les vérifications de maintenance, l'entretien courant ct
les programmes seront exéeutes de la fagon appropriée a des aéroports de depart et de
destination représentatits;

# le postulant doit aussi démontrer que les procédures, politiques et pratiques

d'autorisation de vol ETOPS sont établies:

(]
Hie
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»  unvol opérationnel de validation, dans un avion ou dans un simulateur approuve
doit comprendre la démonstration des situations d'urgence suivantes

- perte totale de la poussée d'un moteur,

- perte totale de 'alimentation électrique normale produtle: ou

- perte totale de pressurisation;

- toute autre situation ou condition jugée éguivalente du point de vue d’un défi
opérationnel, de la gestion de la sécurité aérienne, de la charge de travail
imposée 4 l'équipage ou du risque d'exécution.

Lorsque tout ce qui précéde a été revu et jugé acceptable, une recommandation de
I'inspecteur principal de la maintenance (TPM) sera envoyée au Inspection des
transporteurs aériens , ou au gestionnaire régional d’Aviation commerciale et
d*affaires selon le cas, pour approbation, et le postulant recevra une
spécification opérationnelle pour effectuer des opérations avec distance de vol prolongee

selon des conditions précisées.

11-2. Approbation opérationnelle ETOPS accélérée

La présente partie vise 4 déterminer les facteurs que le transport aénien peut envisager
pour permetire une réduction ou une substitution des exigences d'expérience en service de
I'exploitant aérien avant d'accorder une approbation opérationnelic TTOPS aceelérée,

Un excellent dossier de séeurité en service 1ié a la propulsion pour les avions bimoteurs a ét¢
maintenu depuis Favénement des ETOPS. Les données & jour indiquent que les avantages du
processus ETOPS peuvent étre atteints sans que I'expérience en service soil nécessairement
poussée. Par conséquent, la réduction ou I'élimination des exigences d'expérience en service
peut &tre possible lorsquiun exploitant agrien démontre que des mesures ETOPS suffisantes

et validées sont en place.

Le Programme d'approbation opérationnelle ETOPS accélére avec expérience en service
réduite ne signifie pas qu'une diminution des niveaux de sécurité sera to lérde, mais reconnail
plutét quun exploitant aérien peut satisfaire aux objectifs voulu d'une fagon equivalente

lorsqu'on considére la capacité démontrée par l'exploitant.
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La présente partie permet 4 un exploitant aérien de commencer des vols ETOPS
lorsqu'il a établi que les processus nécessaires & l'exéeution sans problémes de vols ETOPS
sont en place et fables, Il convient de souligner que le fait de ne pas satisfaire aux criteres,
aux étapes ou aux niveaux de fiabilités établies peur se traduire par la révocation de

Iapprobation opérationnelle ETOPS accélérde,

11-3. Politique

[1-3-1. Processus KTOPS

La définition de type ETOPS de l'ensemble cellule-moteurs pour lequel Texploitam
aérien demande unc approbation epérationnelle ETOPS accélérée doit étre approuvee,
L'exploitant aérien doft démontrer qu'il a un programme en place qui traite des €léments
identifiés dans la présente section. Voici une liste des éléments ETOPS 4 traiter :
% Conformité de I'ensemble cellule-moteurs & la norme de construction en fonction de la
definition de type (CMP).

#» Conformilé aux exigences de maintemance nécessitant la misc en place des
programmes ETOPS éprouves suivants :

1. programume de maintenance détaillée, v compris le dépistage ¢l lc contrdle;

b

cconirole de la consommation d'huile;

3. contrble de I'état des moleurs;

4 finhilité:;

5, contrble du systéme de propulsion; Uexploilant aérien doit €tablir un programme gui
se traduit par un niveau élevé de confiance dans le fait que la fiabilité du systéme de
propulsion correspondant 4 la durée de déroutement approprée sera maintenue;

6. formation et qualification pour le personnel de maintenance;

7. contréle des piéces E'TOPS;

8. climination des anomalies des aéronefs.

% La conformité au Programme des opérations aériennes pour les ETOPS
doit traiter des points suivants :
|. les programmes de planification el d'aurorisation de volk

2. la disponibilité des renseignements météorologiques:

[t
L
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3. la liste d'éguipement minimal en fonction des ETOMS;

4. le programme de formation initiale et périodigue ainsi que le programme de
verification pour le personnel des opérations aériennes,

5. la familiarisation par 'éguipage navigant ef le personnel de régulation avec les
routes, les exigences et le choix des acroports de dégagement en roule.

# De la documentation sur les point suivants

1. La technologie nouvelle & 'exploitant aérien et les différences marquées des
installations motrices/systémes primaires et secondaires (moteurs. énergic
&lectrique, hydraulique et pneumatique) entre les avions actuellement exploites et
les avions pour lesquels Pexploitant adrien demande une approbation opérationnelle
ETOPS accéleree.

2. Le plan de formation du personnel navigant et du personnel de maintenance,

. Le plan d'utilisation des procédures des manuels de formation, de maintenance et

Ll

d'exploitation éprouvées ou validées par le constructeur et pertinentes aux ETOPS
pout un avion donne,

4. Les changements 4 toute procédure des manuels de formation, de maintenance et
d'exploitation éprouvée ou validée par le constructeur
Sclon la nature de ces changements, I'exploitant adrien peut étre tenu de fournir un
plan qui en confirme la validité.

5. Des détails sur tout appui au programme ETOPS de la part de 'avionneur. du
motoriste, d'autres exploitants aériens ou de tout organisme exteérieur.

6. Les procédures de contrdle lorsqu'un appul 4 la maintenance ou aux autorisations de
vol est fourni par un orpanisme extéricur, comme il est Cerit plus haut.

[I-3-2.0lise en ouvre

l.es exploitants aéricns doivent présenter un « Plan d'approbation opérationnelle

ETOPS accélérée » 4 amtorité, six mois avant le début prévu des opérations.

Cette période donnera l'occasion & l'exploitant aérien d'intégrer tout raflinement qui

pourrail &lre nécessaire pour satisfaire & I'approbation opérationnelle ETOPS accélérce.
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La demande de l'exploitant aérien pour Papprobation operationnelle ETOPS aceclérée

doil;

¥

défintr les routes proposées et les durées de déroutement nécessaires.

définir les processus et les ressources a attribuer pour amorcer et entretenir 'ETOPS,

‘_?'

‘:’

identiticr un plan pour établir et maintenir la conformité 4 la norme de construction
ETOPS,

documenter le plan de conformité.

5

définir des points d'étapes. Un point d'étape est un plan retragant les étapes et qui
permet de définir les tiches et le moment approprié pour les exécuter. Les €léments
qui doivent étre vus et approuvés par I'autorité doivent étre inclus dans les points

d'étape.

1i-3-3. Approbations epérationnelles

Les approbations sont attribuges en fonction du mérite et de la capacité des exploitants
aériens (évaluations cas par cas). L'approbation opérationnelle ETOPS accélérée n'est pas
parantie, et les exploitants aériens doivent attendre leur approhation avant de planifier des

apérations avec distance de vol prolongée rémunérés.

Les approbations opérationnelles E1OPS accélérées qui sonl accordées en fonetion
d'une expéricnce en service réduite doivent se limiter aux scoteurs agrécs par 'autorite el
figurant dans le Plan d’approbation opérationnelle ETOPS accélérée. L accord de I'autarite
est nécessaire, si un exploitant aérien souhaite ajouter 4 sa demande ou prolonger cette

derniere.

Les exploitants aériens sont admissibles a l'approbation opérationnelle ETOPS

accélérée jusqu'a la limite d'approbation de définition de type.

E1-3-4 Validation du processus

L'exploitant aéricn doit démentrer que le processus d'approbation, est en place

¢t quil fonctionne comme préva.

FoT
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Il peut Je faire grice & une analyse et & une documentation détaillées ou par un

démonstration en vol (simulation).

$i un exploitant aérien fonctionne déji en ETOPS pour un Gyquipement différent, seule

une documentation minimale est nécessaire,

Les éléments suivants sont avantagenx pour justifier une réduction des exigences de

validation du processus ETOPS ¢

# expérience avec d'autres cellules ou moteurs similaires:

» expérience ETOPS antérieure;

# expérience opérationnelle en ce qui a frait aux vols avec distance de vol prolongée au
dessus de [eau:

» expérience de l'équipage navigant, du personnel de maintenance et du personnel de

régulation des vols avec le mode ETOPS,

Un processus peut étre d'ubord validé au moyen dune démonstration sur un type
davion dilférent. 11 est alors nécessaire de démontrer que des moyens sont en place pour
assurer des résultats éguivalents sur l'avion pour lequel une approbation opérationnelle

ETOPS accélérée est proposte.
Tout programme de validation doit comprendre les éléments suivants:

% L'assurance que le programme de validation ne va pas compromettre en réalité la
sécurité réelle des vols, surtout en périodes de situation anormale, de sifuation
durgence ou de charge de travail élevée dans le poste de pilotage. Il convient de noter

que durant ces situations anormales on peut mettre fin  T'exercice de validation.

x_-."

[Un moven de conirdler et de signaler les performances en ce qui a trait 4 l'exécution
des tiches assocides aux éléments du processus ETOPS. Tl faut définir tout

changement aux éléments des processus opérationnel et de mamtenance ETOPS.
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11-3-3, Surveillance accélérée ETOPS

Les exploilants aéricns doivent étre conscients du kit que toute lacune associee aux
programmes technique ¢t de maintenance, aux autorisations de vol et au comportement de
I'équipage de conduite peut avoir pour conséquence 'annulation ou la modification de

'équivalence réclamée en fonction de l'expérience en service reduite.

Par conséquent. un programme accéléré menant 4 une approbation opérationnelle
ETOPS est jugé faisable du moment que les exploitants aériens continuent 4 se conformer aux
normes gui figurent dans leur Plan d'approbation opérationnelle ETOPS et dans leurs

programmes connexes, Au cours de la premiére année d'activités, un controle étroil sera

ALHUTE .

l-3-6.FExizences minimales

1. Comme lindique le chapitre 3 du préseni mini-projet, l'exigence d'expérience

opérationnelle de base pour un ensemble cellule-moteurs donne est:

¥ 12 mois d'exploitation pour une approbation a 120 minutes:
¥ 3 mois dexpérience ETOPS 4 120 minutes pour une approbation a 138 minutes; et
¥ 12 mois dexpérience FTOPS 4 120 minutes ou plus ou davantage d'expérience pour

uric approbation de plus de 138 minates,

2. L'approbation opérationnelle ETOPS accélérée permet de reduire I'expérience en service
selon le niveau conformité du programme actuel ETOPS de l'exploitant aérien, ledit
programme pouvant 8tre validé avee documents & I"appui. Les exigences d'expérience

opérationnelle typiques pour un ensemble cellule-moteurs donné sont:

% Aucune expérience pour une approbation 4 75 minutes { ETOPS et programme CMP
en place):
» 3 mois dexpérience ETOPS pour une approbation a 90 minutes; et

6 mois d'expérience FTOPS pour une approbation a 120} minutes.

‘:"
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3. Toutes les exigences d'expérience en service mentionnées ci-dessus supposent des
performances acceptables. Des difficultés éprouvées par I'exploitant aérien dans son
programme ETOPS peuvent nécessiter une expérience en service additionnelle et/ou
annuler 'admissibilité i lapprobation opérationnelle ETOPS aceélérée.

11-4. Continuité des ETOPS

En raison de la nature spéciale des ETOPS, un exploitant agrien est tenu de conserver

ses processus et ses proeédures une fois que l'approbation ETOPS est délivree.

Si un exploitant aérien cesse ses vols i distance de vol prolongée pour une période
supéricure @ 13 mois, il doit présenter unc demande de remise ¢n vigueur s'il désire les

reprendre.

[1-5.Caractéristiques et critéres de conception

11 faut déterminer que les caractéristiques de conception d'un nouvel avion de la
catégorie transport destiné 4 étre utilisé en ETOPS convienne a ce type de vol. Au cas ol
I'exploitation d'un avion existant est élargie pour comprendre les opérations avec distance
de vol prolongée, une réévaluation de certaines des caractéristiques de conception peut étre
nécessaire 1| peut étre aussi nécessaire de modificr certains systémes afin d'obtenir la Habilité

deésirée.

Dans les deux cas, il faut démontrer que les systémes essentiels et les systémes de
propulsion pour un ensemble cellule-moteurs donné sont congus en fonction de criteres a
siireté intégrée el qu'ils sont conformes au niveau de fiabilit¢ convenant & l'exploitation

prévue de F'avion.

II-6.Approbation de la définition de type

Une fois que le programme d'essai et la revue de la définition de type technique aura
donné des résultats satisfaisants, ce qui peut comprendre une évaluation des tests en vol de

certification, une approbation de défmition de type ETOPS sera délivrée,
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Le manuel de vol de 'aéronef ou le Supplément ou le certificat de type ou le certificat
de type supplémentaire (STC) doivent renvoyer aux exigences de CMI applicables a
I"exploitation avec distance de vol prolongée et comprendre les renseignements suivants, le

cas échéant |

¥ les limites pénérales;

# les limitations requises de Pavion;

® une révision de la section des performances, v eompris les taux de consommation de
carburant;
les procédures a suivre par I'équipage de conduite:

# les marques ou les affichettes;

» une déclaration indiquant que « Mavion a été jugé conforme 4 la fiabilite de définition
de tvpe et aux critéres de performance pour ETOPS, La conformité & ces critéres de

définition de type ne constitue pas en soi une autorisation d'effectuer des ETOPS »; et

bl

le certificat de type de l'aéronef (TC) ou le STC doit aussi comprendre une
justification des critéres de conception utilisés pour établir la conformité, ¥ compris la

date d'entrée en vigueur du matériel.

[I-7.Critéres

L'évaluation des défaillances et des combinaisons de défaillances doit se fonder sur le
jugement technique et sur une méthode & slreté intégrée acceptable, ['analyse doit tenir
compte des effets des vols avec un moteur inopérant, y compris une tolérance pour les
dommages qui pourraient résulter de la défaillance du premicr moteur. A moins qu'on puisse
montrer que des niveaux de sécurité équivalents sont offerts ou que les effets de I
défaillance sont mineurs, lanalvse des défaillances et de la fiabilité doit étre utilisce a ntre

indicatif pour vérifier que le ntveau approprié¢ de sireté intégrée a éé assure.

Svstemes cellule :

¥ Les systémes cellule doivent rencontrés les critéres du Manuel de navigabilité.
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¥ Pour une durée prolongée de vol avec un moleur en panne, compte tenu des
conséguences de la réduction des performances du type d'avion, la charge de travail
accrue de I'équipage de conduite et les effets néfastes des défaillances des systémes et

de '"équipement qui reste sur les procédures de l'équipage de conduite doivent étre
coordination au sein de I"équipage.

Il faut aussi tenir compte des effets sur les besoins physiologigues de 'équipage de
conduite et des passagers a la suite de la poursuite du vol avec un moteur ¢t des systémes

eellule inopérants.

Systémes de propulsion @

» Le svstéme de propulsion doit rencontrer les critéres du Manuel! de navigabilite .

% Afin de maintenir un niveau de séeurité cohérent avec les autres systémes de l'avion. il
est nécessaire d'avoir un faible risque de double défaillance du systéme de propulsion
qui soit acceptable pour toutes les causes lides a la conception et 3 I'exploitation, Cela
signifie qu'il y a un rapport entre la fiabilité du svstéme de propulsion et la durée de
déroutement maximale approuvée.

# 1l doit &re démontré que la fiabilité du systéme de propulsion a atteint un niveau

acceptable pour les ETOPS.

Groupe suxiliaire de bord :

Si un groupe auxiliaire de bord est nécessaire pour satisfaire aux criiéres de définition

de type pour les ETOPS, 'installation doit &re conlorme :

> aux exigences du chapitre du Manuel de Navigahilité - Groupe propulscur);
» 4 tmme exigence additionnelle néeessaire pour démontrer sa capacité & exéouter
la fonction prévue, c'est-a-dire la fiabilité de démarrage, l'altitude, la capacité de

prélévement d'am, ete.
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Communication, navigation ef insiruments de pilotage de base ;

11 doit étre démontré que. dans toutes les combinaisons de défaillance de systéme de
propulsion et de svstémes cellule qui ne sont pas extrémement improbables. des
communications fiables, une navigation suffisamment précise e des instruments de pilotage
de base nécessaires pour faire face aux procédures d'urgence pour les ETOPS seront

disponibles,
Pressurisation de la cabine ;

» Une revue des caractéristiques redondantes a sureté intégrée doir démontrer que la
perte de pression cabine est improbable dans des conditions d'exploitation avec un
moteur ¢n panne.

Les données de performances de l'avion doivent étre fournies afin qu'on puisse vérifier

v

la capaeité de poursnivre le vol et de se poser en toute sécurilé apres une perte de
pression cabine et une exploitation subséquente 4 une altitude plus basse.

» A moins qu'il puisse &re démontré que la pression cabine peut étre maintenue lors de
l'exploitation avec un moteur en panne a Faltitude requise pour pourstivre le vol
jusqu'a un adroport convenable, de l'oxygéne doit étre disponible pour les passagers et

I'équipage pendant la durée de déroutement maximale,

Chauffage et refroidissement de la cabine :

Le systéme de conditionnement dair doit étre en mesure de fournir une temperature
cabine raisonnable en cas d'une simple défaillance ou d'une combinaison de défaillances qui

ne soient pas extrémement improbables.

Refroidissement de I'équipement :

Les données doivent élablir que le matériel électronique requis pour ETOPS peut

fanctionnar de facon acceptable lorsgu'un moteur est coupé.
8 q
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De plus, il faut, au besoin, pouvoir disposer d'indications suffisanies sur le bon
fonctionnement du systéme de refroidissement pour assurer que le systéme fonctionne avant

que avion ne soit autorisé a effectuer son val,
Soute :

La conception de la soute et la capacité du systéme de protection incenche (au besoin)

doivent étre conformes aux Cléments suivants ;

» Conception : ﬁ;’/“—'— Q“t\ﬁ
. - \

5
L'intégrité et la fiabilité du systeme de protection incendic de la st Lt{ doiventl,
1% LY [ ¥
" v . I',_" v E s ¥
comvenir aux vols prévus, compte tenu des capteurs de détection lnqehﬁie:_dcs av-/
matériaux de revétement, cic.; B

s

»  Protection contre le feu :

Une analvse ou un essai doit étre effectud de maniere & montrer, en tenant compte du
temps maximale de déroutement appronvée (en atmosphere stundard et en air calme).
(v compris une tolérance de 15 minutes pour le cireuit d’attente et/ou Mapproche et
[*atterrissage), que la capacité du systéme de protection incendie pour éteindre ou
étoufler les feux est adéquate pour assurer I'aspeet sécuritaire du vol et de

I*atterrissage de I'aéronefld un aéroport convenable;

% les soutes de classe B sur le pont principal ( Manuel de navigabilité), donl les volumes
sont supérieurs & 200 pieds cubes, daivent ére modifiés 4 une configuration de classe

C ou l'égquivalent; ct,

% les soutes de classe D, dont les volumes sont supérieurs & 200 pieds cubes, ne doivent

pas étre utilisées en ETOPS.
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Caractéristiques et Critéres de conception

Protection contre le givre :

Dans le cas d'une cxploitation donnée de aéronef, il devra étre démoniré que ce

dernier posséde des systémes de protection de la cellule et des moteurs (manceuvrabilité de

I"aéronef, cle.) contre le givre en tenant compte des ¢xpositions prolongées & de basses

altitudes assocides 4 des vols avec un molteur en panne lors d’un déroutement, d’un vol de

croisiere. d’un circuit d*attente, d’unc approche et d’un atterrissage.

Alimentation électrigue :

b F3

Trois sources ou plus d'alimentation électrique indépendantes et fiables doivent gtre
disponibles, chacune étant en mesure d'alimenter les systemes essentiels de fagon
indépendante. Si une des sources d'alimentation électrique requises ou plus sont
alimentées par un groupe auxiliaire de bord, un systéme hydraulique ou une turbine a

air dvnamigue, les critéres suivants s'appliquent selon le cas
oy T

1. le groupe auxiliaire de bord.

2. la source d'alimentation hydraulique doit étre fiable. A cette fin, il paut &tre
nécessaire de fournir deux ou davantage de sources d'énergic indépendantes
(par exemple air prélevé de deux sources pneumnatiques ou plus):

3, il faut démontrer que le déploiement de la turbine a ar dynamigque est
suffisamment fiable ¢t que son déploiement ne nécessite pas une alimentation

dépendant du moteur ou du circuit électrique principal.

En cas de simple défaillance ou d'une combinaison de défaillances qui ne seraient pas
extrémement improbables, il faut démentrer que de Falimentation lectrique est

fourne

1. aux instruments de pilotage essentiels, au matériel avionique, pour les
communications, pour la navigation. aux systémes de souticn ¢t A toute autre
pigce d'équipement jugée néeessaire aux opirations avec distance de vol

prolongée afin d'assurer la poursuite dn vol et un aticrrissage en toule sécurite:
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2. pour assurer 4 I'équipage de conduite des renseignements suffisamment précis
pour le vol prévu:
3. aux instruments et a 'équipement nécessaires pour permetire a I'équipage de

conduite de faire face efficacement aux problémes,

Eneryie hydraulique et commandes de vol :

B

A,

e

On peut combiner les considérations relatives & ces systémes, puisque de nombreux
avions commerciaux possédent des commandes de vol entiérement hydrauliques ou
¢électriques. Pour les avions mumis de ces types de commandes de vol, une évaluation
de la redondance des systémes doit démontrer que des défaillances simples ou une
combinaison de défaillances qui ne seraient pas exirémement improbables
n'empéchent pas la poursaite du vol et un atterrissage cn toute séeurité,
Au cours de cette évaluation, il faut présumer que la perte de deux systémes
hydrauliques cf de tout moteur peut se produire & moins qu'il soit ¢tabh au cours de
I'évaluation des défaillances qu'il n'y a aucune source de dommages ou que
lemplacement de sources de dommages est tel qu'une défaillance de cette nature ne se
produirait pas (il n'est donc pas nécessaire de Lentr compte de 'éclalement du rotor

moteur 4 celte fin).

11-8.Trajectoires de vol en route

En ce qui concerne les avions pour lesquels une approbation ETOPS est requise, Ia

trajectoire de vol, Tautonomie et le débit en carburant doivent étre déterminés pour chague

masse, altitude et température au sein des limites opérationnelles établies pour I'avion. [.a

trajectoire de vol et l'autonomie doivent éure déterminées pour chaque configuration choisie,

compte lenu :

1.);}

W

‘_:-'

W

du centrage le moins favorable:

du moteur critique en panng;

du moteur en service réglé & la puissance ou poussée maximale continue disponible,
du moyen de commander l'air climatise provenant du moleur pour assurer une
température cabine raisonnable;

des ¢iTets du givrage sur les performances avee un moteur,
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Chapitee 111 Critéres d’approbation opérationnelle

111-1.Critéres d'approbation opérationnelle

H=1-1.Gémeralités

Lorsqu'on considére une demande d'un exploitant aérien pour des ETOPS, il faut
évaluer le dossier de sécurité global de cet exploftant aérien, ses performances antéricures,
ainsi que ses programmes de formation de l'équipage de conduite, de formation 4 la

maintenance ct de fiabilité de la maintenance,

Les données accompagnant la demande doivent justifier la capacité de l'exploitant

aérien a soutenir et & exécuter en toute sécurité ces vols.
11-1-2.Considérations sur l'approbation opérationnelle

Zone d'exploitation sire :

% Ontiendra compte des exploitants aériens qui demandent I'autorisation de mener des
opératioms avee distance de vol prolongde au sein d'une zone dexploitation stre et dont
l'expérience avee l'ensemble cellule-moteurs est minimale ou inexistante en service.
Bicn gu'une approbation de la définition de type ETOPS ne soit pas nécessairement
requise. la combinaison cellule-moteurs fera lobjet d'une révision alin qu'on puisse
déterminer §11 y a des facteurs qui compromettraient le déroulement séeuritaire des

vols,

En outre, les vols doivent étre exéeulds a une masse qui permet le vola un  réplage de
puissance et 4 la vitesse de croisiére approuveée avee U MoLeur en panne afin que

Ialtitude minimale en route ou une altitude supérieure puisse étre maintenue,

» (es approbations dofvent se limiter & une durée de déroutement maximale de 75

Tues,
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Zone d'exploitation exigeante :

Chaque exploitant aérien qui demande l'autorisation de mener des opérations avec
distance de vol prolongée au sein de zones d'exploitation ¢xigeantes doil avoir, avant le début
des opérations ETOPS, un ensemble cellule-moteurs ETOPS approuve et des systemes
d'exploitation et de maintenance approuvés qui suivent les lignes directrices . En outre,

chague exploitant aérien doit satisfaire aux exigences minimales suivantes |

1. Approbation & 75 minutes :
» [xpérience en service minimale ou inexistante :
¥ document CMP approuve
2. Approbation & 90 minutes :
¥ FExpérience opérationnelle de 6 mois .
¥ Document CMP approuve
3. Approbation 4 120 minutes :
> Expérience opérationnelle de 12 mois
# Document CMP approuve
4, Approbation 4 138 minutes :
% 3 mois correspondant & 120 minutes d'experience opérationnelle KTOPS;
» une configuration de définition de type ETOPS approuvée peut satisfaire aux
critéres de 120 minutes, mais aucune limite spécifique ne doit ¢tre dépassée.

5. Approbation supérieure a 138 minutes :

Douze {12) mois d'expérience opérationnelle ETOPS selon une approbation &
120 mimutes ou plus pour la définition de type ETOPS ¢n fonetion du vol prévu (p. ex. 180

minutes CMP si ssulement des configurations 4 120 ¢t & 180 minutes sont précisées).

Les limites spécifiques qui reflétent les limites de 'approbation opérationnelle (p. ex.
fiabilité du systéme de propulsion, protection incendic des soutes) ne doivent pas étre

dépassées.
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L'expérience initiale en service peut étre réduite conformement # l'approbation
opérationnelle ETOPS accélérée (voir annexe C du présent document) dans les cas ol un
exploitant aérien peut démontrer de fagon satisfaisanle sa capacité et sa competence a réaliser

la fiahilité nécessaire exigée pour ETOPS,

TCAC peut exiger une augmentation de I'expérience en service préalable dans les cas
ot un nombre anormalement bas de vols et/ou des segments avec distance de vol prolongée

se sont produits.

[11-2.Approbation ETOPS accélérée

Le concept d'approbation ETOPS accéléree se fonde sur un programme structuré de
facteurs compensateurs ot sur une approche étape par Clape. I s'agit de la méme philosophie
que l'analyse de transfert technique utilisée pour accelcrer l'upprobation de la définition de
type ETOPS de l'avion. Le contenu de I'annexe ne s'applique que si Fon envisage d'accorder
une approbation opérationnelle 4 un exploitant aérien qui projetie d'exploiter l'ensemble

cellule-moteurs qui a re¢u une approbation de definition de type comprenant les ETOPS.

[11-3.Préparation du vol et considérations en vol

[T1-3-1.Géneraliies

I .es eritéres de régulation des vols précisés dans le présent mini-projet s'ajoutent aux
exigences contenues dans la réglementation opérationnelle pertinente ou les amplifient, et ils
gappliquent pariiculiérement aux opérations avee distance de vol prolongée.

Bien que de nombreux critéres sofent présentement int€gres aux programmes APPrOUVEs pour
d'auires avions ou structures de route, la nature des E'TOPS exige que Ia
conformité A ces critéres soit réexaminée 4 la lumiére des opérations pour assurer que les

programmes approuves conviennent a cette fin.
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111-3-2.Lisre d'équipement minimal {MEL})

% Les niveaux de redondance des systémes qui conviennent aux opérations avec distance
de vol prolongée prévus doivent se retrouver dans la liste principale déquipement
minimal (MMEL]) et/ou un supplément de TC. La MEL de l'exploitant aérien peut étre
plus restrictive que Ia MMEL, comple tenu du type d'opérations avec distance de vol
prolongée envisagée, des problémes d'équipement et de service propres & cel
exploitant aérien. Pour les avions qui sont déja en service opérationnel, la MEL
existante doit étre réévalude et modifiée pour refléter les exigences du niveau de
redondance des systémes qui conviennent aux ETOPS.

» Les critéres de la MEL pour les ETOPS n'ont pas a étre appliqués pour une
approbation opérationnelle ETOPS en zone d'exploitation sire (75 minutes).

% Pour d'autres ETOPS, la MEL de l'exploitant aérien doit se fonder sur les
renseignements contenus, selon les cas, dans le document CMP la MMEL et/ou le

supplément de TC de l'avion.
HE-3-3.Mesure en cas de défaillance de sysiéme pendant e vol

% L’exploitant aérien doit rédiger une liste des éléments qui sont juges critiques aux
ETOPS. Cette liste doit &tre publide dans un document approprié (p. ex. le Manuel de
référence tapide QRH) et étre facilement accessible 4 I'équipage de conduite. Cette
liste doit comprendre les procédures, les limitations et les normes CMP applicables en
plus des renseignements indiquant des exigences & respecter avant d'entrer dans un
segment ETOPS. En outre. cette liste doit contenir des indications a lintention de
I'équipage de conduite pour qu'il puisse prendre des mesures si I'un ou l'autre des
articles spécifids tombe en panne ou devient défectueux au cours de toute phase du

wal.
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# Le document doit donner des indications précises sur les mesures & prendre pour les

phases ETOPS et non- ETOPS du vol, ¢t doit comprendre, mais sans s'y limiter :

[ .les emreuts électngues;

2. les circuils hydrauliques:

Led

. les circuits pneumatiques:
. l'auto - pilote;

. les eircuits carburants:

4

3

6. la protection contre le givre:

7. les installations de navigation ot de commumication;

8. le groupe auxiliaire de bord;

9. les systémes de pressurisation el de conditionnement d'air;
10. la protection contre les incendies;

11. les limites météorologiques pour les agroports de dépagement en route.

# Les éléments identifiés et les procédures pertinentes doivent étre acceptes par
I"autorité compétente. Une déclaration doit &tre jointe qui assure que le pilote

commandant de bord a l'autorité finale pour toutes les phases du vol.
HH1-3-4, Installations de communication et de navigation

Lin avion ne doit pas étre affecté 4 des vols ETOPS, a moins gue :

» des installations de communication ne soient disponibles pour fournir, dans des
conditions normales de propagation aux altitudes de croisiere normales avee un
moteur inopérant, des communications bilatérales fiables entre l'avion et
I'installation de communication au sol appropriée sur la route de vol prévue et sur
les routes menant 4 tout aéroport de dégagement convenable qui peut étre utilis¢
en cas de déroutement. 11 doit étre démontré que des renseignements métdorologiques
a jour, des renseipnements suffisants sur le contrfle de I'état du vol et des procedures
de 'équipage pour tous les systémes eritiques relatifs aux aéronefs et aux installations
au sol sont disponibles pour permettre 4 'équipage de conduite de décider s'il faut ou

non poursuivre le vol et s'il faut se dérouter;

Critéres de séeurité pour 'obtention de_Papprobation opérationnelle ETOPS- A330-200 4]




Chapiiee H Crleres | approbation opérationnetly

¥ des aides non visuelles au sol ne soient disponibles et situées de maniére 4 fournir,
comprie tenu de I'équipement de navigation installé & bord de Tavion, la précision
de navigation exigée au-dessus de la route prévue el a l'altiiude du vol, et au dessus
des routes menant aux altitudes et aux aéroports de dégagement  utiliser en cas de

coupure de moteur;

# des aides visuelles et non visuelles ne soient disponibles 4 des adroports de
dégagement specifiés, comme l'exigent les types d'approche et les minima

opérationnels autorisés.

[11-4, Approvisionnement en carburant et en huile

[13-4-1.La planification standard du earborant

Cette planification de carburant est celle utilisée pour les opérations
non- ETOPS . en effet | les exipences du carburant sont les snivantes :
- carburant pour le roulage .
- - carburant de délestage (départ - destination )
- carburant de dégagement (v compris la remuse de gaz),
- 30 minutes d’attente au dégapement .
- réserve de route 5% a 10% de délestage .
- réserve supplémentaire de carburant (exiger par Pexploitant ).
La somme des quantités de carburant ci-dessous constitue le carburant de bloc qui devral

&ire cormigds par le tacteur de dépradation .

# Contrairement a la zone d'exploitation qui est déterminée en atmosphére standard
et en air calme, la planification du carburant doit tenir compte des conditions
météorologiques prévues le long de la route planifiée. Avant d'affecter un avion a
des ETOPS, I'exploitant aérien doit déterminer. pour la route planifiée, une

exipence de carburant normale ct une exigence ETOPS.
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Chapitre 111 Critéres d approbation opérationnelle

La quantiteé de carburant necessaire pour affecter un avion au vol est la plus grande des deux

exigences de carburant qui en résulte.

# Un avion ne doit pas étre autorisé a effectuer un vol ETOPS 4 moins qu'il ne
transporte suffisamment de carburant et d'huile qui prévoient des réserves
de carburant additionnelles pour faire face aux imprévus (Réserves de carburant

critique). Dans le caleul des exigences en carburant et en hutle, 1l faut au moins

envisager les polmts suivants ;

- les conditions météorologigques & jour aimsi que les vents prévus le long de la
trajectoire de vol prévue A l'altiinde de croisiére avee un moteur inopérant el pendant toute
I'approche et 'atterrissage;

2= towie exipence pour le fonctionnement du svsiéme de protection comre l2 givre o
toute perte de performances en raison dune accumulation de glace sur des surfaces
non protégees de l'avion;

Il faut &tre prudent dans l'évaluation du facteur de givrage pour tenir compte de la
probabilité de la situation, de Ta gravité de la menace, de la durée de cette situation et de la
mesure anticipée par I'équipage de conduite.

3- tout fonctionnement néeessaire du groupe auxiliaire de bord (APUY;

4 -une perte de pressurisation ¢t de conditionnement d'air dans 'avion; il faut temir
compie d'une altitude de vol qui satisfait aux exigences en oxvgéne en cas de perte
de pressurisation;

5- une approche suivie d'une approche manquée et d'une approche et d'un atterrissage
subséquents,

fi- la précision requise des instruments de navigation;

7- toute contrainte connue du contrdle de la circulation aérienne.

L'entretien courant et la concommation en huile de 'APU doivent &tre évalués selon

les exigences du document CMP,
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[1E-4-2.La planification de carburant ETOPS

Pour les opérations ETOPS | fa planification spécifique du fuel aussi nomme ‘réserve

de carburant critique’ dans les réglements devrait étre établie |

La planification du carburant ETOPS est divisée en 2 partie
La premiére partie correspond 4 un scénario du fuel standard de I'aéroport de départ au
point critique de (CP) . la 2 éme partie correspond  au scénario du fuel critigue de CF 4
I"aéroport de déroutement .

Le scénario de carburant critigne ETOPS est basé sur une €tude séparée de deux cas

de panne produit au point critique ; avee leur profile de déroutement spécifique.
[I-4-3.Réserves de carburant critigque

Lorsqu'il établit les réserves de carburant critique, l'exploitant aérien doit déterminer le
carburant nécessaire pour voler & partit du point le plus eritique et pour cxdouter um
déroutement a un aéroport de dégagement convenable,

Ces réscrves de carburant critique doivent étre comparées avec la quantite de
carburant qui sera 4 bord au point le plus critique, calculée en fonction de la quantité normale
de carburant requise au décollage sclon les dispositions réglementaires pour le vol propose.

Si cette comparaison permel de déterminer que la quantité de carburant gui serait &
bord au point le plus critique serait inféricure aux réserves de carburant critique, il faudrait
embarquer davantage de carburant afin de veiller & ce que la quantité de carburant 4 bord au

point le plus critique soit ¢gale ou supérieure aux réserves de carburant critique.
le scénario de carburant critique doit prévoir :

|. une marge de 5 % a la consommation de carburant calculée & partir du point eritigue
jusqu’a un adroport de dégagement adéquat pour tenir compte des erreurs dans les prévisions
du vent et du kilométrage en carburant;

2. tous les articles de la liste de dérogations de configuration ct/on de la liste d’éguipement

minimal;
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3. l'antigivrage de Ia cellule et des moteurs;

4. Taccumulation de glace sur les surfaces non protégées si des conditions givrantes sont
susceptibles de se produire au cours du déroutement:

3. tout fonctionnement nécessaire du groupe auxiliaire de bord ou de la turbine 4 air

dynamique.

Aux fins du calcul de la réserve de carburant critique, l'exploitant aérien doit déterminer le
scénario de défaillance le plus critique sur le plan opérationnel. comple tenu du temps et de la
configuration de Favion. Toute défaillance ou combinaison de défaillances pour lesquelles on
a déterminé qu'elles ne sont pas extrémement improbables doit étre prise en considération. La
réserve de carburant critique est le carburant requis .

» ¢lle doit permetire de voler du point le plus eritique a4 un adroport de dégapement
convenable au point critique, aprés gue l'événement le plus critigue sur le plan
opérationnel s'est produit, en plus de

# & Tapproche de l'aéroport de dépagement convenable, descendre & 1 500 ft au-dessus
de I’aéroport, demeurer en attente pendant |5 minutes. amorcer une approche suivic
dune procédure d'approche imterrompue, puis d'effectuer une approche ¢t un
allerrissage.

Par exemple, §'il a &té déterminé que le seépario eritique serail la défaillance
simultanée d'un systéme de propulsion et du systéme de pressurisation, les

réserves de carburant critigues devratent permettre |

# aupoint le plus critique, d'effectuer une descente immédiate & une altitude de 10 000 fi
el de poursuivre le vol & cette allitude & la vitesse de croisiére approuvée avec un
moteur en panne (la consommation de carburant peut ére calculée en fonction du
maintien d'une altitude de croisiére supérieure & 10 000 ft. s l'avion est équipé de
suffisamment d'oxyeéne supplémentaire, conformément aux exigences réglementaires

apphicables;
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a lapproche de laéroport de dégagement convenable, de descendre 4 1 500 fl au
dessus de la destination, de demeurer en attente pendant 15 minutes, d'amorcer unc
approche suivie d'une procédure dapproche  interrompue. puis d'exéculer une

approche et un alterrssage.

[11-5.Aérodromes de dégpagement en route convenables

HI-5.1.Genéralilés

Une des caractéristiques distinctives des ETOPS est le concept voulant qu'il existe un
aéroport de dégapement convenable vers lequel un avion peut se dérouter apres une simple
défaillance ou une combinaison de défaillances nécessitant un déroutement. La ol la plupart
des avions bimoteurs volent dans un milieu ol plusicurs aéroports de dépagement sont
disponibles, l'avion effectuant des opérations avec distance de vol prolongée pourrait n'avoir
quun asroport de dégagement situé a une distance déterminée par la résistance dun systeme
cellule donné (p. ex. circuit d'extinetion incendie de la soute) ou par la durée de deéroutement

maximale approuvée pour cette route,

11 est par conséquent important que tout aéroport désigné comme un aéroport de
dégagement en route posséde les capacités, les services et les installations pour, accueillir cel
avion en toute séeurité et que les conditions météoralogiques au moment de l'arrivée offrent
toutes les paranties possibles que des références visuelles suffisantes seront disponibles 4 la
hauteur de décision (DIT) ou a l'altitude minimale de descente, et que I'état de la surface
s'inscrit dans les limites acceptables pour permettre d'effeetucr en toute sécurité une approche
et un atterrissage lorsqu'un moteur ou des systémes sonl inopérants,

» 1In avion ne doit pas &tre aulorisé & effectuer une opérations avec distance de vol
prolongée 4 moins que les aéroponts de déeollage, de destination et de degagement, ¥
compris les aéroports de dégagement en route qui sont 4 utiliser en cas de défaillance
du systéme de propulsion ou dune ou de plusieurs défaillances des systemes cellule
nécessitant un déroutement, ne figurent dans le plan de vol opérationnel (p. ex. un

copie du plan de vol ordinateur de hord).
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# 11 Faut aussi identifier les aéroports de dégagement en route convenables, en établir la
liste et T'insérer, ainsi que les renseignements les plus récents (sur "aéroport, les
installations, la météo, ete.) dans l'autorisation de départ remise 4 1'équipage dans tous
les cas o1 la route de vol prévue comprend un point situé a plus de 60 mmutes de vol
d'un aéroport adéqual 3 la vitesse de croisiére avec un moteur en panne. Comune ces
acroports de dégagement en route jouent un réle différent de celui d'un aéroport de
destination et qu'ils ne seraient normalement utilisés qu'en cas de panne moteur ou de
perte de systéme cellule primaire, un aéroport peut ne pas figurer sur la liste comme

aéroport de dégagement en Toule. & mMOINS que |

|. les distances d'atterrissage exigées comme le preserit le manuel de vol de l'aéronef
pour laltitude de I'aéroport, pour la piste qu'il est préva d'utiliser, compte tenu des
conditions de vent, de la surface de la piste et des caractéristiques de pilotage de
l'avion, permettent 4 l'avion de s'arréter sur la distance d'atterrissage disponible.
telle qu'elle est précisée par les autorités aéroportuaires et calculée conformeément

4 Ia réglementation pertinente;

2, des services et des installations afroportuaires soient disponibles et suflisants pour
les procédures d'approche approuvées de 'exploitant adrien ot les minima

opérationnels en fonction de la piste qu'il est prévu d'utiliser:

3. les derniéres prévisions metéorologiques disponibles pour une periode débutant
avant |'heure d'atterrissage établic la phus hative et se terminant une heure apreés
'heure d'atterrissage etablie la plus tardive 4 cet aéroport | sont égales ou
supéricures aux minima météorologiques autonsés pour les aéroports de

dégagement en route ;

4. pour la méme période, la composante vent de travers prévue pour la piste
d'atterrissage envisapde, v compris les rafales, est inférieure au maximum permis
potr un atterrissage avee un moteur par vent de travers. Lorsqu' aucune valeur de
vent de travers n'a &¢ démontrée avec un seul moteur, il convient d utiliser 80 %

de la valour démontrée; et
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5. au cours du vol, les équipages de conduite demeurent informes de toul changement

d'importance aux aéroports de dégagement ¢n route.

Avant de passer au-deld du point d'entrée du segment d'opérations avec distance de vol
prolongée. les préwvisions météorologigues pour les périodes de temps, I'état de lavion, la
quantité  de carburant restante, 'état de la surface de la piste, los distances d'atterrissage ainsi

que pour les services et les installations aéroportuaires doivent éire évalugs.

Si 'une ou l'autre des conditions compromettaient une approche et un atterrissage
séeuritaires, alors le pilote devrait en &tre avisé. et un ou des aéroports de dégagement
acceptables devraient &tre choisis pour ¥ effectuer une approche et un  alterrissage e toute

séourité.

> Une fois que le vol a pénédiré dans le segment ETOPS si la prévision métdorologique
pour les aéroports de dégagement en route est révisée en degd des limites

d atterrissage, le vol peut se poursuivre 4 1a discrétion du commandant de bord.

¥ En outre, le programme de I'exploitant aérien doit fournir aux équipages de conduite
des renseignements sur les aéroports adéquats qui conviennent 4 la route A suivre et
qui ne satisfont normalement pas les minima météorologiques des aéroports de

dégapement en rotte.

Dres renseignements sur les installations adroportuaires et sur d'aures domnées de
planification pertinentas relatives 4 ces aéroports doivent étre fournis aux équipages de

conduite, qui les utiliseront lors d'un déroutement.

les aéroports de dégapement doivent ére choisis de maniére que l'avion puisse les
atteindre, particuliérement en ce gui a trait aux performances de vel (vol au-dessus des
obstacles) ou aux exigences en oxygéne. Une liste des aéroports de dégagement en route et
des limites météorologiques de ces aéroports sera publide dans le Manuel d'exploitation de

I"exploitart aérien.
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« Alrica

Saychalles

Airport Code MHote
o Malnland
Addis Ababa ADD
Aswan ASW
[Bangui 8GF
Banghazi SERL
Cairo CAl
Zasabianca CAS
Conakry CrRY
Cape Town ERT
[Dakar DHR
Ciiaguti J1B
Enizbbe FBR
zhardaia Grid (2]
Harare HBE
JUNATNesIurg JMB
Koarteum KERT
tonshasa F1H
Lilarigwe LW
Luanda LAD
L usara LM
Mogadishu MG
Wombasa B A
rairahi NBO
N'Djamena FTL
ClLagadougou CUA .
Farn Harcount PHC
Tamarassel I MR
Windhoek YWH
\slands
Artananarivo TNH
hauritius MU
Marcni HAH
BEL




Airport

Code

Molo

« Canada/lls

Bangor
Gander
Gocse Z2ay
Frobisher Bay
Falifax

aaluid
Hesoute

St Johins
Stophienville

Sydney (Nova Scalia)

v Carfbhean

Anligua
Harbados
Sarranquilla
Sermida
Havana
wingstan
MNassau
Fanama City
San Jose
San Juan
Villahermosa

SGR
YOX
YYR
YF3
Y HL
Y3
YRB
YT
YJT
Y

ANL
BGl

BAC
N L
HAY
KIN

NAS
T
540
2dld
VEA




. South America and South Atlantic

Alrport Code Note
« Mainland

Antelagasta ANEF

Bugnns Alres ELL

Caracas CES

Caysnne CAY

Gegrgetown GED

Fonaleza FOH

Lima I

Matal NAT

Quite LI

Fio GG

Rio Gallegos G0

Santiago SCL

TamucnH 200

UshiLala Bty
« lglande

nMoun: Pleasant CGYH {3




« North Atlantic and Caribbean Arca

Hote

Airport Code
v Europe
Asiurias OVD
Bergen BER
Bode BOC
Birest BES
Cork ORK
Glasgow GLA
Liskon LIG
Farto DFO
Santiago SCO
Sharnon SN
Slomoway S
« Jeeland/Greentand
: Arurayrl AEY
f Egilsstadir BIEG
Kailavik KEF
NarssassLag UAK
Reykjavik HEK
| Sandre Stromfjord SFJ
! Thue THUY
« Mid Atlanfic
Ascension Island ASN
Liha do Sal S0
LajesTerceira TER
Las Pamas LA
FPonta Cegada FDOL
Santa Maria SMA

(1]




- Australia and New Zealand

Airport

Code Nt
« Australia
Mdelaide AL
Alice Springs ASP
Brisbane BivE
CGairrs GNS
Carwin DHRW
Forras! FOS (12)
Higbarl HEB A
Walgoorlie KGI 13
_garmonlth LEA
Me bourne MEL
Mourl lsa |54
Ferth PER
Sydnay YD
Townsville sy
- New FZealand
Auckland AKL
Christchurch CHC
Wallington WLG




-

« Indian Ccean and Asia

Airport Code Note

- Arabian Sea/Bay of Bengal

Bomboay BCh
Oheka DAC
Diegs Garcia DIG (1C)
Calcutta ksl
Cacos s ands GCK
Colomba B
Karachi <
Male MLE
Muscal MCT
Salzlah Sl
+ Asia
Banda Acah ’ BTd
Bangkok 153458
Biak K
Car MNicobar CED (11)
Cavao DAV
Hanoi HATM
Hochiminh Gity SGN
Kagoshima 48N
hanado MDC
Ranila WML |
rMedan MES |
For Maoreshy POM
Sandakan S0K
Sapporo o 3
Tainan THhIM




= Pacific Qcean

Alrpant Code MNote
« North American coas!

Anchorage ANC

Cold Bay cDB

Guadalgjara GOl

Juneau JINLU

Les Angeles LAX

La Paz (Mexico) LA

Partlang PDX

Sacramento ShF

Vancouver YR

 [5fanas

Apia AW

Canlon lsland ; Cls

Christmas lsland CX {14]
Guam MG

Hag HO

Bl | Ty

Hariara H A

Flonalulu H

Johngton Atall M (15]
Wajuro Atoll hMAJ

Midway MEY (1G]
Nauru I L

Moumea MNOU

Papeeto PP

Stemia SYA

Suva SUV

Wake lsland AW (17)




oo o pe

» Fx. USSH

Alrport Code Note

Armenia

Yerovan EWiN

Azerbaifan

Baku BAK

Ayelorussia

binsk MASTY
- Estonia

Tallinn L
- Goorgia

Sukbiumi SU|

Thilisi TBS
« Wazrakhstan

Aklyubinsk AKX

Alma-Ala A4
» Kirgyestian

Bishkek AL
- Latva

Riga Rl

Lithania

Vilrius YNO
» foldova

Kishinew AT




Airport Code Nole
FLissia
Rratsk BT
Chita HTA,
irkutsk [T
fazen WA
Khabarowvs« Y
I‘-Aagadan GOX
Minaralnye Vody MR
Moscow SV
tMoscow VD
PMurmansk WM
MNovosibirshk OVE
Petropaviovsk-Kam PRC
Patrozavodsk PERS
Provdania Bay PVE
Rostov-na-Conu ROV
Samara KUF
Sl Pelersburg LED
Syktyvkar SCW
Ulan-Ude LILE
Yakutisk YRS
Yuzhno-Sakhalinsk LILS
Tajiwistan
Dushanke DY
Turkmenistan
Ashkhabad ASH
Ukraine
Kk WEP '
Lvow LA
Odessa ons
« UzEakistan
Samarkand SKED
Tashkent [AS
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Chapitre 111 o o  Critéres d’approbation opérationnelle

TH-5-2, Aéroport adéguoat

Comme pour toutes les autres opérations, un exploitant atrien qui désire étre autorisc
sur une route est tenu de démontrer qu'il est en mesurc de mener de fagon satisfaisante des
vols entre chaque aéroport requis sur cette route ou le long du segment de route.

Les exploitants aériens sont tenus de démontrer que les installations et services
spécifiés somt a leur disposition et quils suffisent au vol proposé. En plus de satisfaire a ces
critéres. les adroports qui satisfont aux normes de 'Annexe 14 de I'OACT. et qui sont juges

utilisables par un avion donné seront acceptés comme aéroports adéquats.
LI1-5-3.Aéroport convenable

Pour qu'un aéroport soit jugé convenable, il doit posséder les capacités, les seTvices et
les installations nécessaircs a sa désignation comme aéroport adéquat et présenter des
conditions météorologiques et des conditions de surfuce qui offrent une grande assurance
qu'unc approche et un atterrissage peuvent étre effectués en toute séeurtté lorsqu'un moteur ou
des systémes sont inopérants et qu'ils rendent nécessaires un déroutement vers un aéroport de
dégagement en route, Aux fins de planification. les minima météorologiques de l'aéroport de
dégagement en route sont plus élevés que les minima météorologiques requis pour amorcer

une approche aux instruments.
L-5-4. Minima métdorologiques standards pour les aéroports de dégagement en ronte

Les minima sont établis aux fins de planification ¢t d'autorisation des ETOPS.
Un aéroport donné peut étre considéré comme un aéroport convenable aux fins de
planification et d'autorisation des ETOPS.s'il posséde une des combinaisons suivantes de
capacités d'approche aux instruments et 8'il présente les minima météorologiques suivants a
I'aéroport de dégagement en route au moment du vol en question;

Due 4 la variation naturelle des conditions MTQ avee le temps. donc la nécessité de
déterminer la convenabilité (durant la période de validité définie) d'un aéroport de

déroutement particulicr prioritaire au départ d’un vol ETOPS.
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_ Critéres d’approbation opérationnellc

Chapitre 1T

La diffusion des minima M10 d'un aéroport de dépagement en-route sont
généralement plus élevé que les minima MTO normal pour commencer une approche au
instrument . ceci est nécessuire pour assurer que cette approche aux instruments peul étre

conduite en slreté si le vol & été dévié vers cel adroport de dégagement en-route,
LHE-5-5. La diffusien des minima météorologiques ETOPS

|.a diffusion des minima métdorologiques FTOPS est différentes dun réglement i un autre
- pour la FAA | des minima plus supérieur que les minima MTO normal ETOPS dont
pris en considération pour tenir compte d'une dégradation possible des conditions
MTC) dang les aéroport de déroutement .
- Pour JAA , en plus de la définition du FF | les minima MTO ETOPS prend en compte
une dégradation possible de la capacite des aides d’approche.
[.es minima des procédures en descente spirale ne sont pas tenu en compte pour les minima de
platond.
Cependant, il faut se referez a Ia carte d’approche de I'aéroport pour déterminer les minima de
plafond ETOPS en ajoutant 400 ft au minima pubhiés(eireling).
Pour les aires géographiques ot les conditions MTO sont trés stables, ¢ .a. d la varmation est
bien connue et se dégrade 3 faible taux. une diminution des minima MTO s¢ sera autorisé
qu aprés un agrément des autorités opérationnelles.
11 faut bien noter que tout les avions AIRBUS sont de catégonic C pour la détermmnation des
mHnima.

Les minima sont normalement publiées dans la carte d'approche
PPériode de validité :

Pour chaque adroport de dégagement, la diffusion des minima doil ¢tre assure
pendant une certaine période de temps .Cette période de validité débute une heure avant Ic

premier ETA de cet aéroport ¢t s¢ termine une heure apres le dernier ETA.
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Chapitre 111 _Critéres d'approbation opérationnelle

Le premier ETA dans un aé¢ropori de dégagement .en pratique, est le temps de départ
plus le temps de vol normal pour relier I'ETP entre I"agroport considére et I'aéroport de
dégagement précédent le long de la route plus le temps de vol de déroutement de ce ETP a
Iaéroport de déroutement en considérons un déroutement 4 Ja vitesse normal de croisiére .

l.e dernier ETA dans un aéroport de dégagement ,en pratique, esl le temps de départ
plus le temps de vol normal pour relier PETP entre "aéroport considérd et Faéroport de
dégagement suivant le long de la route plug le temps de vol de déroutement de ce ETF a

I"aéroport de déroutement en censidérons un déroutement & LRC et F1. 100 or MORA,

Le dossier météo :

[*oMce de Ia diffusion doit fournir a I"équipage les relevés d'informations du temps :
o TAl(terminal Aeroport Forcast) et METAR ( Observed Weathe r report) pour
I’aéroport de destination, aéroporl de déroutement et adroport de dégagement
BT TaLute.
l.e TAF devra élre valide pour la convenabilité exiger avec 'accord de CFP.
o Carte de lemps significatif TEMSI) qui  donne des informations
météorologique synoptiques et des prévisions.(exemples :turbulence, condition

de givrage...)

l¢s prévisions vent et température pour FI. 100 ,pour l'altitude de croisiére d’un monomoteur

typique et pour le niveau de vol normale de croisiere.

[I1-6.Installations disponibles & 'aéroport de dégagement convenable au
plafond —visibilité

Pour les acéroports avee

» 2approches ou plus utilisables, chacune offrant des minima d'approche directe aux
nistes convenables distincles (deux surfaces d'atterrissage distinctes)
» Plafond : de 400 pieds au-dessus de la DH.
e Visibilité : Max 1600 ¢t PM + B(M).
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Chapitre [11 - : Critéres d’approbation opérationnelle

Pour les aéroports avec :

# | procédure d'approche de précision utilisable.
+ Plafond : de 400 pieds au-dessus de la DH . selon P'altitude la plus élevée.

«  Visibilité : Max 3200 et PM + 1600..

Pour les aéroports avec ;

¥ | procédure d'approche de non-précision utilisable.
s Plafond : Max 800 [t et MDI 4 400 .
e Visibilité : 3200 et PM + 1600

- Ceiling (Ft) " Visibility (m)
"« Precision '. - ¥
Approach:
-1 ILS /MLS i
DH+400 | Maxof: -3200
| .
2 TLSMLS | ple
{separate runways)
| DH-+200
I Max of © - 1600
i - PM + 800
e Non- prﬁgisiuﬂ Max of : - 800 Max of : -3200 B
approch - MDH + 400 -PM + 1600 |
Notes : - . |

e PM = published minima
| = DH-decision height.

e MDH= minimum descent height .

* separate




Chapitre 111 o - _ Uritéres d approbation opérationnelle

Note : Les prévisions météorologiques qui portent la mention BECMG, TEMPO

ou PRORB peuvent étre utilisées pour établir que les conditions météorologiques permettent a
un aérodrome utilisé comme aérodrome de dégagement dans les cas survants :

a) si les conditions météorologiques prévues indiguent une amélioration du temps; dans
le cas d une mention « BECMG ». cette condition est considérée applicable & partir
de 1a fin de la période de temps « BECMG ». étant entendu que ces conditions ne
sont pas mféricures aux exigences relatives aux mimnima météornlogiques publiés
pour ledit aédradrome de dégagement;

b) si les conditions météorologiques prévues indiquent une détérioration du temps;
dans le cas d"une mention « BECMG », cette condition est considérée applicable 4 partir du
début de la période de temps « BECMG », étanl entendu que ces conditions ne sonl pas
inférieures aux exigences relatives aux minima météorologiques publiés pour ledit aérodrome
de déuagerment;

¢) sila mention « TEMPO » apparait, cette condition ne doit pas étre inféricure aux
exigences relatives aux minima météorologiques publiés pour ledit acroport de
dégagement;

d) sila mention « PROB » apparait, cette condition ne doit pas étre inférieure aux
minima d'atterrissage prévus pour ledit aérodrome. Dans le cas d'une mention
« PROB ». cette condition n'cst pas un facteur limitarif, pourvu que le pourcentage
de probabilité soit inférieur 4 40 p. 100. Néanmoins. ke commandant de bord doit

faire preuve de discernement lorsqu'il évalue glohalement les conditions « PROB ».

[11-7.Données de performances de I'avion

Aucun avion ne doit étre autorisé & effectuer des opérations avec distance de vol
prolonge & moins que le Manuel d'exploitation de Fexploitant acricn renferme suffisamment
de données pour permettre un caleul relativement a la réserve de carburant critique et a la

zone d'exploitation.
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Chapitre 11 _Critéres d’approbation opérationnelle

Les donndes suivantes doivent se fonder sur les renseignements fournis ou références

dans le manuel de vol de Paéronel (AFM) approuvé :

1.des donndes de performances détaillées pour un vol avec un moteur, ¥ compris le
débit de carburant en conditions atmosphériques standard et non standard et en fonction de la

vitesse ot du réglage de la puissance, le cas échéant, yu couvrent :

#  la descente moteur coupé (v compris la performance nette):
# la couverture d'altitude de croisiére y compris a 10 000 pieds;
# le circuit d'attente;

la capacité en altitude (¥ compris la performance nette)

une approche interrompue.

2. les données de performance déiaillées lorsque tous les moteurs fonctionnent, v
compris des données sur le débit nominal de earburant, pour des conditions atmospheriques
standard el non standard et en fonction de la vitesse et du réglage de la puissance, le cas

écheant, couvrant :

# lawvitesse de croisiére {couverture d'altitude v compris 10 000 pieds);

¥ le circuit d'attente.

3. des détails sur toute autre condition pertinente aux opérations avec distance de vol
prolongée qui pourrait diminuer de fagon marquée les performances, comme l'accumulation
de place sur des surfaces non protégées de 'avion, la turbine & air dynamique, le déploiement

des inverseurs de poussée, ele.;

4. les altitudes, vilesses, réglages de poussée et débil de carburant utilisés pour etablir
la zone d'exploitation comporiant des opérations avee distance de vol prolongée pour chague
ensemble cellule-moteurs doivent étre utilisés selon le relief et les franchissements

d'obstacles, conformément aux 2 régles pertinentes
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» régle classique :

A 1000 ft au dessus d'un obstacle Pavion doit avoir une perte nette positive on nul.

Poim de
panne

/ A
N\ ~ TRAJ NETTE

(-1} moteurs
L“\_

A partir d’un graphique en fonction de 'altitude de I"obstacle ,on peut déterminer directement

100 ft

Départ

la masse maximale an point A 4 1000 ft au dessus de 'obstacle d’on

Masse au LF<— masse maxi en A + délestage {dépaﬂ'—;l )

# Down <hill Rule (DHR) :

Si les disposition précédentes ne peuvent &tre envisagdes, car clles sont trés pénalisantes On

peut retenir e passage de Pobstacle en descente.

La trajectoire nette doit alors effacer "obstacle avee une marge de 2000 ft.

P {point de panne?

2000 it TRAINETTE

(-1 moteurs

Terrain de

_udégagement

11 sera nécessaire de repérer 'obstacle par un point de navigation P,la masse muximale au
point P sera fonction de Paltitude de croisiére avant la panne, d'ol

_ Masse au LF<= Masse maxi cn P + délestage (départ —= ) .
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Chapitre 111~ B _ Critéres d'approbation opeérationnelle

[11-8.Proeramme de formation et d'évaluation des équipages de conduite
F_1

l.e programme de formution de P'exploitant aérien en ce qui a trait aux opérations avec
distance de vol prolongée doit prévoir de [a formation aux membres de I'équipage de
conduite, suivie par des évaluations subséquentes, des vérifications de compétence et par

une formation périodique dans les secteurs suivants

a) introduction a la réglementation et aux approbations opérationnelles ETOPS;
b) les routes et les adroports qu'il est prévu d'utiliser dans la zone d'exploitation
comportant des opérations avec distance de vol prolongee;
¢) les performances
# la planification du vol ¢f la représentation graphique, y compris tous les
imprévus:
+ le contrdle d'étape des performances de vol, et
d) les procédures
= Les procédures de déroutement et le processus décisionnel menant a un
déroutement. [Ine formation initiale et périodique spéciale pour préparer les
équipages de conduite & évaluer les défaillances probables des systémes dc
propulsion et des systémes cellule doit étre donnée. Cette formation a pour objet
d'établir la compétence de I'équipage 4 traiter des imprévus opérationnels les plus

probables:

% lutilisation des systémes de navigation et de communication appropriés, y compris
les dispositifs de gestion du vol appropriés;

»  les éguipages de conduite devraient recevoir une formation initiale et périodique
détaillée qui mette l'accent sur les procédures 4 suivre en cas de situation
anormale ou durgence advenant des défaillances prévisibles pour chague zone
d'exploitation, notamment :

¥ les procédures en cas de simple détaillance et de défaillances multiples
d'équipement pendant le vol qui précipiteraient une décision de poursuivre ou

non le vol et de se dérouter.
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Si les sources d'alimentation électrique de reléve diminuent de fagon marquée les

affichages des instruments du poste de pilotage. alors une formation approuvée qui simule des

approches 4 laide de la génératrice de reléve comme seule source de puissance doit Etre

donnée lors de la formation initiale et périodigue;
v les restrictions opérationnelles assocides 4 ces défaillances, y compris toute

considération pertinente de 1a liste d'équipement minimal;

- les procédures pour le redémarrage en vol des systémes de propulsion. ¥ compris le groupe

auxiliaire de bord. le cas écheéant;

v lincapacité de I'équipage de conduite.

# ['utilisation de I'équipement de secours, ¥ compris 'équipement de protection,
respiratoire et d'amerrissage foreé;

# les procédures 4 suivre en cas de changement des conditions aux aéroports de
dégagement en rontte désignés gqui compromettraient une approche et un
atterrissage en toute séourite:

» acompréhension et Putilisation efficace de 'éguipement additionnel ou modific
approuvé. nécessaire aux ETOPS:

# les exigences relatives au carburant et la gestion :

les éguipages de conduite doivent étre formés sur les exigences de carburant et

les procédures de gestion & suivre au cours de la partie en route du val.

Ces procédures doivent comprendre une contre-vérification indépendante des
indicateurs de quantité de carburant_ (p. ex. des débits de carburant pourraicnt
&tra utilisés pour le caleul du carburant consommé et le résultat, compare a la

quantité de carburant indigué gui reste dans les réservairs),

» les considérations présidant 2 l'autorisation de départ (liste d'éguipement minimal,
liste des dérogations de configuration, minima météorologiques et les vérifications

effectuées par I'éguipage de conduite de la maintenance effectuée sur Pavion);
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# la documentation & l'intention des équipages de conduite.

Les exploitants aériens doivent uniformiser les pratiques et procédures des équipages
de conduite pour les ETOPS. En outre, sculs les pilotes qui ont démontré une compréhension
des ETOPS doivent étre désignés comme pilotes de formation ou de vérification pour les
ETOPS.

I11-9.Limites opérationnelles

111-9-1.Zones d'exploitation

Une fois qu'il s'est conformé de fagon satisfaisante 4 ces eritéres, un exploitant peul
&re autorisé a effectuer des ETOPS avec un cnsemble cellule-moteurs donné au sein dune

zone d'exploitation particuliére.

La zone dexploitation sera limitée par la durée de déroutemenl maximale approuvee
vers un aéraport adéquat 4 la vitesse de croisiére approuvée avec un moteur en panne (en
armosphére standard et en air calme) a partir de n'importe quel point le long de la route de vol
proposée. La zone d'exploitation approuvée doit étre indiquée dans les spécifications

d'exploitation.

HHE-9-2 Limite aua autorisations en vol

La limite aux autorisations en vol doit préciser la durée de déroutement maximale 4
partir d'un agroport convenable pour laquelle un exploitant aérien peut cffectuer des ETOPS
en particulier. La durée de diversion maximale 4 la vitesse de croisiere approuvee avec un
moteur en panne ne doit pas étre supéricure 4 la valeur spécifiée dans les speeifications

d'exploitation.
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111-9.3.Calcul du temps et carburant nécessaire pour rejoindre Vadroport de
[ i ] H

dérautement

I.e calenl se hase sur "utilisation des courbes et abagues données par le constructeur .
Dans ce graphe ,on va traiter I'exemple suivant ;

- distance de déroutement pour rejoindre 'adroport est de 940 NM

- poids de référence 60 000 kg

- composante de vents 50 KT debout

- miveau de croisiers FL 260

Dehta ISA =207 C.

Description de la méthade de caleul:

Le graphe donne en abscisse la distance de point de déroutement & ["aéroport adequat
dans notre cas cette distance ézal & 940 NM,
On projéte cette valeur sur la ligne de référence du vent ,on corrige sa composante jusqu’a
50 KT debout.
Un intercepte I'altitude pression 26(* 1000 ).
On corrige la masse au point de déroutement gui est 60 000 Kg.
Enfin ,on peut lire directement le carburant nécessaire de déroutement.
e la méme facons ,on procéde pour caleuler le temps de déroutement mais cette fois ci avee

une correction de DELTA ISA.
H-9-4.Utilisation de la durée de déroutement maximale standard

| es procédures établies par lexploitant aérien doivent assurer que les opérations.aver
distance de vol prolongée le vol se limite aux routes du plan de vol o une durée de
déroutement maximale approuvée & destination d'aéraports convenables peut étre satisfaite

en atmosphére standard et en air calme.
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FLIGHT PLANNING AND MOMITORING

MREJT - ADDITIONAL PROCEDURES

QME ENGINE INOPERATIVE

figure 4.7.3 In Flight Diversion (LRC)
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e FCOM [burnie un tableau qui donne la distance muximale de deroutement pour
un échantillon de temps de déroutement ,des poids et 2 ou 3 vitesse de déroutement
programmng choisie
Un exemple cst donné ci-dessous jdans toutes les cases: le niveau initial choisie de la
croisiere est FL. 330 . la niveau de vol de déroutement st celui qui donne le plus haut TAS .
Vi 'exemple suivant :

-le temps maximal de dérowement @ 120 minutes .
-poids de référence :130 000
-vitesse programmee : Mach 0.90/320 Kt .

RESULTAT :

-miveau oplimale de vol : FL 200.

-distance maximale (860 NM |

-TAS movenne de déroutement 340 Kt .
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Chapitre 111 _
Vitesse [Poids de
programme  référence

(KG)

MO.80/300Kt

IM0.80/320K4

MO. 80/ 340Kt

85 000

100 000 |

115 000
130 000
145 000
160 000

85 000 l
100 000

|
115 000

130 000

145 000 |
160 000 |

115 000
130 000
145 000
160 000

85000 |
100 000 |

Criteres Jd'approbation opérationnelle

Bl -‘.'_I_p-r:fimalﬂ de
déroutement

( en terme de

Temps de déroutement (minute )

LT?\S} 60 9()

- 260 440 | 660
250 435 | 650 |
240 430 | 640
220 420 | 630
200 415 | 615
180 405 | 600 |
240 450 675 i
230 445 | 665
210 i 440 | 655
Bog | 435 | 650 |
130 | 425 | 635
160 420 620 i
o
210 455 | 680 |
200 | 450 | 675 |
190 | 445 | 665 |
180 440 | 655
160 | 435 | 645
150 425 | 650 |

120

880
870
855
835
815
790

2095
g&5
870
840
820

905

900
890
875
855
&35

|
1320 |
1300
1280
1245
1215
1180

180

1350 |
1333
1310 |
1280
1250

La distance maximale de déroutement (en air calme ) en NM
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Les exploftants aériens doivent veiller a ce que :

# les procédures de la compagnie exigent qu'au moment de la coupure d'un moteur
en vol, le pilote doit, assujetti a 'autorité du pilote commandant de bord, amorcer
promptement un déroutement et voler vers l'agroport le plus proche au moment
jugé favorable par |"équipage de conduite;

¥ une procédure doit étre &ablie de sorte qu'en cas de panne eritique simple ou
multiple de systémes, le pilote doit, assujetti a l'autonie du pilote commandanl de
bord, amorcer une procédure de déroutement et voler vers l'aéroport le plus
proche et §'y poser au moment jugé favorable par "équipage de conduiie, & moins
qu'il puisse étre établi qu'aucune diminution marquée de la séeurité résulre de la

poursuite du vol prévi

111-10. Préparation de I'¢equipage de vol

1.’ équipage doit réviser les documents de vol gui doivent comprendre .

- NOTAM de départ , de destination pour I'aéroport de dégapement et de déroutement
ETOPS.

- les rapports et les prévisions méréorologique pour mes méme aéroports ainsi que les
prévisions de vent et de température en route.

-plan de vol ATC

-n’importe quelle stratégie spécifique de déroutement particulier (temps minimale, marge de
franchissement dobstacle),

-CFP :Computer Flight Plan

-carte de navigation avec les relevés d'informations ETOPS. et autres documents
HI-E0-1. Autoriié da pilote commandant de bord

Les plans ou les mesures d'urgence ne doivent pas étre interprétés de quelque fagon que ce
s0il comme portant atteinte 4 Nautorité et & la responsabilité finale du pilote commandant de

bord pour I'exploitation en toute séourité de lavion.
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H1I-10-2, Manuel d'explottation

Le manuel d'exploitation de la compagnie d'un exploitant aérien ou ses manuels de
formation doivent préciser les procédures de formation et d'exploitation standard applicables
aux ETOPS en plus des éléments suivants, mais sans s'y linmuter

a) les altitudes minimales 4 conserver le long de la route prévue et des routes de
déroutement le cas échéant;

b) les aéraports autorisés 4 étre utilisés, y compris les aéroports de dégagement, lcs
approches aux instruments qui leur sont associées et les minima opérationnels;

¢) les renseignements utilisés pour déterminer le scénario de carburant critique.
[M=10-3, Spécificatinns d'exploitation

Les aviens de l'exploitant aérien ne doivent pas &tre utilisés pour des ETOPS & moins
que I'exploitant aérien ait satisfait 4 toutes les dispositions du présent document et que le vul
s0il autoris¢ par une spéeification d'exploitation,

Une spécification d'exploitation pour les ETOPS doit comprendre spécifiquement les
dispositions couvrant au moins les éléments survants .

a} Ia zone d'exploitation approuvée;

Les vols peuvent dtre prévus pour se dérouler & travers des secteurs a l'extérieur
des arcs délimitants, pourvu que le franchissement du secteur totalise un parcours de moins
de 30 milles);

b) pour chaque ensemble cellule-moteurs approuvé pour les ETOPS, la durée de
déroutement maximale, a la vitesse de croisiére approuvée avec un moteur en panne, &
partir de n'importe quel point sur la route, peut se faire & partir d'un aéroport

convenable.
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“hapitre IV Exigences de maintenance et de fiabilité ETOPS

IV-1.Généralités

Les équipes de maintenance et le personnel concerpés doivent élre canscients de la
pature spéciale des opérations de bimoteurs avec distance de vol prolongée (ETOPS) el
posséder les connaissances, les aptitudes et les compétences pour remplir les exigences du
programme. L& systéme de contrBle de la maintenance doit comprendre des normes, des
directives et des indications nécessaires pour appuver lexploitation prévue des avions
ETOPS.

L'inspecteur principal de la maintenance ayant juridiction sur l'exploitant aérien doit
évaluer le programme de maintenance de ce dernier comme étant en mesure de sputenir les
vols ETOPS proposés de bimoteurs avec distance de vol prolongée avant que l'approbation

opérationnelle ETOPS puisse &tre accordee.

IV-2. Programme de maintenance ETOPS

11 faut revoir, de coneert avec le calendrier de maintenance des agronels, le systeme
de contréle de la maintenance envisagé cn prévision d'une approbation ETOPS pour s'assuret
qu'il offre une base suffisante pour la mise au point et ['inclusion d'exigences de maintenance

ETOPS spécifiques, comme le définit le document CMP pour la combinaison cellule-moteurs.

Ces cxigences doivent comprennent des procédures parantissant que des afronefs ne
sont pas autorisés & partir en vol ETOPS aprés des mesures de maintenance visant divers
éléments semblables faisant partie de tout sysiéme ETOPS eritique (p. ex. remplacement du

régulateur de carburant sur les deux moteurs).

* Les tiches ETOPS doivent étre identifides sur les bons de travail de routine dc
l'exploitant aérien et sur les CONSIENEs CONDENES.

» Les procédures ETOPS, comme la mise en ceuvre dun contrle de maintenance ou
d'affectations techniques centralisés, doivent étre clarement définies dans le

programme de maintenance de lexploitant aérien.




Chapitre IV Exigences de maintenanee et de flabilitg BTGP

% Une vérification longue escale ETOPS doit &tre &laborée et utilisés pour vérifier gue
I'étal de avion et certains éléments critiques sont acceptables. Cette vérification doit
Glre cffectuge avant tout vol ETOPS. L'exploitamt aérien peut autoriser des personnes
diament entrainées A cfloctuer celte vérification, d condilion gque cetle vénfication ne
fasse pas partie du calendrier de maimenance de ['acéronel et ne comprenne aucun

article nécessitant une certification aprés mamtenance.

% Le programme d'évaluation de l'exploitant aérien doit englober l'examen du dossier
technique des acronefs. Cet examen vise & s'assurer que les procédures approprices
concernant la liste d'équipement minimal (MEL), les éléments différés et les controles
de maintenance ont été correctement exécutées, ot que les procédures de vérification

des systémes ont bien eu liew.

IV-3, Manuel ETOPS

Le manuel de contrile de lu maintenance de 'exploitant aérien doit €tre moditié pour
tenir compte des vols ETOPS. Ce manuel doit comprendre, soft directement soft par renvol

aux documents incorporés, les exigences décrites dans le présent chapitre.

Toutes les exigences ETOPS, y compris les procédures, les tiches et les
responsabilités visant 4 appuver le programme, doivent étre identifies comme etant
assujetties aux ETOPS. Le manuel modifié doit étre soumis 4 'IPM pour approbation,
suffisamment & J'avance avant le début prévu des vols ETOPS d’un aéronef donné (ensemble

cellule moteurs).

1V-4, Programme relatif 3 la consommation d'huile

Le programme relatif & la consommation d'huile de I'explottant aérien doit reprodutre
les recommandations du titulaire du certificar de type et doit étre adapté aux tendances de la

consommation d'hule.
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11 doit tenir compte de la quantité d'huile ajoutée aux points de départ des ETOPS par
rapport 4 la consommation moyenne en service; c'est-a-dire que le contrdle doit étre continu

jusqu'au moment ot de 'huile est ajoutée 4 un point de départ ETOPS inclusivement.

Si l'analvse de Ihuile est importante pour une marque et un modéle donné, l'inclure

dans le programme,

Si le proupe auxiliaire de bord est nécessaire aux vols ETOPS, il doit &tre ajouté au

programme relatif & la consommation d'huile.

IV-5, Contrile de I'état des mofeurs

Ce programme décrit les paramétres & contréler, [a méthode de saisie des données et le
processus relatif aux mesures correctives. Le programme doit comprendre les consignes du
titulaire du certificat de type et les pratiques de lindustrie. Ce contrble sert & déceler loute
détérioration suffisamment tét pour que des mesures correctives soient prises avant que la

sécurité du vol ne soit compromise.

Le programme doit assurer que des marges suffisantes sont maintenues pour les
moteurs, de sorte qu'un déroutement prolongé sur un seul moteur puisse €tre effectué sans que
soient dépassées les limites moteur approuvées (p. ex. régime rotor, température tuyere) pour

1ous les niveaux de puissance approuvés et les conditions météorologiques prévues.

Les marges prévues pour les moteurs dans le cadre de ce programme doivent aussi étre
fonction des effets de charges additionnelles imposées aux moteurs (p. ex. anti -ghvrage,
accessoire électrigue, ete,) qui peuvent &tre nécessaires pendant la phase du vol sur un zeul

moteir gui est associée au déroutement.
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IV-6.Programme de vérification

L'exploitant aérien doit mettre au poinl un programme de vérifications qui
comprennent des procédures propres a assurer la prisc de mesures correctives appropriées
aprés la coupure d'un moteur, la défaillance d'un systéme primaire ou apres un ou des signes
d‘anomalic qui nécessitent un vol de vérification ou toute autre mesure, puis déterminer des

moyens d'assurer leur mise en (euvre,

Une description claire de qui dojt amorcer les mesures de vérification et de la section
ou du groupe responsable de la détermination des mesures nécessaires doit étre infégrée au
programme. Les systémes primaires ou les conditions nécessitant des mesures de vérification

doivent étre décrits dans le manuel ETOPS de l'exploitant aérien

1V-7.Programme de fiabilité

Le programme de fiabilité actuel de lexploitant aérien dolt tre compléte, le cas
échéant, pour tenir compte des vols ETOPS. Le programme doit étre congu en ayant comme
objet principal de permetire d'identifier et de prévenir suffisamment 16t les problemes lids aux
opérations de bimoteurs avec distance prolongée, tout en assurant que soient maintenus les

niveaux de fiabilitéd ETOPS minimanx.

Le programme doit étre axé sur les événements et doit comprendre des procédures de
compres rendus des événements significatifs qui compromettent les ETOPS, Cette
information doit étre facilement utilisable par l'exploitant aérien et I'TPM pour aider i €tablir
le caractére adéquat du niveau de fiabilité et pour évaluer la compétence et la capacité de

Fexploftant aérien de poursuivre des vols ETOPS ¢n toute séourité,
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L'exploitant aérien doit établir un programnme de comptes rendus ETOPS de maniére
4 assurer que U1PM soit avisé, 4 tout le moins une fois par mois ou plus souvent, s1 des

événements a signaler ¢n vertu de ce programme: sont identifiés,

L'exploitant aérien doit aussi assurer que des procédures sont ctablies el mises en
ceuvre pour réduire la durde de déroutement HTOPS approuvée si le taux de coupure motenr
en vol dépassait les limites . La « personne responsable du systéme de controle de la
maintenance » de l'exploitant aérien doit avoir le pouvoir de réduire la durée de déroutement

ETOPS approuvde.

Si les données de fiabilité indiquent que les « eritéres cibles » . ne sont plus respectes.
lexploitant aérien doit aviser I'IPM des mesurcs correctives prises. S les criteres

minimumss» ne sont plus respectés,

Si un exploitant aérien omet de réduire la durde de déroutement maximale lorsque

c'est nécessaire, il s'expose 4 se voir retirer son autorisation ETOPS,

[.es éléments suivants doivent faire parlic du programme de comptes rendus

» coupures ou extinctions moteur en vol;

déroutement ou demi-tour:

v

modifications ot crétes de puissance non sellicitées;

v

v

incapacité de commander le moteur ni d'obtenir la puissance desirée

probléemes avec des systémes critiques aux ETOPS (prélevement d'air moteur,

¥

pressurisation, alimentation électngue, ete.).
Le compte rendu doit aussi comprendre les éléments suivants -

7 identification de l'aéronef;

# identification du moteur (margue et numeéro de séric),
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»  durde de vol totale, eyeles de fonctionnement el lemps écoulé depuis la derniére visite
en dtelier:

> dans le cas des systémes, lemps éeoulé depuis la dernicre révision ou la dernicre
nspection de P'élément défectucux:

» phase du vol:

}‘ mesure corrective.

IV-8.Evaluation de la fiabilité du systéme de propulsion

[V-8-1.Géndralites

a) .Approbation de définition de type :

Pour établir si un ensemble cellule-moteurs donné a satisfait aux critéres de fiabilite
du systéme de propulsion pour les ETOPS. dos spécialistes de Torganisme de navigabilité
responsable doivent effectuer une évaluation approfondie de la conception du couple
systéme de propulsion-cellule au moyen de loutes les données et de lous les renselgnements
pertinents des moteurs et de l'ensemble cellule-moteurs disponibles (v compris le proupe

auxiliaire de bord. 1 cas échéant).

Le Bureau de certification des aéronefs de I'autorité va revoir ces constatations dans le cadre

de I'approbation de la définition de type de l'appareil.

b) Approbation opérationnelle :

Elle établit si un exploitant aérien a démontré sa capacité d'assurer que les valeurs

cibles de fiabilité du systéme de propulsion ont £¢é satisfaites el qu'elles continueront de I'étre.
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[Vi8-2, Concepts ol critéres

Aucun paramétre en sol. sans d'autres données ou renseignements, ng peut qualifier de
facon adéquate la fiahilitd, 11 v a un certain nombre de variables. de statistiques de
maintenance et d'exploitation ainsi que de renseignements généraux au sujet de lexpérience
opérationnelle d'un groupe propulseur donné qui caractérisent la fiabilité d'un systéme de

propulsion.

Le jugement technique doit étre utilisé pour déterminer le caractere adequat el
I'applicabilité de ces données ct de ces renscignements en fonetion des ETOPS ¢t pour
déterminer =i un avion convient aux E'1OPS. Pour aider & faire ce jugement, on se sert d'une

analyse statistigue pour déterminer si le niveau de fabilité désiré est obtenu,

l.es résullats doivent &tre tels qu'il puisse 8tre démontré avec un niveau éleve de
confiance que le risque d'une perte totale de poussée ou une perte dans une mesure qui exclut
toule poursiite ¢n toute séeurité du vol est acceptablement faible, c'est-a-dire qu'il sc situe &
un nivean approprié correspondant & une valeur inférieure a la plage comprise entre 10 et -10

par heure pendant la partie pertinente du vol de crosiere.

V-8-3, Evaluation

Pour évaluer de fagon adéquale la fiabilité du systéme de propulsion pour une
définition de type et une approbation opérationnelle ETOPS, certaines donndes et certaing

renscignements sur la flotte mondiale sont nécessaires.

Les spécialistes de la réglementation vont maximiser le recours aux sources existantes
¢t aux types de données généralement disponibles, mais des données additionnelles peuvent

Blre nécessaires dans certains cas.
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1V-8-4, Fxizences relatives sox données

a) .Approbation de Ia définition de tvpe :

Des renscignements et des donndées sur la flotte mondiale sont nécessuires pour

permettre d'évaluer efficacement la Rabilité du systéme de propulsion pour les ETOPS. Ces

données doivent comprendre :

v

une liste de tous kes Svénements relatils & des coupures de moteur au sol ou en vol
pour toutes les raisons (2 'exclusion des cas prévus lors d'une formation normale). ¥
compris les extinctions moteur. La liste doit comprendre les renseignements suivants
pour chaque événement © la date, la ligne aérienne. la désignation de Tavion et du
moteur (modéle et numéro de série), la configuration du groupe propulseur ot ses
antécédents de modification, la position du moteur, les symptdmes qui ont mend &
I'événement, la phase du vol ou de l'opération au sol, les conditions méteorologicues
ou armbiantes et la raison de la coupure de moteur:

une liste de tous les cas on la poussée atteinte a ét¢ inférieure au niveau visé pour
quelque raison que ce soit ; cette liste doit comprendre les renseignements détaillés ci-
dessus;

des donndes relatives aux heures totales de vol du moteur et au nombre de cycles de
fonctionnement de I'avion (51 ce nombre est connu, inclure la distnbution des heures
moteur, ¢est-i-dire le pourcentage des moteurs de la flotte mondiale qui onl aceumulé
| 000 heures, 2000heures, etc.);

des données indiquant le temps moyen de bon fonetionnement du systéme de
propulsion et des composants connexes qui ont un effet sur la fiabilité (déposes non
prevues);

la valeur et la fréquence d'utilisation d'une poussée réduite ou détarée (si des données
détaillécs ne sont pas disponibles. un échantillonnage représentatif suffira):

des données additionnelles indiquées par le groupe de spécialistes.
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h) Approbation opérationnelle :

Exigences de données pour l'approbation de la définition de type ETOPS limitées a
l'expérience de l'exploitant aérien au niveau de la flotte et a toute expérience présentée comme

une expérience compensatome.

IV-8-5. Fxpérience

a) Définition de type :

Pour étayer des demandes d'approbation de type ETOPS, des données doivent étre
obtenues de diverses sources pour assurer que les demandes sont complétes (p. ex. le nom du

motoriste. celul de l'exploitant adricn ot le nom de l'avionneur).

Afin de fournir une indication raisonnable des tendances de fiabilité at des secleurs &
probléemes, un total d'au moeins 150 000 heures de vol est normalement exigé de la flotie

mondiale avant que le processus d'évaluation puisse produire des résultats significatifs.

Ce nombre d'heurass peut &tre réduit si des facteurs compensaleurs sullisants sont
pe

¢tablis qui donnent une base de dennées équivalente raisonnable.

Dés qu'une évaluation est terminée et que les groupes de spécialistes ont documente
leurs constatations, le directeur de la Certilication des acéronefs va déelarer si la fiabilite d'un
svstéme de propulsion actuel d'un ensemble cellule-moteurs donné satisfait ou non aux

critéres.

L’autorité va preéciser les éléments nécessaires pour que le systeme de propulsion
convicnne aux ETOPS. notamment la configuration de définition de type du systéme de
propulsion recommandée, les conditions d'exploitation, les exigences et les limites de

Mmainienance.
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b} Exploitant aérien-

['exploitant adrien doit avoir une expérience opérationnelle qui assure qu'il peut et
qu'il pourra continuer & maintenir el 4 exploiter un ensemble cellule-moteurs donné a un
niveau acceplable de fiabilité. ['évaluation visant 4 déterminer si un exploitant aérien peul se
faire attribuer une approbation IT'OPS se fait systématiquement apres l'acquisition d'une
expérience opérationnelle minimale. Les exigences en matiére d'expérience opérationnelle

peuvent &ire réduites moyennant des facteurs compensateurs suffisants .

¢) Evaluation technigue :

[l s'apit d'une analyse au cas par cas de toutes les défaillances. de tous les défauts et de
toutes les défectuosités dimportance subies en service (ou au cours des essais) pour
I'ensemble cellule-moteurs faisant l'objet de I'évaluation. Les défaillances d'importance sont
principalement celles causant ou entrainant la coupure en vol ou l'extinction d'un moteur,
mais peuvenl aussi comprendre des défaillances inhabituelles au sol ou des déposes non

prévues de moteurs de Tavion.

Pendant I'évaluation, il faut tenir compte des points suivants ;

du tvpe de groupe propulseur, de I'expérience antérieure, du fuil de savoir si le groupe

“_i

propulseur est neuf ou dérivé d'un modéle existant ainsi que de la limite de capacité
nominale d'exploitation du moteur lorsquun moteur doit étre coupé;

des tendances relevées sur une movenne cumulative, semi-annuelle et srmuelle, mise 4

v

jour trimestriellement, du nombre de coupures de moteur cn vol par rapport aux heures
de val et au nombre de eveles de lonctionnerment du systéme de propulsion:
% de leffer des modifications correctives, de la maintenance, cte. sur la fabilité
ultérieure du systéme de propulsion;
des mesures de malntenance recommandées et exécutées et de leur effet sur les taux de

défaillance des moteurs et des groupes auxiliaires de bord:
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> de laccumulation de lexpérience opérationnelle couvrant la gamme des conditions
ambiantes auxquelles il faudra probablement faire face:
* de la durée maximale du vol prévu, des durées maximale et moyenng de déroutement

uttlisées en ETOPS,

d) Définition de tvpe :

Une évaluation des mesures correctives prévnes ou prises pour chaque probléme

identifié dans I'intention de vérifier que la mesure suffit & corriger l'anomalic.

Lorsqu'a chaque anomalie dimportance identifiée correspond une mesure corrective
approuvée par autorité et lorsque wutes les mesures correctives sont intégrées et vérifices de
fagon satisfaisante, I"autorité détermine qu'un niveau de [abilité acceplable peut Etre alleint.

Une corrélation statistique sera aussi utilisée.

Toute inspection ¢t tout essai de certification qui pourraient élre nécessaires alin
d'approuver ces mesures correctives reléveront de l'organisme d'approbation de conception
approprié. Les mesures correctives et les modifications requises feront partie de la norme de

conception de type nécessaire a homologation de type finale d'un avion en mode ETOPS.

¢) Opérations :

I"autorité reconnait qu'un certain nombre d'événements (p. ex., coupures de moteur ¢n
vol, extinctions, réductions de poussée non sollicitées, ete,) ne sont pas pertinents aux LTOPS
ou qu'une mesure a &t prise pour éviter tout incident ultérieur.

Un exploitant aérien peut demander. par lintermédiaire au bureau de la maintenance,
au service Groupes propulseurs de la division du Génie de la Certification des aéronefs, qu'il
ne soil pas tenu compte de tels événements pour que l'objectif de fiabilité du systeme de

propulsion ne soil Pas cComMpromis.
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Toute modification de configuration, de maintenance ou de procédure visant & justifier
la non-prise en comple de Pévénement doit faire partie intégrante des crilcres de
configuration, de mamtenance el de procédures ETOPS de Texploitant aérien. (La prise en
compte d'équipement facultatif. comme FACARS. doil Glre revae en fonction des critéres de

la liste d'équipement minimal.)

[V-8-6.0hjectifl de Nabilite du systéeme de propulsion

a) Définition de type :

On déterminera que la définition de tvpe du systéme de propulsion est conforme au
niveau de fiabilité désire.
L'autorité va déterminer si la probabilité dune perte de poussée totale ou

inacceptable, attribuée ou non 4 la conception. satisfait aux critéres de sécurité.

b} Opérations :

On déterminera la capacité du systéme de propulsion d'atteindre le miveau de habilite
opérationnelle FTOPS. L autorité va déterminer si la probabilit¢ d'une perte de poussée totale

ou inacceptable, attribude & des causes indépendantes. satislait aux critéres de securité.

L'objectif de fiabilité du systéme de propulsion assure que ce dernier atteinl & tout le
moins les critéres de fiabilité minimums cxigés des autres systémes d'aéronef eritiques,

p. ex. le svstéme de navigation, les commandes de vol. le systéme de communication, et

Comple tenu de la complexité de tout le systéme de propulsion, 'approche visant a
déterminer la fiabilité a consisté a se servir des données en service.

Par conséquent, ces données, non sculement tiennent compte des défaillances relatives
4 la conception. mais font aussi état des effets de la maintenance et des opérations sur les taux

de défaillance,
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Les événements dorr il faut tenir compte comprennent ceux gui se produisent dés le
début de la course au décollage jusqu'a la fin de la phase d'atterrissage, mais il ne sera pas

tenu compte des éléments qui ne sont pas jugés eritiques aux vols ETOPS.

[es défaillunces pertinentes sont les coupures de moteur en vol el toute perie de

puissance marquée ou perte de maitrise des moteurs.

L'objectif de fiabilité utilisé par 1'autorité mel en relation la durée de dérouterment avec

la probabilité d'une perte de poussée qui empéche de poursuivre le vol en toute séeurité.

I*autorité croit qu'il faut prévoir une certaine tolérance pour tenir comple des mesures
correctives verifides et des coupures de moteur de précaution, et qu'il fautl inclure la variance

prévue par rapport au temps dans les statistiques de fiabilité des sysiémes de propulsion.

Les incidents ou accidents signalés qui vont au-deld de la tolérance justifieront le

retrait de l'approbation ETOPS ou une réduction dans la durée de déroutement autonseée.

¢) Sous-traitance de ia maintenance et fiabilité :

Les exploitants aériens qui sous-Lraitent  toute autre organisation toute partic de leurs
programmes de contrle de la maintenance ou de fiabilité. ou les deux, nécessaires au
maintien de leur approbation ETOPS, copservent la responsabilite de s'assurer que tous les
éléments de ce programme sont couverts et quiils sont toujours conformes aux exigences

applicables.

Dans le cas des exploitants aériens dont 'approbation ETOPS se fonde sur des niveaux
de fiahilité établis par d'autres organisations, Transperts Canada ne considérera aucun
avantage d"approbation ETOPS supérieur & celui qui leur a été accorde par leur propre autorite

de l'aviation civile.
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d) Centrile des systémes de propulsion :

['évaluation par l'exploitant aérien de la fabilité des systemes de propulsion de la
flotte de bimoteurs FTOPS doit étre communiguée 4 leur [PM {avec les données
justificatives) conformément 4 nne fréquence yui a fait 'objet d'une entente pour assurer que
It programme de maintenance approuvé parantit un niveau de fiabilité nécessairc aux

opérations avec distance de vol profongeée.

['évaluation comprend. 3 tout le moms, les heures de vol moleurs pour la période
couverte Jle taux de coupure moteur en vol quelle gu'en soit la cause et le taux de depose
moteur, ces deux derniers sur une moyenne mobile de 12 mois. Dans les cas on la flotte de
himoteurs ETOPS fait partie d'une plus grande flotte de mémes aéronefs et moteurs, les

données de la flotte entiére de l'exploitant aérien sont acceprables.

Toute tendance défavorable qui se produit doit faire Tobjet d'une évaluation immédiate
de l'exploitant aérier, de concert avee I'TPM, Cette évaluation peut se raduire par une mesure

corrective ou I'application de restrictions opérationnelles.$

i une évaluation statistigue ne suffit pas a elle seule, p. ex. lorsque la taille de la flotte

est réduite, les données d'exploitation de l'exploitant aérien seront ¢ludices au cas par cas,

¢) Formation technigue :

La formation technique porte sur la nature spéciale des ETOPS. Cette formation doit
faire partie intégrante du programme de maintenance de Pexploitant aérien. L'ohjectif de cet
Elément du programme consiste 4 assurer que toul le personnel @ qui sont confiées des
responsabilités ETOPS (notamment la régulation, le contrivle des piéces ou toute autre
fonction ETOPS) recoit la formation nécessaire pour remplir comme il se doit les taches

ETOPS.
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Le personnel qualifié comprend les personnes qui ont suivi le programme de formation
de l'exploitant aérien concernant les ETOPS et qui onl ¢xdéouté sous surveillance et de fagon
satisfaisante des tiches de mainienance relatives a ces operations dans le cadre des procedures

approuvées de Texploitant aérien pour lautorisation du personncl.

f) Contrile des piéces ETOPS ;

L'exploitant agrien doit établir un programme de controle des pigces qui assure que les
pigces appropriées sont installés sur les adronefs ETOPS. Le programme doit comprendre
des moyens de véritier que les piéces montées sur les agronefs FTOPS, y compris celles
obtenues par des préts ou des mises en commun de pieces,, respectent la configuration

ETOPS pertinente de ces agronefs.
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Chapitre V Applications

ETOPS : Computer Flight Plan

Généralement. le CFP est une réftrence moyenne pour la planification d’un vol ETODS.

La fipure 9 est une page de CFP pour un val ETOPS tvpique qui ¢'étend du MUSCA]
(OOMS) vers MALE (VRMM) passant par BOMBAY (VAAB) comme un aéroport de
déroutement. I avion utilisé est A330-200.

Pour une meilleurs utilisation du CFP, on va détailler Bloc par Rloc les données de ce vol

Bloc 1:

11 donne le temps de vol entre OMMS et VAAB =1h 30 min et celui de VAAB et VRMM =2h

| & i
Bloc 2 et 2A ;

Ces 2 Blocs donnent pour chague CP/ETP -
a- la latitude et la longitude de CP/ETP
h- Paitimide de sécurité minimale de CP/ETP 4 chaque aéroport de déroutement.
¢- La route magnétique de chaque aéroport de déroutement au CP/ETP
d- Le niveau de vol
e- Distance. temps, [TAS . TAS ,GS en croisiére
{2 Carburant nécessaire de CP/ETP & chaque aéroport de déroutement.
a- Le carburant critique : CFP | considére toujours =0 car il prend en consideration dans

les 5% de réserve de route.

&
7
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Bloc 3 et 3A :

Le hlog contient le carburant restant sans dérovtement et le carburant restant avec

déroutement.

Bloc del 4A :

I.e premier groupe du bloc montre le carburant qui élre inclus dans le caleul de la quantité de
carburant ndecssaire pour tenir compte des prévisions de conditions de givrage.

Le deuxieme groupe contient le facteur de dégradation en pourcentage de carburant.
Bloc 5:

Le¢ eréneaun d'utilisation des adroports de déroutement.
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Chapitre V

Applications

Exemple de planification d’un vol ETOPS

Exemple : New York - Shannon

Avion :A330

Depart : New York (JFK)

Destination : Shannon (SNN)

Aéroport de dégagement : Dublin (DUB)

Les aéroports de déroutement convenables :

Temps de déroutement 90 min
- Goose Bay (vyr)
- Sondre Stomfjord { SFJ)

- Keflavik (KEF)

Temps de déroutement 120 min
- Gauder (YOQX)
- Keflavik (KEF)
Temps de déroutement 138 min

- Gauder (YOQX)
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~ 90-minute 120-minute 138-minute

-distance sol |

= JFK-SNN | 2782 nm 2670 nm 2670 nm

= Point critique- SNN 467 nm | 643 nm 955 nm

= SNN-DUB . 130 nm 130 nm 130 nm
-Vent

= FL370 +0kt | +18kt +23kt

» FL 100 (déroutement) -20kt | -15kt -14kt
- Rayon de cercle

= 310kt 620 nm 820 nm 940 nm

= 330 kit 630 nm ‘ 35 nm 955 nm

la température moyenne @ [S5A

Altitude de croisiére : FI 370 avec une montée vers FL410 si possible
l.a vitesse de croisiére : M 0.80

MTOW @ 212 000 Kg

MZFW - 167 000 Kg

MLW : 177 000 Kg

OEW 1 122 000 Kg

La charge offerte choiste 45 000 Kg (cfo maxi)
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Poids de référence d avion 180 (00 Kg

La vitesse de déroutement avee un moteur cn panne : 310 ef 330Kt AS

La vitesse de déroutement aver deux moteur ;| LRC

(zestion de fuel standard

Facteur de performance ; 1.0 (nominal)

Carburant de dégagement : 5 % de délestage

Gestion de fuel ETOPS

Facteur de pertormance ;1% (nominal)

Carburant de dégagement : 2% de carburant de I"étape JFK-CP

Les réserves de carburant de déroutement :

Carburant de dégagement : 5 % de carburant de déroutement

Anti-givrage total et les réserves d accroissement de givrage considérant 30 min de conditions
météorologique pivrante modere a F1, 100 2% de carburant de déroutement.

Mote

La sélection de I'anti-givrage total de I"avion augmente la consommation de carburant a 3.3%




Chapitre V

Applications

Résultats et commentaires :

La variation des quantités de carburant est présentée dans le tableau suivant :

Criléres de séeurité pour 'obtention de "approbation epérationnelle ETOPS-A330

Fuel Fuel ETOPS .
standard Dépressurisation + panne Dépress urisation
moteur |
310kt 330kt LRC
[ 90-min 40971 39 963 40 432 39 289
| 120-min | 38 894 39 800 40 471 38 792
138-min | 38 894 41 838 42 766 <

-200 B4
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Chapitre ¥ Applications

Exemple informatisé¢ de planification d’une route ETOPS

Exemple : ALGER — MOUGADISHL
Route : ALG - MGOQ
Aéroports de déroutement :

» BENGIHAZI (HLLB)

= (CAIRO (HECA)

= ASWAN (HESN)

* KHARTOUM (HSS5)

*  ADDIS ABABA (HAAB)

» DIBOUTT (HDAM)
Powr cette exemple, on a choisi la vitesse de croisiére avee un moteur en panne MCTY 350 ki
Et un poids de diversion 170 000 kg
Niveau de vol de déroutement choisi : FL 160

La distance de dérowtement cst en fonction du temps de déroutement :

60 min  —— 430 NM
90min —— 635 NM
120 min  —» 8B40 NM
150min ———p 1045 NM

180 min  ——» 1250 NM

Les étapes a suivre ;

On choisic Vaéroport de départ en sélectionnant son code OACT
Om sélectionne le temps de dérourement

On exécute le bouton Tracer.

[.& bouton Tracer : permel le tracé des cercles Etops (lig 1)

Lo bouton Route non ETOPS ¢ permet le tracé de route non 1TOPS. (g L)

Critéres de séeurité pour 'obtention de 1'approbation opérationnelle L'TOPS-A330-200 84




Chapitre V Applications

Le¢ bouton Route ETOPS ;. permet le tracé d'une route directe entre les 2 aéroports

(Départ — destination).

On remarque |'existence d'un trongon non balayé par les cercles de 60 min ol il faut une

approbation de plus de 60 min,

A fin d"exploiter cette route direcle. on 4 pris comme temps de déroutement 120 min et
BENGHAZI (HLLB) et KHARTOUM (HS85) comme aéroporls de déroutement. (hg 12)
Le bouton Réinitialiser : permet la réinitialisation de "application.

L.e bouton Print ; permet I'impression,

Les deux Labels : indique le coordonnées géographigues vrai en chaque poini qu’on place le
curseur,

Les deux Edits ; indique le coordonnées géographique du "aéroport choisl,

Critéres de séeurité pour Pobtention de Tapprobation opérationnelle ETOPS-A330-200 85
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Conclusion :

[.’exploitation des avions en ETOPS est devenue un concept d’avenir, Il permet
I"élargissement des avions d’opération des himoteurs. 11 en résulte en effet des gains
importants en cofit ’exploitation puisque une analyse comparative monire qu’un trimoteur
ou un quadrimoteur consomme 2 fois plus qu'un bimoteur. D’ou. la déviation de la stratégie
de certaines compagnies aériennes vers ce type d’exploitation.

Vue que Air AIGERIE posséde une flotte généralement composée des bimoteurs d'ott la
nécessité de exploiter en ETOPS pour élargir ces aires d’opération et de démarrer des
nouvelles lignes.

Puisque AIR ALGERIE va doter prochainement des A33(0 en 2005 d’ou la finalité de cette

étude est de servir comme guide pour établir un programme d’exploitation ETOPS,
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Figure 1 : Zones d’opérations avec 60, 90, 120.180 min
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Figure 8 - Calcul du temps ¢l carburant nécessaire pour rejoindre I'aéroport de déroutement
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"SUPPLEMENT I,

VOLS A GRANDE DISTANCE

DES AVIONS A DEUX TURBOMA CHINES

Camplément cur disposiions de 4.7

1. Objectif et portde

1.1 Introduction

s A i
L'objecuf du présent supplément est de donner des indications
sur fa valeur du seuil de temps qui doit &tre élabli en venu de
4.7.1 de la présente Partie, et sur des movens d'atleindre lo
niveau requis de sécuritd prévu en 4.7.2 lorsque dzs opéeations
au-Celd du sewl élabli sont approuvées.

1.2 Seuil de emps

1} 2st bicn entendu que le seuil de temps établi en verlu de
4.75.1 ne conslitue pas une Limite d*exploilation, mals ui leps
de vol Jusgu'i un Adrodrome de dégagement adéqual, temps
au-teld duguel "Bt de Uexploitant, avant de denner son
autorisation, deit accorder une altention pacticulizre 4 avion
er i I"ppération envisagpéde, En atlendam que H'on acquitre des
donndes supplémentuires sur les opérations de ce penre
cifeciuges par des avions bimotzurs de franspont commiercial el
Comprs tenu du niveal de sécurtd visé par 4.7.2, il egt proposé
que co seuil de t2nps soit fixé 3 60 minules.

1.3, Principes de base

Afin de maintenic wu niveau requis la sdenrité d'un avion
bimoteur autorisé 3 voler sur des routes ofl il n'est pas possible
ile respecter ke seail de temps, il fauc

a) que la cerification de navigabilité du type de avion
auterisz expressément les vols aved dépassement du
seuil de lemps, compts lenu des caractéristigues de
conception et de fiabilild des syattmes de bord:

by que la fiabililé du sysi2me de propulsion soit telle que
le risque de pannes des  deux  groupes ko pro-
pulseurs ayant des causes indépendantes soit exlid-

mement faikle;

St

€) que toules los sxigences paniculitres en tnaticre de
irainlenance soaenl satisfaites;

d) qua les exigences pacticulidres relatives i I régulation
des vols soient satisfailes;

e} que les procédures opérationnclles en vol nécessaires
sodent établies: I

f) quiune  autorisation  opdrationnelle  expresse  sen
acbordée par "Ear de Mexploitant.

51198

76

2, Terminlogie

Dans le présent supplément, les termes sulvants ent la signili-
cation mdiqude ci-uprés:

Aérodrome de digagement aeeessible, Afrodrome adéguay
pour leguel, pendant fa période d'ulilisaion prévue, les
observations ou prévisions méléorologigues ou une combi-
raison d'observations el de prévisions Indiquect gue |es
canditions méléorologiques seront fgales ou supérizures
s mintmums apéralivnuels J'aérodrome exigés, et pour
lequel lez comptes rendus d'état de la surface dos pistes
indifquent guTun atterrissage siiv sera possible.

Afrodrome de  dépagement adéguat. Adrodrome  of les
exipences en matitre de  performances  d'atlerrissage
pepvent  Blre respectées, domt en prdvedl gu'il sera
disponible en cas de besain, ¢l guicst dotd des instaliatinns
ol des services nécessaires lels que le cunbidle de [a
circulation aérienne, e balisage luminsux, les commu-
nicalions, los services métgmologiguss. los aides de navi-
gation, les services de ssuvetags ot de lutte contre
Fincendie, aingi que d'une procédure approprige d'approche
AUX imSLruents.

Grovpre modopropudicsr. Systeéme, formé d'un moteur et de
lows les accessolres monlss sur oo moteur avant installation
sur Pavion, qui serl & développer et 4 régler 11 puissance
poussée ef & alimenter en énergie les sysi2mes de bord,
mais qui ne comprend pas les systémes indépendants
procluisant une poussée de coute durée,

Sysiéme de bord. Sysibme comprenant tous les Eldments
d"éguipement nécessaires i la commande el 4 exdcotion
d'une  fonclien  rmajeure  particoliére, 10 comprend
I"équipoment expressément préva pour celte fonction ainsi
gue d'aulees éléments essentiels comme ceux gui sont
Récessaites pour alimenter 'équipement en énergie, Dans
le pedsent contexie, un groupe motopropalscur n'est s
considénd comma un systiine de bord,

Systéme de propulvien. Systtme formé d'un proupe molo-
propulseur el de tous les aulees Equipemenls uiilisés pour
assurer les fonctions nécessaiies au inuinlicn, au conidle el
au réglage de la puissance/poussée d'un groupe motopro-
pulseur apriés installation sur la eellule,

Vol & grande distanee, oot vol exéculd par un avion i deux
turbemachines qui, en wn poinl gquelcongue de 1a route, se
Ltrouve, par rapport & un aérodrome de dégapement adégua,
Aoun lemps Je vol, caleald § 1o vilesse de ceoisidoe avee un
groupe  motopropulseur hors  de  foncticnoement  Len
atmosphiiee Lype [ISA] et en air calme), supéricur aw souil
ele temps appronvé par 1Bt de Texplodant.

ARKNEXE 6 — 1% PARTIE



Supplément E

1., Spécilications concernant la certificatlon
de navigabilité pour les vols & grande distance

¥ i .
ArpRERE

Au cours de la procédure de certification de navigabilit€ d'un
type d'avioa quigsera wilisé sur de grandes distances, il
convienl de” veiller particulidrement & ce que le nivean de
sécurité requis soil'maintenu dans les conditions susceptibles
de se présenter an cours d'un vel de ce genre, par exemple en
cas de vol prolongs apriss panne d'un meteur elou de gystdmes
csseniiels. Des renseignements ou des procédurss concermant
expressément les vols & prande distance deviaient figurer dans
le manuel de vol, dans le suanucl d'entreticn vu dans un agiee
docutent approprit. . i o o 0

Note.— Les eritéres. relatifs eux performances et a lu
Frabilité des gyatimes de bord pour les vols a grande distance
figurent dans le Manuel technigae de navigabilive [Pec 2051 )

4. Fiabilité d’un systéme de propulsion

4

41 Un des éléments fondamentaux  prendre en cons:-
dération puur sutoriser des vols & grande distance est la
fihilité du systéme de propulsion. La maturilé et 1a fiabilii du
systtme de propulsion devraient éue (elies que le thsque de
perte totale de puissance pour des raisens indépemdantes soit
extrémement laible, 0

4.7 La seule fagon d'évaluer Ja maturité du systeme de
propulsion et sa Habilité: en service consisic A exeroer ui
Jugement technigae, en tenent comale de la fiabilité acouise
par le groupe motoprepalseur a I'échelle mondiale.

4.3 Pour cc qui est d'un sys2me de propulsion dont la
Gabilitd a déjd ¢t évalude,  chacunes des adminislrations
nationales doil tvaluer aptitude de I'exploitant i maintenir ve
niveay de fiabifité en tenant cotnpte de la Habilité enregistrée
par 1'caploitant pour des groupes motepropulseurs de 1ypes
¥OLsbE. By

5, Modifications intéressant la navigabilite et
spécifications du programme d’entretien

Lz programme d'coteetien de chague exploitant  devrait
aAsKurer
) gae les titres st numéros de wutes’ fes gilditions o
modifications” intéressant | la navigabilité qui onl &6
elfectuées dans l¢ but de qualifier les systémes de bond
pour des vols'h grande distance svient communigucs
I'Etat o' immatriculation’cl, le cas fchéant, 3 I'Ltat de
‘Texploitanty 2 T

b) gue tout changemenl apporté aux procédures, pratiques
. au limites concernant 1'entretien et la formation gui ont
é1é établics en’yue deila qualification pour des vols a
‘prande distance soif soumis 3 I"Etat de'I'exploitant et, le
cas échéant, s i U'Blat d'immatriculation, avant d*Etra
adopté;

c) qu'un programme de compies rendus de fabilité soit
stahli et appliqué avant "approbation, et poursuivi aprés
I'spprobation; © T

T

Anners 6 — Pxplorimtion eglinspae iy adromefy

dy que les moditications el inspections requises aoient
rapidement appliquées lursqu'elles peuvent avelr une
tneidence sur la finbilité des systémes de propulsion;

¢ que des procédures soient établies pour gviter g’ un
avion prenne le déparl pour un vl A grandz dislance
apres artél d'un groupe motppropulseur ou deéfaillance
d'un systime principal au codgs d'un vol précident, tant
qus la cause de celte défaillance nlaurz pas €€
positivement lablie o que les mesures cormectives
izessaircs nauront pas i€ appliquéas; peur confirmer
gue ces mesures correclives ont Gl etficaces, il puura
flre jugé nicessaire, duns cortains <as, d*exécuter un
autee vol dans cles conditions satisfaizanles avantl que
[avion ne preane e départ pour wn yul & grande
dlrslance,

) yu'une precédure soit tadlic pour garantr gies 1" Eqguipe-
munt de berd conlinuera 4 Glre mainiend as nivean g
performances et de Habilité nécessaire aux vols A grandi:
distance

6. Spécifications relatives &
la répulation des vols

Pour appliguer les dispositions péncrales du Chapitre 4
relatives a ln régblation des vols, [l eonvient d*acconder ane
attention purticulitre aux conditions qui pruvent so proseesr
lors des vols 3 grande distance, par exsmple vol prolongt avec
an proupe mutopropulseur hors de fomctionoement, &8,
roration des systémes principauns, réduction de I'altitude de
vol, ete; Il faudrait non sculemenl s'assurcr que la norme
énoncée en 4.7.3 est respectée, muis examiner sy moing les
aspests cl-aprés.

al &gt de [onctionpement des systémes avant le val;

by jristallations et moyens dz communication vl de muvi-
Fanon,

¢y besoins e carbaranl:

dy disponibilité de renseignements pertinenls sur s purtor-
HCES,

7. Principes opéralionnels

Un avion qui effeclue un vol & grande distanee  devrait
nennalement: i

a) e cas d’arrdt d'un groupe molopropulseur, melire ic cap
ssur adrodrome e plus proche {sniemps de voly gui lul
cunvienne ¢l y alicrrin

b) en cas de parne simple ou multiple du sysieme principil
i hord, mettre le cap sur Paérodrome le plus proche qui
liti convienne ef ¥ atterrin, & moins gu'il ait é1d démentrd
que, compte e des incidences de la panne sur le vol
et de lu probahilité et des constguences de pannes
wliércures, la pousuite du vol préva n'entraine pas une
dégraclation de la séounté;

SILLIUE



Annexe § — Exploifation technigue dos aéronefs

c) en cas de medification influant sue 'état de [enclon-
nement d'Eléments figurant sur la liste des Equipements
inchispensgbles, sur [es movens de communication e de
navigaticn, lzs réserves de carburant et de lubritiant, lcs
acfroddromes de dépagement en ronte ou les performances
de "avion, appocter les changements nécessaines au plan
e vl FEE

4 Autorization opéeationnells

Lorsgu'il zutorise 'exploitation d'un avion équipé de deux
griupes melopropulseurs sur une oule couvranl une grande
distance, conformément & 4.7.2, I'Blat de feaplotant devrail,
ton seulenenl se cunfunmer aus dispositions déji énoncées
dans le présent supplément, mals encoere s'assurer

a) que l'espéricoce ol les antécfdenls de conlomnmté de
'exploilant sont satisfaisanis;

511798

T8

:'_1]

C

o

d)

I Partle

gque 'eiplottant o démontrd que le val peul se pour-
suivre en sécurilé jusqu'l 1" slermissape enocas de dégra-
dation «des condilions de vol due;

1) 4 la perle lofale de poussée d'un groupe moto-
popElsenr; ou

T A la perte wtale de I"alimentation &hectrigue foumie
DAE WE REOUPE Motopropulseur; ou

1) 4 toule autre condition qui, de Pavis de I'Erat de
Veaploitant, équivaut A un osgque du point de yue de
la navigabilité ot dzs performances;

que le programme de formation des Cguipages appligué
par 'exploitant est salisfuisant an regard de 'opdralion
proposts)

gus fa documentation gui accompagne 1'aulorisation
parhe sir tous les aspects perlinents
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CHAPITRE |

INTRHODUCTION

1 = DEFIRITION

Llentreptien d'un  agronef  peut eive dETinT comme. 1 enscn
des actinns cestirées @ MAIMTEMIR ou & REMETTRE 1'a2ronzf ou cerldins
ses Bl8menis en état o &tre exploités normalement (nolion d'APTITLDE AU YOL )
vBrifications, réyarations, modifigaticns, “Bvisicna, inspeclions, elc.

2 - UBJECTIFS

Objectif n® T ¢ la SECURITE

C'est une exigence reéqglementaire, oL aussi commerciale. L'aéror
doit, au cours du temps, consarver les caraclarisliaues de navigabilite defins
et approuvées lors de sa cerlificalion (perforivances, demaine de vel, intégr®
de l1a cellale et des propulseurs, sécurité et disponibilité des systes
ot @quipements...) em fonction de 1'oojectit réglementaire de sécurité,
plus, 11 est @vident qu'un accident, et a Tforliori une série d'accident
peut nuire & 1'image de marcue ¢'ur trarsportent et d'ur corstructeur.

Qojectiv n™ 2 & 1o BISPONIGLLTTE

Un adrcnef représente un investissamant cobleux. Une compagh’z
afrienne recherche dong des toux d'utilisation &levds. Four cela, un agrom:”

de tw=ansport doit &tre en 4tat d'accomplir sa missicn ad moment voulu.

relard oo Vannulabicn o'ur wal canstllbuent nen sculement une perkte diroc o
pour la compagnie, mals ruisenl aussi & son image auprés du passaser., Evitsc.

dans une certeine mesure, cet “nconvénicnt par un volant important d'aérane
de riéserve ou por dos affrétements auprés d'aubtres trarsporteurs n'est

satisfaisant Gcconom’quenent. La nobtion de réqularité d'un service pub’
intaryient auss’.

Obfectif n® 3 & " 'ECONDMIE

Heus avons wd oue la satisfaction dos deux premiers objecti

st dietée, entre autres, par des Jmpératifs économigues. Mais entrete~iv
des  adronefs nécessite une organisation, des moyens matdriels et humairs

gui coGtent cher. Minimiser les coiits constituz donc le troisic
phjectif. Ainsi 471 faut trouver le meilleur compromis dconomigque possio’
entre les deux premiers odjectifs et Jle troisiéme, avec pour contrainte
satisfaction des exigonzcos régiesmentaires en matidre de sécurilé el de riégu
riLé,

ASSURER
—h
LA SECURITE | Lh DiSPONIBILITE !
{navigab! 1 L) I (regularité, ponctualite)
Ly : !
A MITKDRE COUT =
(écanomie,




srowe © 11 s'aglc de wminimiser les cobics ylobaux, et pas seulement |es
couts dlentretien. Afnsi, i1 ne Faul nas pecdre de vie qui 1'entros
Tien peul Tui-méme contribuer @ ¢iminver o' ol lros cutts

-l

MOTEURS BICKN ENTRETCNLS

LLUNUMIE
ACRODYRAMIQUE NON DEGRADEE M

"CURE D' AMATGRISSEMENT

—

anaI85E
ACCIDENTS RARFS ¥ des PRIMES
¢ ASSURANCE

- ASPECTS ECONOMIQUES

3.1. - Coiits d'exploitation

La répartilion des colts directs d'exploization peut  varier
siblement  d'une entreprise & une autre Feur  des  afronafs  comparables,

Foyenne, on peut estiwer le colt total de ['entretien d'un agwsnef 3 15
V% de ses colits direcls d'exploitation.

ENTRETIEN

AMCRTISSEMENTS
[LWITERETS
AaSUIANCES

an g

CARBURANT

20 4

Colts directs d'exploitation (ordres de grandeur)

Pour un constructeur de matériel aéronadtique, un colt d'entretien

11t est danc  un  arqument de vente intéressant et ce facteur doit &tre

en compte das la conception cdu matériel : interventions d'entretien

frequentes, nécessitant peu ce temps et de main-d'oeuvre, avec T'eutillage
lus réduit possible,

Dans certains cas, le contral éntre le vendeur et lo client

warte des garanties sur les dépenses liges a 1'eptratien. I1 n'est pas

de voir des publicités mettant en exergue ‘a4 modicité des cofits d'entretien
produit aéronautique par rapport & coux de ses concurrents,



3.2, - Sous-traitance

54 1'eslrelien de ses aéronels constitue une charge pour um
compagnie  aérienne, 1'erganisalicn el les mayens gu'elle a mis en oeuy
our cela peuvent auwss.  Btro ubkilisfs  pour Lealter des alronefs clients,
devenans source de pro’i..

Tnversement, 51 une compagnis brouve trop Tourd 1'investissems
matdricl et huma‘n nécessaire pol® assurer elle-méme 1'entretien de ses adro
nefs, elie peut le conficr en sous-traitaonce totale ou particlle & une aut-
comaagnie cu A un atelier soécialisg recannus aptes.

| ENTREERZSE UE ENTASPRISE OF
TRANSPCRT AERIEN TRANSPORT AERIEN _
N | N2
|
FLOTTE : 5 AYIONS A FLOTTE : 10 AVIONS A |
EELLULE 2 10 AVIONS B ‘
SCUS-TRAITL TOUT LE EFFECTUZ LE GRAND
GRAND EMTRETIEN ENTRETIEN CELLULES |
CELLYULES LT MOTEURS SOUS-TRALTE MUIELRS
(] ' r
|'M | b L
‘u I "
|z' | £l - i 3
I | Il T |'
; 3 CELLULES A ET B
: :

| ATELTER | ATELIER f
SPCCIALTSE SPECIALISE
MOTEURS A | MOTEURS R '

Exemple de sous-traitance pour le grand cntrebien

3.3. - Cogpéralion technique

flusieurs coomacnios peuvent consbituar un groupe de coopeéra
Lechnigue exoloitant des mazérmiels de définition commune et se répartiss
iour enbretien par Type ce matdriel, ce gui permet des économies d'outilla
spierfiques et de materiels de rechange.

Cn Europe @ ATLAS fAir France, Lultharnsa, ATitalin, Sabo

lheria.,
K551

KILM, 5A5, Swissair, UTA.

Cos deuk yroupes soant ngs vers 18370 aveo 1larriviée des Beeing 7¢7
dont  1'entretien nécessitait des fnyeslisscmenlks tels qu'un  groupement
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moyens de plusicurs compagnies ' imposait

Les accards de ceopération ONL £H qu1'=; sbe Gtepdus aux autres aviuns gras
sorteurs, DC 10 et Hﬁrbhb
Pour qu'un Tl qrmupe Fanctionne hisn, i1 Faut, dans [da wesyre

du possible, que la charge de travail corfide par chaque compagnie & Ses
partenaires 5ot gquivalente i celle qu'elle regoit d'eux !

N N

Gie g 2

N R_f /T : /

Fremple de coopération a 3 : pour chaque compagnie,
total du travajl sous-traitd (flux sortant) = total
du travail effectué pour les partenaires {Flux entrant)

1
GROUPE ATLAS
ALR FRANCE @ 747, CFE=50, CFG-80
CHFETHANSA ¢ A 300, aTa n-¢
ALITALTA LG S
SR HA Cf A%, LOUTPEMENTS
| 13ERIA . JT9 D-70, JTY [-5¢A, EQLITEMENTS
|| = omhy WLER ALY | Thamhah s NON P bl HES o b
GROLPT KSSU
LM 747, °T6-50, CFG6-80
SAS A 300, J18 p=)
CUTSEATR BCL 1B, A 330
|ETﬁ v ECUTFEMENTS, AeL, TRALINS

RPpart1t1UH en 1948 des reapﬁnsah1]1tes dane les deux grands groupes
européens (donnée 2 titre indicatif, susceptible d*évolution)
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CHAPLIRE 7

MGDES D'ENTRETIEN

|. - DEFINITIDNS DE BASE

= Qu'est=ce gu'une BEFATLLANCE 7
AITERETOMNA Contrainbes Fitces en Chocs
chimigues repalaes meyement acciderntels
CORROSION FATIGUE USURE DETER[IORATICONS

‘\\RH b ///
j qﬁhh[_EELHZIIhHCES [

o N
e e A..-"" & Hh
DEGRADAT [ON DEGRADSTIOR
SECHRLT: DISPONISILITE

Defaillance : inaptitude (momentange gu définitive) d'un & .
a remplir la fonction gui lui est dévelue selon une plage de paranmétre.
fonctionnement prédéterminge.
- Buts de 1'entretien :
. EMPECHER 1a défaillance [ENTRETIEN PREVENTIF}
. REPARER  Ta défaillance (ENTRETIEN CURATIF)

- Pour cela, 3 MGCES TE BASE

TCMPS LIMITE (HARD TIME - HT)
gy
P
o Irtervalle de temps maximum fixé & 1 issué duguel um 217
el doit obre rdévisd au rélTarms.,
E; -
| CRTRLTILN STLON VERITICATION DL L'ETAT LON CONDITLON-OC)
= o : - i
L Aodes intervalles de Lemps maximum fixés. Jes @1émenis cor
= sant inspectas selon des mithodes appropriécs (dinspection v
L l25, inspections non destructives, gssais de Fanclionnomen
Selon les résultats des dnspeciions, un &lément poul étre |
gn 1'ékat

Ahat, fyiséd partiellement ou totalement, réSormo.
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| SURVETLLANCE LU COMPSATEMENT (CONDLTLUN MONT TORTNG €M)
-é L'ingpection de 7'aléront 8L [ arLioh CurmRCET va qui oen dasnouln o
& b s0nt encreprises qu'aprds |o conslabalicn de ‘a dﬂFm’?“AHnu|
Y | d¢ T"élament. ]
' o au)
. - ot
= [Egkyliﬂﬂ DES MODES D'ENTRETIEN UK
. ! ou
2.1. - Temps Timite : 11
1 1t
]
Les avions "primitifs” avaoient une aérodynanique et des evstemes tat
mepulsion m3diacres, Dars ces conditions, ‘foute redondance do SYEESin
ITHaNL une cliarge supplémentsirs 3 seulever, gtail 4 exclurs. Une défad -

]

s quelle qu'elle Tit, pouvait avoir des Cons2guences graves (conception
LIFEY. 11 s'agissat dome de mairlen]. Sansbamment en bon dtat  tous du
lamants  de 1'acronel ¢ poue cela, 1'idie Ja plus immédiate consiste

v

viser 1'aTawent (o & le pernlace par un elénent neut ou réyvisé) avant Hé
LLant présune de osa défaillance, o adopbant ww cortaine rarge de sécurite,
mebion de la loi d'usyre (plus au meins sien connual de 1'élémaent, on

raltoun TEMPS LIMITE, appels ayssi POTENTIEL, qui peut étre soit une 19mite Ei

e, soit oun dntervalle maximal entre révisions. 1 eet exprimé, suivant to
*» en heures de vol, en cycles de fonctionnement euoen temps calendaire.

le concapt de temns Hmite, qui = ‘ngtemps #té le seu] dtilisd,

Hgue encore 3 cartaias perties de 1'déronef, nous verrons plus  Toin
L1 1es.,
2.2. - Entretien selon Gtat '

La métnods des temps limites presentait T'inconvénient majeur 3.
rjeter ou de soumettre A révision ces eléments qui auraient pu rester =
sables un certain temps. Une mailleure connaissance des paramdtres signifi-

tiode ll'usure (e2x,  rovbre ed icngueur  de criques pour la structure, 1t
Sratures d'un moleur, ets) st de teurs loigs d'evslution, esscciée 1 la
resston  des possibilités de datection Od de mesure de ces paramétres
1es d'essais, moyens non  destructifs (1) tels qu'endoscopie, courants Ci
Feucault. ., meilleure accessihilité dos Gléments, etc), a permis d'en : N
A mede dlentrelien plus eévolué, dil “selon wvérificatior gce 1'état"
SETOn BLat) : 3 intervalles fixes, 1'élénent fait 1'objet d'une varification
naraméires significatifs de son état. (celle wérification ne nécassite
rorcénent le démontage de )'&lément). SS9 1a verification corclut au bon
de T'élement, ¢'est-i-dire si 185 paramétres significatifs restent A
rienr d'un domaine  prédéterming, 1'ulilisation e 1'alément peut so
livre jusgu'i la prochaine inspection programmée, Dans le ras contraire,
Ahznt esl oremis en bon Stat ou réformé,

Par rapport 4 la npéthode des temps limit=s, en économite dorc
actions correctives jputilos.

O~ e —

Comme  les temps limites, les périvdicitds de vérification sont
'mEEs en heures, en tycles gy en temps calendaire,




B ——

2.3 = $u?vn111uncc du FEEE“TLUWEWL

Les deuw mades d'entretien priécédents sont issus oae la mem
raticn d'entretien préventif.

La méthode dite ‘“surveillence u  comportement" se rette
aux nosjons de rogondance et de Lolévances en courvier @ sur les agron
mpdernes, han nombre dz défaillances scnt sans répercussion n&gative immadi
sur la sécuritd cu wal, d'od la possibilité Ce Taisser 1'aéronef décol
ou opoursuivee son vol ave certains &léments défaillants, Les défaillarn
auterisées ("impasses techniques"), ainsi que les conditions dans lesquei
pllas sont awtorisées, figurent dans la partie utilisation du manuel d'expl
tation, section 9 : ¢'est la LISTE OFES TOLERAMCES TECHNIQUES {1).

Les @lements dont Ya défaillance n'affecte pas la  sécur
du vol pecvent se passer d'entrelien préventif o les interveniiens programi

(remplacement. révisicn ou irspeclion) sont supprimées ed 1'élément n
répard ou remplaceé qui'aprés si ooifaillance.

Oulre 1a nor-influcrce de Ta défaillance sur la séouritd, 1len
tlen par surveillsnce G comporsoment nécessite la réalisation de deux auwl
coenditions

- la dafaillance do 1'élément est immédiatement décelakle

de V'utiTigation rormale de 1'aéropef
- les répercussions &c
sort plus fajalas que celleés qui seraient induites par

cuLretier gpréventif.

3. - CHOIX DU MODE D'ENTRETICH

Les +rois mades o'ertrotier wus ci-dessus sont utiliseés,
quelagues variantes, dans 1'erntroljer ces tEropefe civils.

Ln mace d'entrebien ne s'appligue pas globalement & un 2éroc
Colui-ci ost "découad" en éléments cont chacun est affecté du mode c'entre!?
le plus adapté.

3.]1 - Horme ATA - 100

Cette norme, universellement utilisée, a été definie par |
TRANSPORT ASSOCIATION OF AMERICA {ATA) en collaboration avec les construclooy
Flle affecte & chaque partic d'un aéronef un code de six chiffres grou
deux par deux, allant du général au particulier @ les deux premiers chifi -
cpardsenlenl un ensemble ou syskEme principal {chapiteel, Tes deux suive
U sous-systere (sectior) ef les deux deraiors un élément particulier (u
au item) .

1) Yeir annexe 2

onomigues prévisiales de la défailla.
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- Chapitre £l = 00 = (07 systéme da protection incendie.
R ¥ i

- Seckion e5 -[Ela - a0 Eaus-systome "extinction"

T
Loy
[ ]
™2 T
=
I
\
\

S0Us-sous-systeme "axtinction feu
mataurs"

- BOus-Iection

- [tem P60 - 22 - [03 : souteille d'extinctaur feu poteur
La nerme ATH - 100 sermet de répertorier compl8tement les &l&ments

constizulifs d'un adrenef, de fagon standardicée,

Classement des rubriques {(norme AIA 100) {extrait)
21, Conditiornement d'air Mr conditiening
eg. Iilote automatigue Auta [Tight
23. Communicatiars Communicatians
24, Eleclricite Electrical power
25, Equipement cabine et soutes Eguipment/furnishings
2B. Protection incendie Fire protection
27. Commandes de wol Flight contrals
23, Caradrant Fuel
23, Hydraulique Hydraulic power
0. Protectior givrage/pluie Ice and rain pratestian
3. Instruments Tnstramants
32, Arrereisseyps Landing gear
33 [ laira nge Lights
4. davigation Navigation
3F. Orygane Uxynen
36, Géneration pneumatique pneimatic
49. AP AP
32, Portes et dispositifs d'évacuation doors
53. Fuselage Fluse lage
EX, Stabilicaters Stabilizers and cortrgl
EE-. [l]l’J':E-._l l'||:||iJ[.-1'r'1'5
57. Miles Wings
/2. Raacteur Eiigine
73. Carburant rdagciouy Cngloe fuol
/0. BMllumage véactour Ignition
7. Instrumsnts réactsyr Engine indicating
. Inversion deo poussie Lwhaust
9, Hoile réacteur il

"3.2. - Criléres de choix du oo dentretien

Chaque élément, tel que définj par la rorme ATA-100, est soumis
d une analyse de ses modos de défaillance, des concaguences tEChF1LlI et
econemiques d'une défai) lanca et dag &EEIJIb d'entratian P1§a1nl“51 en Fanetd on
de  sa techrologie, des cxigencas |p; gnentairas, da 1'expdriance noodi se
sar- des matdriels similaires, d'essais de qt1gun, d'analyses de sécurite
6t 0 fiabilita, etc.

[l existz des wéthades dlanalyse systématique conduisant &
defnir le mode d'entretien o plus efficace, néos dans les anndes 74 d'une
g0 lshoration intarqationale  entre  corstructeurs, Compagnies et services
sfficie’s o+ 9% withode MSG  (Maintenance Steering Group) utilisce pogr le
M7, qui oa évolud  en MSG-2 (0. 1D L fC"] et sa variante EMSG (E paur Eura-
kedn o Concorde, A 300) et enfin MSG-3 (4 310, 767, A 320...).




rés schémat- quement, e concept de surveillance du comporie
s'apolicue aux Eléments cui remplissant les trois eond it
sutvantes. déjé enoncées plus haul

5 Li;] défaillance SANS CONSEQUENCE IMMEDIATE sur la SECURITE

-

ET  |[2] ¢éfaillance IMMEDIATEMENT DECCLAGLE lars de 1'utilizetior v
T | mals de 1'adronef

; =T S| COUT  préevisible de la défaillance plus FAIBLE nue oo
: ET II[ L ) el b | 1

d'un entretien préventif
FﬁTF
N/
£

e

SURVETLLANCE DY COMPORTEMENT

La condition 2 meérite quelques explications : si la défailla .
d'un &lément redondant n'est pas détectée immédiatement et corrigée rapideme:
d'autres éléments du  méme systéme peuvent & Tleur tour défaillir, Lloujnw

g . 1'insu de 1'équipage, jusqu'a ce que, la redondance &tant détruite, 1'en.i.
ble du systéme tombe en

nanne avec les conséquences que cela peut dmple
I sur la sécurité el 1'économie
=t De méme tous les circuits et &quipements de secours (sortic manuelle du tr.

systéme d'@vacuation rapide des passagers, oxygéne de secours...) se dod
d¢ fonctionner correctement Je jour ol on en a besoin. Comme Jles gquipe
n'en vérifient pas e fanctionnement lors de I'exploitation normale de 1'aér
il faut les sourcttre a des vérifications ou & des révisions régulic
Dans le langage MSG, les é&1éments ne remplissant pas la condition 2 -
dits "8léments d Fonction cachée" ["hidden function").

- Les &léments re satisfaisant pas 3 1'une ou plusieurs
trois conditions ¢i-dessus daivent étre scumis a un entrotd
préventif,

= e _
J NON (1] E au ﬁi;; B il ko [3]|
i LENTRETIER PREVERTIF |

|

» ~'entretien selon Etal  peut stappliquer aux Aléments o

les ceractéristiques d'étal ot de Fonctionnement sont me:
rables et ont une dvelution prévisible,

25 temps Timites s'applicuert aux &lémerts dant lac camas

fristiques  d'état  de fonclionnement  sant FTat Tew
masurables cu n'ont drais & aucune dégradation, et en pard
Iier & ceux dont “a défaillance compromettrait Ta sacuri
Le temps 1imite peut &tre un intervallo antre réwisions ou
imite de wie suivant que 1'd18ment est révisable au nar.
temas 1imite est &tabli avec une marge de sécurité sur 1'4r
tant prévisihle de 1a dé%aillance déterming par le catenl,
tosdis en laporaioire, 1'expdérierce en service. Pour certa

— eléicents critiques, e particulier, i1 exist des ¥ir,

|
i coa T B P Ve TR = — B b e i e i R T
i B Lo A R i L b T s



19mites jperatives cigpes 1075 de 18 certificatior i
11 adronet.

3.3. - Applications

-Eyntuiguvie
Disques de compresseur 04 de turbine - piéces goumi ses a
s conbraintes centrifuges 0 hermigues tris plewios

ot danlk Ve rupture Lr1ung3} aouryatl causer des ehipint g
gQraves. Limite pxaringe el cycles da Fonetignnengnt.

Tuyauteries spuples ° das |igquides corrosifs ¥ circulant
epys pressicn - Fuites o ayitar, LEUTS caractériatiqu¢5
de vﬁei]ﬁiﬁﬂemunt sont gifficiies 2 cerner, E1185 e supt
nas r&parabeﬁ. O 1@s ~pmplace  dsnt aystématiquument au
hout o une durae fFixee, axprimag Br remps calendairs e
matérias OS5 tuyauteries plant cppsible BUX agressions
prparioures st & wcelles dy liguiae gqu'elles :untiﬂunﬁnzﬁ.

11 exisltd qusat une TamiLe e cfookalld.

L sbruclure alle-mams2 diz 1 agrionef oel cartifice  pobl
upe durad i yLilisatigan QB pormned.

- IE.'.‘lF5_,1_"211_'¢E_"J_‘_3_TE““£_T“E‘£.5=_"_'§W_"S_

La quuaﬁ-Lota]ité des mokeurs a pistons at la plupart des
poteurs @ turbine CE concaniicn anterieursg ddx annaes U
sapt entrefonus selon CE cchEma o4 ipterval 1E5 vhgul1erS,
depose du moteur, pAssage all banc dlessal BT réyision qEngs
wale. Tour 109 poteurs @ cuching, bl auiste souvent une
myigite des parti1es chaudes” af faciuge nius fraquenimeit
que 1@ rEvision genérale. Lps TEMDS 1imites sont expr imes
an heures de FancTionnement paur 183 poteurs @ p1StaNs.
Lt influence du nomore A cyeles de Fan:tiannemeﬁt gst arépons
davante  pour leg moLeurs 3 turbing, mais, pour des raisons
pratighes, 1rexplaitant AN ITE spayant  es pérﬂudi:ﬁtéﬁ
ar NEUrES de  wal, caleuleas EN fanehion de 1a durée winy BNne
du cycle poul cat exploitant.

- EntreLlen galan 813t

. Exenple gimple yoarification cuotidienne du nivead dthaile
et de 12 pression des pneumatﬂquea.

Y jficarian periodigue de 1'Etat des gilets de sauvetage.

pecherche OF criques Bl de corrosion dans 14 structure,
5 interval B3 regquliers (1 an & 7/ ans, s lon capsibilite
die Vi porBEl,  Per inzpectiuns visuellus od inspectienﬁ non
destructives. telles-<f pErmatient g daterminer 1'grat
de  hon nCmore Jréalaments  sSans jms renvoyer €0 atclier.
Lratdlisation des rayens ¥, des albra-sons, dpy couranis
qo Foucallt, de la gammagraphﬁe ai tEs ultra-violets fournit
urigs mage gorantissant Vi ptearite de 1a structure jnLériBure
des piéces. _tutilisation dtun liguide Fluoreacent pénétrant
dans  los Crigues du matal wet calles=ci BN Zeidence (wnir
anpexe 1)
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= Survedllance du ocompartemnent.

Moteurs madernas @ cortedle do 1'état inbterne du réachel
sars deémwenlage, par endoscopie.

L'analyse spectrographique des huiles indique, 2a- la natur
des particules gui s'y trouvent, 1'endroit précis du circuit
gui coammsEnes. & se ceteriorer.

Le bon fonciionnenent d'un equipement peut etre rapidemerl
vErifie suy un bhanc d'analyse électronique.

fFilote outomatique @ un paul ftye tnepésanky ou les 2 oo
certgings conditians. L'oguipage est immbdiatement averd
B fas de non-Tencticnnement. Lo val pewt 8hre poursuds
gt "manuel®. 00 peuk attenaré G defaiilance pour lanc
e aperetion d'enlralien.

Moteurs | la surveillance en val des paramétres de forctior-
nement (températures, pressions, régime de rotation, Csp’
pormet  d'inTervenir  quand  ceux-ci 52 digradent au-deli
d'une certaine Timite. On peut profiter de cette inter-
ventior paur €0 effectugr d'sdlres non lites directement
alix  anomalies canstatées ("opportunity task', Mopportunity
check"). La conception modulaire des moteurs modernes ot
les mwmyens de survedillance des parardtres permettent o

reduive le nombra des inlervenbions systématiouerment program-
nmoEs.,

- Sepil d'intervention

1

gnlre  'entreties  préventit o et celui par surveillance
du comportement. eb souvenl appiiguée en parbiculier aux
moLteurs ¢ dinlervenbion  (inspoction,  riévisien généraly
ou partizlle} & effectuer lors de la premiére dépose gu’
s¢ produit aprés une date Fixce, appelée SEUIL.

Cc T8 reoemargue  dvécédente, nail une notion & mi-chamir

CACLMPLE ¢ le sewil de révision générale d'un réacteu-
est Tixe & 15 000 cycles depuis la derniére RG.

Lre anterverticn de grand enbretien sur Ta structurs
eblige & «cé&poser le réacteur alars que celuyi-ci n'e
arve 171 000 eycles depuis sa2 derniére révision gensrale,
Le reacteur pourra etre remonté sue le méme avion oL
sur oun caukre avien sans avair subl oe révisien.

dn disgue arvivant en limitz de vie, le réackeur dait
cbre dapose & 16 500 eyecles. On profitara de tetto
dénose pour offectuer une vévision génmérale du réacteur.

Le seyil d'intervention peut étre assort d'un temps limite
révisicn générale & eoffectucr lors de la premiére dépos:
aprés 15 00D evcles, el au plus tard & 20 000 cycles.




- Netdiaon de sondana

Uneg coupagnie cexploitant  un  nombre  suffisant  d'agegnef

5
du méme Lype peut programmer des inszections sur ume partie
de la flotte seulement eb, a partir des résultats de ce
sondage, décider de 1'opportunité d'une opération o 'oentie-
Eien ur 1 'énsemble de ta 7ot e,

EXEMPLE @ sur une lotte de 10 avieons, varifiar les Lrains

d'atierrissage de deur aviens ayant atteint un 3¢ fiszé
7. lsondage 20 %)

5* on ne constate pas d'enomalie, on peut programser
une veérification sur deux autres aviens &.unm age T] B T
En cas d'aremzlie, an Etend la vérification & 1'ensemnle
de la flette avee les actions correclives appropriées.

- ENTRETIEN PROGRAMME
T AT < Visites

Ltentretier des aéronefs doit &lrs organisé en un tout cahérent
Tagon d minimiser les temps d'inmobilisatizon. 11 s'agit donc de groupor
speraticns 2lémentaives (*eontratien d'importance et de périodicitd compa-
yles. Ces groupes d'cpérations sont ampelés VISITE
Le schema classique d'ertretien d un avien de ligne long-courrier
7T la suivant

- Visite préval  {eu Eransit") gui  paut  Sventusllomant OLve
faite per equipage © wiérivication des pleins d'huile, da
1'&tat el du gonflace des pneunatigues, des freins et des
amartissaurs,. varification visuelle de 1'zhsence de fuites,
BLC

- Visite Journaliére (VJ) @ comporta, outre les apérations

de Ta visite prévol, d'autres vérifications nortant par exesple
sure Etat genéral du fuselage et de la wvoilure, des entrees
d'air des moteurs, etc, La tendance est i espacer ©e fyne
de yisite 4 3 Jours, voire plus.

- Misite & @ Loules Jes 300 & 40C heures de vol, soit tous
Tes wois environ, inspections visuelles plus détaillées des
systémes et compusanls de la structure, par exemple la train
d'atterrissage, la surfece des ailes, les moteurs et leur
fixation, les prises d'air, e mécanisme des parties mobkiles
de 1a voilure, les portes, ['oxygére, les systémes de cétection
ge fumées, ele. Durée : cueloues heures,

a Ja wisite A des inspections plus poussées pour wErifier
Te forctiornement des systémes. Durée ; -3 jours,

- VMisite [ : Loules les 1000 heures ow 3 wois enyiran, on ajoute

—_

- Visite C ; toutes les 4CCC heures environ (1 an), des inspec-
ons supplémentaires entrainent des démontages pour wérifier
5 parties d'acees difficile. Lurée ; enviean 1 semaine,




+ heures pour ung visite A 3 plus o'un mois pour une GY.

- Wisite D ou grande vistte (G¥) @ tous les 4 4 9 ans, une
VErTFication compléte de 1'avion est effectuée, avec examen
mirutieux de tous les systémes et de toute 1z structure.
la eellule est pratiquement remise & neuf. Durée : enviren
1 mois,

Remarque @ La termirclcooie A, 8, 0, D et les sp~indicités ci-dessus scrt
données & totre d'eoxemple, Les periodicités  ds visites peuvent

L, variar d'une comaagnie @ une autre pour un méme type d'aérenef,

an fonczion de 1'expérience et du Lype dpxploitation de 'a compagnis

i {utilisation -quotidienne, Curée moyenne du vel, trafie avec ou

sans pointes caisonnieres...). La terminoliogle peut également dif-
férer.

Sans ce schéma, touts visite inglut 1'exécution des opératicns
de wisites de rang inférieur. La durée d'immobilisation varie de quelques

20 Afin d'eviter dos temps d'immobilisation trep longs, on peut
"dégouncr en morceaux” Tes visites Tes plus importantes ef ssSocier ces moyYceaux
auk visites de rang inférieus. C'est |'ENTRETIEN FRACTIONNL (ou progressifl.

ENTRETIEN FRACTIOMNE @ EXEMPLE

A 4 i1 fi i # ] .

1 i i i b 1 L i | i
1] 440 1 4063 1230 LEOD 20010 2400 ZE00 ZECD 2R0C
Dans c& sehéma classigue, les wisitas C incluenbt Jes: B o

incluont Tes A,

lec vicites pourrajent aussi ¢ répartir de la Tagon suivante

VF1 VEZ VE3 Yie WG W Wil VR ¥ne
L L 1 i | L L i 1
i G001 aan 17ar LR 2600 2400 ZBGD 1200 35

Y7 : Yisite progressive.
Chaque visite progressive combrend une visite, A; 1/3 du eonten
de la visite B, 1/9 du contenu de Ta visite C.

Lumdratons chaque Trection de wisite B @ by, Do, bﬂ :

de wisite £ 3 s Coyveneslye

VPE = A4 B+

Y3 = A 4+ D



T—— | ikt il T

A R000 heures, T cycle repartira be VP On retreuve 1a pEriodi=
21EE de 400 heuras antre deux visites fa de 1200 heures entre deux opératiansg
identigues da visite B et do 3800 heures ertre dayx Opérations identiques
38 VisTte £, Lps fractions Ue visites sont etablips da fagen que 13 charge
de travail de chacune 4'entre elles soit § HEU pres éguivalentao.

wmarque ;i T'entration fractsonne permet € 'éviter  dag immﬁhi1i5nti@ﬁ5
T tra Tongues, 1a qgunga tatale d'immobilisacgn SUF un cycle annyal
et la main-c'oeuvres nécessaire peuvent Etre TEgérement PILs &ievéps
que dans un schema classique - morcellement deg taches = preparalion
Flus Tengue (acceg Al systémes... ), Autre incervériert @ & 1 initia-

lisation dy programe, des tachas 0Nt anticipdes par  rapport ;

d Teur péricdicita normale. .

4.2. = Sujvi des équ1EEmEQE§

dutre Jeg Cperations effectufes gyp avicn lors des visites,

‘antratien Programme  comporte e SUIVi  individue) 065 Bquipements 3 {enns

imite pu 3 vErification de 1'élat, Comme leur polencia) NE Zaincids ngs
"ECESSairement VEC un intervalle ga Visite ot ayrils PEUVERT Atre Scliangds

1un aéronef i un aulre, ee sUivi irgividuel 25t roispersakbie
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- ENIRCTICH KON PROGRAMME (travaux supplomentaires)

- Navigabiliteé individuelle

- Teut  ineident ou anomalie constaté en wol par 1'Eguipage
Fail T'objet d'un compte rendu circanstanci@ (CCMETC  RCMDL
MATERICL - CRM} dont 1'analyse, faite & chague escale, prrmet
de déterminer 1L5 actians correctives adaptées (action fmmddiate,
report  Jjusgu'au  retour @ la  base principale d' EﬂTret1nn,
repart & la prochaine visite programe) . Le cempte rendu
matérizl, instrument du  dialogue enire les pavicerts ot Io
service d'eatretisn, cst un &lément essertiel pour le maintian
de la cicurite.

- Toute anomalie conslatée au U1, q;*:11e sott ‘1ide ou non
aux travaux en gours, fait 1'shjet d'une analyse sinilaj-e

« Certains IHCIDENTS "mportants  sont  obligatoiremsnt  suivis
d'un onsamble Jde VERIFT C“T‘Uﬂb SYSTOMATIDUES [vwal an turhularce
rorce, at:errissaga gur, Tfoudraiement,., .,

r

9.2. - Kavigabilitd de type

- Le conslructeur [ENL recommander certaing travaus  qrice 3
‘o cornadssancs ol il dcquiery des oroblomes rencontirés en
seryice sur  ses  procuite,  Atant régqulidrement informé par
les o ulbilisateurs bes  noditications, des  véeificotions au
des  reévisions Ju”‘ atnst  rocommandées par l2 constructaue,
avec 1'approbation des services officiels, dans des da glimanty
ety HUILLIlHﬁ SERVICE  fen anglais @ serviee bulleling -
SB) répertarités par chapitre ATA.

- Lertatnes  de ges  recommandations,  nocessaires  au waine fen

du niveau de sécurité réglementaire, soqt renduss obligatoires
par les services officiels, sous le nom ce CONSIGHES DE HAYLGA-
BILITE {airworthinass directives) {1}. E'les consistent souven:t
en inspections de zones Suspacies, an raparations ou changements
de pieces douleyses, 1 effectusr dars des dalaic wa riablos
parfois dimmédiatement. S la consigne n'est  pas upp114JLL
dans le d21ai requis, 1'aéranef est intordit de vel,

Un bulletin-service peut recommander une tiche 3 effecluar
une: seule fols, ouw @ intervalles régquiiers. Dane ce dernier
cas, clle est incarporde ay programme d'értretion.

Voir annexe 3 sur Tes certificats de navigabilite
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CHAPITRE 3

LE MAMUFL D ENTRETIEN

1. - BASE REGLEMENTAIRE

L'arrite du 17 mars 1978 reletif au maintien de 1'aptituce
au vol dos abronefs exige. eon ses articles 9 et 10, 1'apolicaticn a toul
agronef civil d'un pregramme  d inspection ou d'enbretien approuvd par Je
miniscre charga de 1'aviation civile,

L'arrété du 12 seplembre 1979 relatif au manuel d'entretien
das afrenefs exaloitds par les entreprises de transport aérien stipule que
le masuel d'estrelien doit décrire le programme des opérations nocessaires
pour maintenir 1'aptituds d'un aérenef i @étre exploité en TRANSPORT AERIERN
COMMERCIAL, ce qui va plus loin que le simple mainbien del'aptitude au wiol
notamment les moyens de radiocommunication et de radionavigation et les fquipe-
ments spéciaux exigas en transport pub’ic doivenl &ire couverts.

Un  manuel dieptretien doil 8tre déposé par Loute entreprise
de transport aérien pour chaque type d'aéronel qu'elle exploite,

Le manuel c'enlrelien est APPROUVE por le ministre chargé ds
1'avialion civile. 11 doit inclure

- la defipition de Ta doctrine et des concepts d'entreticn

- 1a liste dos difféarentes visites et leur périodicité |

- Ta liste des inspections speciales et les cas dans lesquels
elles sont exigées ;

- la liste des différentes opérations relatives d& ces yisites
ef inspections

- J'jdenlification des opérations devant faire 1'objet d'un
contrale systématique.

Bans le cas d'accerds internationaux de coopération technique
entre entreprises de trarsport @frier, le manuel d'entretien peut prendre
1a forme d'un sommaire des différents &'éments exigés renvoyant clairemerl
i d'autres documents &iablis conjcintement un application de ces accords.

L*instruction d'appiication de 1'arrété du 12 septenbre 107
précise en outre gue .

- le manuel d'erirelien doit servir au perscrrel de 1lentrepris
de transae-L aérjen aous préparer, lancer, et, dans une certairn
nesdre, coqduire les opSrations d'entretien du matériel volant

- 1le manuel d'entretien doibt servir & 1'administration  pou
s'assurer gue 1'entreprise de transpert adriern effectue wun
entretien suffisant pour maintenir 1'aptitude des aéronet.
i Btre exploités en Lransport commercial i
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= le mange) d'entretien doit Gtra Facilement utilisablpe

T'entroprice da Lransuort derien  doil 5'assyprep Gu'tl  pet
connu et mig up aoplicabion el pereginal Conzorna,

- EONTEND I WAL 1 e oy

G _Comusent gy doit e faire - lag Procadn

op

*_MODE o' ewTRETIEY - <AMITES DUUTILESAT 1o LT

Le manin] dentrotion 0Tt o oy Six cuctions 3
—_— = Tommme—esdaol
SCCTION . [strtictions ganérdies,

SECTION 2 Cericdicita g5 vigitog d'entretion &t des pesseg.

SECTION -3 Magp Clentretig, Timites d'utilisarigny eL  da
stockage das Bposants gy Lhsembles,
SECTION 4 - Inspections Spéciales,

SECTION 5 1 Vals da contrala,

SECTION & Taclean deg Opérations d'entretian,

Le manug| d'entratian indigue ce gui_dqit Etre fait, i1 n'indique

= Vil

US d exEculian sont GEnéralement

rinies dans dac Manuels &tap)ig par  a Constructeyr dy matérie] {manuel
trtretien constructayp = Maintenance Manual, manyal ©e révision générale =
vErhanl Manyal, manuel de réparation = Repair Fanua1...].
LETION 1y rneTm ONS QENERR| ro
AR CNSTRUCTTONS Gu"-u._il.l._b
CEFinitian da T'entrﬂtTen. termiwalagTE, liste das documents
de base Ltilicée payr ?'E!aburatiun ) manuel, sens ges ahri-
Viatigns,
- Doctrine d'entretign, Decoupage (s Visites. Modas d'entretign,
CEtomple des heures de vy {loc 3 4ipc U déco]]age—attevr’s~
sage) .,
Pragrammac de tontrale de Ta Flrabilita (5'47s existent) (vpip
4,
cLTION 2 PERTODICTTE ﬂ[ﬁ_ng:ng ENTRETIEN DES PEsEEs.

CHTRE
- Cycle et fréquence dee VISites suiyant Ta terminalagie définje
G osection 7, tolérances eventue) Tag oy las échéances .

- Fréguence fes nosdas 485 adrongfs €N vua da

la dEterminat igy
des masses 8T cencrages,

1= _STOCKAGE prs COMI-

SANTS U NS ER AT —

- Tahlpay definissant Peur les composants CL ersembles op ' agrs-
et les modes g'entretig applicables  uyae Tindicatipn das
Hinites T'utilisation lexprimaes €N fegres, tyclas, M
ELC) et des tdclies 3 QAN Orsque ces LIites gant dtleintag
[inschtiUﬂ, FE35E08 su bang, révician, relist, ete),

. |
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- Le tabicau doit irdiguer égalemenl, le cas échéant, “es
de stockage des composanls el ensembles.

SLEVION 4 - LHSPECTIONG SPECIALLS

TR ]

fprcs

atterrissages durs ou en surcharge ou sur terrains nor AMmErns
- wals dany des candilions de’ Lurhulence excessive,
= goups de feudreo,

vols dang ta gréle,

dépassemant Gés limitations roteur ou héldice,
dépassement des limitations adrane?,

- couss de vent ou =afale au sol {effét  sur les gouvernes!,

- akg.
SLETION & o UELQ Yo COMTROLE

Wt

- Las dlexigibilite des vols de contrdle et programme co=vr
dart nour chague zas envisaga.

SECTION 6 ¢ TﬂBLEA{ NDES OPERATIONS D'ENTRETIENM

- Prétentation synoptique des aopérations d'entretien cla:
salon un dacoupage en systimes eb sous-syst@mes (norme ATH
par exmmple)  avec pour chacure des cpératians 1'indical
¢e la pErindicite en Fonction deos visites définies 4 la ser
£,

- Les opérations dovant faire 1 objet d'un contréle systéma:
icivent étre rvepdrécs de Tacan particulisre.

4. = ATPROBATION ET EVOLUTION ™1 MANUCL D'CHTRETIEN

Le manuel d ertretien eslL apnrouvé, &Y nrom du ministre o
de laviation ¢ivile. par ie Service de la Formalion Aéronautique et du Con!

Technique, bureau Dniretien dos Aéronefs (OGAS/SFACT/TE), sur 1'ayis tecn

an Bureau Veritas el du Service Technique de Ta MNavigation Aérienne {!
dans  Teur demaine de complience respoctif (sant dn da corpetence. du
les  opératiens d'eontrebien  Loucheni taus les moyens  de radiocommunicoa
ot de radionavigation fnstallés & bord de 1'uéronef : ATA 23 ot 349,

Un manuzl d'enlrelien n'est pas un document figé une Taic |
experience en service de 1'exoloitant et des autres utilisal
les modrfizatians apporiées 3 1'agranef, los reconmandalions des consirus!
vhulletins service), Tes consignes de navigabililé, 1'@volution des -
¢l des mithodes d'ingpection (lests non destructifs...) sont aulant de va
it inposent de fréguentes mises & Jour. [n particulier, les poriodic
de visites peuvent éire modifices, géréralement dans le sens d'une exlens
al fur et 4 mesure que le matériz] est micux corru, I) peut arriver gue cor
nes  taches @lémentaires ne puiszenl pas  suivre  1'Avolution de périodi
de fa wisite 4 laguelle elics sent attachips dans. ¢o ¢as, on les rabtn
d des yisites ce rang inférisur.

Likes
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Comme  Te  manuel initial. les modifications sont soumises
1'approbation du winistre chargé de 1'aviation civile. Las ameéndement & majeurs
sonT approuves  gpar le SEACT/IE selon la mEme  pracédure gque  pour e manue]
initial, les amendements wincurs spnc apprauyes  g¢irectemert par g Burea
veritas ou le STHA.

Cependant, s entreprise de transport aérien mot an  peyyr-
un - program de contrale de la fiabilite approuye par le ministre {(DOAC/SEACT
TEd, ele peut melifies son mandel dienlrelion sonyg  demanden Vhapprobation
explicite ve |'amercemant .

1. PROGRAMME DU CONTRULL DL LA ¥ IABIL 1L

La  clreulaire ministérielle du o4 vclobre 1966 detinit oo
proineipes des progrdammen de Fiabi 1i0e,

La fiabiliLe est dafinie comme o degré de corfisrce gue 1'en
peul  avoir pour que, dans des conditions d'espleitation données {utilisatfor
et oentretien), un Gguipement ou un systeme assure une péricde d'utilisatior.
doanée sans incidents. Du point de wue ce |a reglementation, les incidents
d prendre en considération sont ceyx qu- mettent en cause la sécurité. Les
siploitants  tiannent  aueci compte d'incidents ralatifs & d'aybros aspects
de T'exploitaticon, notamment & 1'Geonomic. A Ttorigine, c'zst d'ailleurs
o sauct ecoromicve qui a conduit Jes transporteurs & proposer des régles
plus  souples d'ayelutien de 1Yentretien : 1'accord explicite des sarvices
officiels peut demander dos délais, los services officiels risquent ' adopres
une attitnde excossivoment prudente par mangue d'informations sur e ConnorTes
mert du matériel d'ol dos celits d'ontratior jaut: Ips,

Le Fanctionnenont d‘un programme de fiabi1ité peut 8tro schomatise
commne suit

'i..:—[

1 1
1] Recuciiig | ﬁi] BNALYSEN | |2 corpnara la ] ozcraes
DFS TNFORMATIONS CES INFORMATIONS | |LES RFSULTATS|  [MORIF. ENTRETIEN
SUR 17 COMPOR- EN TONCTION DES  [HAUX CUJEETIFS—P MCRIF . AERUNEF
TCUENT DU CRITERES OE | JoeFreat o CONSTGNES UTI-

—

LﬂﬁTEHTE% | FLABTLITE EHDI§13 DEFINIS L:ESHT:UH; ETE-
Tl

|

statistique d'informations : i1 ne Reut foncticoner efficacement cue si 1a
colipagnie explaite un nombre suffisant d'adronefs oo dp motedrs du mine type
fun winimun de & szrgnafs est adqis en Franca),

Jn pragramne de contrdle de la Fiakilite repose sur 1'explaitation

1 dmparte que soient parfaitement céfinic les systémes Loystéme
hydraulique, systoms elecirinue, csystéme do ditsctisn d'inceadie, etc, cf.
narme A A-100)  auxquels s'applicue e programme de Tiabilite consideré, On

ciszingue gandralencnt ]es dragrammnes  de fiasilita  awviopn, Eguipements el

nropulseurs, qui  Jifférent par les oritéres de fiabilité reteaus {tayy de
retards et d'annulations, taux d'incidente techniques, taux de déposes non
arogrammees, taux d'acréts en yol, etc).

IT Amporte aussi que le systeme de cheminement et de traitement
de 1'information soit parluilenent défini. Le pregrarme de fiabilité doit

nErmettre

Ci e A

i

ik




; - d'tdentifier Tes sources des donndes,

- de suivee e cheminement des corrées depuis  leurs sourc
Jusagu'ay canire d'anelyvse,

¢ savoir quelles personnes ou guels services sont responsan)s
de la Lra-sformatior et des Lransferts des données au cog--
de lours chominemenls,

hase 1 : Recueil des informations.

A 5 Parnii  les principales sources d'informatien, on peut cite
= les documents £€tablis 4 7 'docasion

el

i

1
™,

0

déposes primaturaes,

= des incidents matériels confirmas,

l = 405 corptes cendus des équipages (CEM L comple Fendu matériel ).
i E - ces comptes randus d'anomalies canstatfes au sol,
L 1

- G5 essais ay bang,

- des dapouillements systématigues d'enregistreurs de peremétres
de wal.

- Arase ¢ 1 Aralyse des informatinns,

11 s'zgit d'oprer un Lraitement statistique des informaticn:
recue’ Cies de fagon A obtenir des critéres de fiabilité mesurables, représe
tatifs de la Llerue en servies d'un systéme oo d'un éaquipement. Citons po
1 excrple le taux d'incidents Lechniques confirmds, calculé pour chague chapit:
o oo ATA, rapoort du nombre dincidents techniques confirmés au nombre d'heource.
—p de fonciipnnement ou au nonbre de wols. Autres critéres @ le taux de retard:
et d'annulations, gui corne use indication sur la fiabilitea globale da 1'adrs-
nef : les taux de plaintes équipage ou d'actions correclives non programméc:
qui dannent nne dindicatiaon sur la fiabilite de e’ cu tel chapitre ATH

| les taux de déposes non programmoes utilisés pour los moteurs et les equiy

~wenbs 1 Te taux d'arréts enowval, utilise pour Tes mabaurs.

R

Le celcul de ces critéres doil Olre effectud sur une po-ic
de reférence suffisance powr que Tes valeurs obtenues solenl significatives
en qénéral, les ca'culs sonl effeclufs mensuellement, avec 11ssage par mayen
mobile sy 3. G ou 12 mois.

L R T T R

et

Phase 3 : Lomparatsan des résullals asux objectifs.
N chagque eritére de fiabilitée délfini dans le programme,
assocife une  wvaleur limite (TAUX D2'ALZRTI). Cette valeur Tlimite, état’
§ partir de 1lexpérience propre de Tlexpleilart et de czlle des autres expl
3 tants, sert de reférence pour apprécier les résullals en exploitation.
" ; : = R = . . :
: E Fratiquerent, cetie walewr limite détermine le seuwil qui
n— § doit pas etra franchi sans gu'une action soit déclenchée pour rechercr
. ' les causes de cebte wegradation ol awélioror 20 constguence Yao Fiabils
du systéme ou de V'éouipement er cause,
£
!
A
4
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CUMPAGKIE ALR ENAC, AVION "YPE X EQUIPE DE REACTEURS ¥

Fenargue & les taux senbt exprimds por 1660 heuyres de fonctionnement véacti~

—F i 5 A A i ki i i il '

o J F M a4 M J J A5 O N D

FIABILITE PROFULSICA @ TAUX C'ARRETS Eh YOL CAUSE MOTEUR (1)

taux c'arret en vol, moyerre meobile 3 meois.
- ——  ‘taux d'zlerte

tanx moyer dos £ sonestres procodenls

cépassemert du taux d'alerle.

{Feures avions x nombre réacteurs),

Ddns cel exemple, or @ choisi le taux d'alerte en arrondiss

Teoproduit 1,5 w0 (Laux moyen annde précédente).

. &N
ineigue
ayanl @

A la fin du premicer brimestre, la situation commence a se dér
evril, e taux d'alerie est atteint. Une analyse des arrét en
que beaucoup scnt provoguéds par la rupture d'ailettes de compresss
Ltelnt wn certain dAge. En liaison avec le motoriste et les autr--

Ltiiisateurs, est alors décidée une  inspeclion endoscopique des ailettos.
pour reckerche des oriques, tous les 100 cycles. Cette mesure s'avére efficor

[uisgue,

i partir de Juin, le Laux o&'arrébs en vol redescend vers des wvalaouvs

normales. En cutre, vu le cdut des inspections, il est décidé de rempla:
les ailettes incriminées par dos aileltes plus résistantes lors de la prem
ditpose de chague moteur.

(1} Un

arrét en vol n'est pas forcément dJi 4 un mauvals fonctionnement

moteur. Exemple : Tausse alarme dincendie.
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‘sution pratique - Rble des services officiels

Pour qu'une cnlreprise de trapspert aérien (ou un groupe dientre-
cf. ATLAS, K554, Afr Inter - Posta’e - Mr  Jef -Grit'AMr pour 'es
aLisse appliguer un programme de Fiahilite, deux conditions sont néces-

- flotte d'aérencfs ou de propulseurs de méme type dfune taille
suffisante,

- existence ad sein de la compagnie d'une crganisation sufFisante

CEErUCTUre EL HOYeNs S .

fn France, sculs Adr France, UTH et Afr Inter appliquent actuel-
dis arogramnes de contrale de Ta Fiabjliba,

Lapplication 4'un programme de frabilitd e braduit géndéral ement
ig rounians périodigques enlre différents resnorsasles  des études, dn
duction el du centrile, cu cours desquelles Tes décisions sont prises
od'urgence, une réunion extraordinaire peut étre canvaquonr), Les partict-

C 4 ces réunions constituenl le GROUPE DE CONTROLE DE LA FIABILITE,

Le programme de controle de la fiabkilila, somis & 1'approbation
sorvices officiels, doit dacrive

- 1a liste des systEmes adxgdels i1 s'applicus,
- Ja chaix des critéros de fiagilité et de ledrs valeurs limites,

- la processus d'agquisitien des  informations relatives au
compirLtement du matériel en service,

- Ta méthode de trattement de ces infermaticns,

- Y'utitisasion des donnfes abtemies pour 1'E@laboration  des
décisians,

- 1a vérification de 1'application des wmesures décicées et
le contrale de leur officocite,

T'articulztion ces cifférents services concernds par le progran-
me, la definition de leurs riles et fesponsabilités respectits
dans 1'application du progrance,

Toute modificalion de ces &léments doit &tre scumise & 1'annroba-
arealable des seryices afficiels,

Larsque ¢ programme de fiabilité a éte approuvé, 1'explaitant
saire @dyoluer son manuel d'entretien sans 1'approhation explicite des
rices officiels.

Ceux-ci doivent recevoir les dinfermations et documents Tleur
Cnettant de Jjuger d= la correcte application du programme participaticn

reunions de fiabilitéd en observateurs, rapports péricdigues montrant
mlution des résultats de fiabilité et les mesures prises, etc,

17s peuverl intervenir directement lorsque 1'exploitant n'a pas
coté 'es procédures définies dans son programme ou lorsgu ung série d'inci-
Ceograves nécessite une sction urgente.
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Introduction

Dedphi est un environnement de pragrainmation permettant de deévelopper des
applications pour Windows 95, Windowe IB2000 et Windows NI, 11 incame 4
suile logique de la famille Tuwrbo Pascal avec ses nombreuses versions. Le Turbo
Pascal (DOS et Windows) ne subira dpparemient plus de mises 4 jour. Delphi est
un outil moderne, quj fait appel & une conception visuelle des apphications, i lg
programimation objet. De plus, il prend en cliarge le mainticn automatigue d'une
partie du code source,

Voicl quelques-unes deg caractéristiques de Delphi:

- Programimation objet

- Outils visuels bidirectionnels

- Compilateur produisant du code natif

- Traitement complet des exceptions !

Possibilité de créer des exéeutables et des DI

Bibliothéque de Composants extensible

Débogeur graphique mntégre

Support de toutes les API de Windows: OLE2, DDE, VBX, X,

1—'Delphi et les autres

La plupart des applications Windows sont encore cerites en Cou €7 pour
des raisons essenticllement historiques. Microsofi pousse bien-entendu le ¢
du fait que l'envirannement Windows lur-méme congu sous forme d'objets.

A la naissance de Windows, Microsoll donnait cgalement a possibilité
d'écrire des applications Windows en Pascal, mais probablement aucune
application réelle et commerciale n'a jamais é1¢ écrite dans ce langapge.

Le premier changement majeur dans le développement sous Windows fut
I'apparition de Visual Basic:

- Charmeur par sa relative facilité de programmation

- Pénalise par un passé lourd de catastrophes dues 4 la moitié de son
nom: Basic

- Décevant par ses performances.

Visual Basic a rendu Jd'imimenses services & ceux qui ont su 'atiliser 3 bon
eseient, c'est-a-dire pour ce qu'il suit fuire. Up certain nombre d'applications 3
large diffusion sont derites 4 base de Visual Basic; pur exemple Visio 4,
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La troisiéme fenépre @ elle constitue |z fiche principale de la E:_.hm.
application, 1 2axil dione fendre vide dans rﬁ;i_r..m on placery _pw.,. _n”:_{rﬂ”.
objets (composants), an v trouve beaucoup d u_.__q_m;_,_u._w:m tel que Forme
ou Fengtre, nous ntilisens appellation Fiche,

{Fozm), Feulle

=T - 0 e T

] dola tentare .\_

— S

La gquatriéme fenétre est cachl sous Ta fendlre Fiche, on [appelle
o L Eafrenr de code », cette ferdtre contient le code source relatif a la fiche,

elle repreésente une umité de Papplication pumm? d autres.

~lnses
Finmgows, Negsages, SvsUuils, ClasdSes, Granhe
-
; Lvoe i
| 3817 [Modifie == Inseon] - S omn e

uH,.-
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Chapitre 1 ; H._.Hmni._.i__.uha_mi. de travail de

U.mb.:: 5

~ Remargues |
= Chague fondive Fiche correspond & ung fencrre Unité.
o Line application Delphi peus Fegrouper plusiers fches done plusienrs
HIEirES,

2- Travailler avec I'interface -
Lans ce¢ paragraphe nous wllens revenis
l'interface, ¢'est-d-dire coux gue nous

les élémenis imponants de
Iz plus suuvent,

sUr
utiliserans

2-1- A quoiservent les monus el | barre d'outils :
Comnie vous [avez temargue Cinterface de Deiphi comme 1oite interface
sous Windows posséde des menus déroulans, Presgue toujotirs les mémes
(Fichier. Edirion, )

Nous sllons nous intéresses jei a quelques commendes nins urgentes ;

% Fichier/Nouvelle application
Lorsque vous exécuter Delphi, il vous ¢réa automaliguement une nouvelle
application avec une fiche « Formi » el san unitgé « Unitl s que vous
Pouver unliser ponr construire volre application, La commande Nomelie
cppicaiion @ le méme effed

= Fichier/Nouvells fiche :
Cette commande vous perme:  de rajouter d'autres fiches -4
application selon Ie besoin, Ia fiche instrée sera SUpETIoE e
existantes, dins la barre d owtils elle est representée par Micéne

votre
& celles déja
o
= _um...._:m:.n_:___iﬂm."
Cetle commande serl 4 ouvrir uns
Funité {Pas) provogue |'ouverture
correspond,

uniteé déja existanie, 'ouverture de
dutomatique de lu fiche qui T

= Fichier/Ouvrir un projet (Ctri+F11) ;
Un Profer représente une appheation entiére; I"ouveriure d'un prajet (. Doy
ou Upgl privogue 1a fermetre di Projet en cours, car un sey. Projel seul
éire aftichs 4 1a fois. Le terme projet Sipnifie « dppfication » oy . Leigie el n,

™ Fichier/Enregistrer (Ctrl+5) -
Cette commande permel denregistrer Jox
cours, les noms de fichiers sont suivis de

Unités pelatives
Vextension (. Pas|,

2 projet on
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Chapitre 1 : L'environnement de travail de Delphi 5 | ghapitre 1 Lenvironnement de t
. - 2= Aviiennement de

_ u...._!__”..“_:.Hu Delphi 5

Inspecteur d'objets - B4
"._?u__._.; < Trorm’
Propidies | v

Il

. o> :.E_.:._.r,_,,. PrOpniéies  prennent  diny
“Fa sz

valeurs possibles « frus ey

r S
Par exemple : | Bropricie Fieifie

q.w.__.sm._“__m.... il Falsm =]

| PamiBDivedTe =] m -
|2 cachast 7 % m

= Exemple d'application :

_ " :
5 o Four sllustrer 1utilisation des pronridtes soe Inse

:ﬂ S AL S WA | SIS, A (LU o Sl dung 1a fiche o atnby i sey i & cL% sssayons. dinsérer un seHpoRant
C’est une propridté gui apparail orsque ¢ compossn; inseré posséde une - ArnRhans-iu ses diflérentes propriétés ;

e T
lnsdrer |a COMMPosan « Lat

CSCEIpLIon ;
ar exemple : | . A
La fiche possede une description qui s'affiche sur la barre de tive, pour o] MH.,._:.J___,:;_.V par

nodifier, 11 suffit de chanper la valeur de 1a propnéte Caption. } b
Par contre e composant Edit pe passede pax de descrption done |
ropriele Cgprion n7e pas lea 37 Ere.

2L p de Jz paletie des vommpozants Standard

v pour cela eliguez sor e car

R : nposant et deposer le sur 1;
he ien chiquant sur [*endroit A ITR posex g

T

lertaines proprigtés possédent des sous propoigiés, celles-ci sont précédaes
un signe « + », il suific de gliquet dessus pour Vair apparaiire les sousg

opriétés.
Par exemple : La pronnéid oy

AP

Cliquez-jci Dans Minspectagr d’objels :

.(Ilu..l 5 :
llll-lll
|

“gulres proprittés proposent un choly de valeurs parmi Tesguelles 11 Taut en
Slectonmer une.
*ar exemple ; La propridié Afion

§ Wigialios e ;

b mn.,ﬁ_”_amm la propriétd Nawe, par defout le nom  Labell est aur

.o WE.EE Label, VOUS pouves le changer ou le garder.
J hwm_w”wmﬂhu_ﬂrh __..“u Mzﬁnﬁm Caption, par délan Delphi lui affecte Ja

5 bealabell s, changer cette v i ta

1 . L Cette valeur en mettant 4 1

description sy i it i e T
; svante . *Bornjour le :

= mInde ! vous allez aperoevod
que le texte change ar atigue i

o nge E...E&E.EP:HE sur le composant Label].
~HGULZ Sur le signe « + » gui précede Ja Propriété « Fop

ibud

]

L Align= de propriéies apparait - R
O e N ] I Mettez |z valeur « CLY&1 150 4 mone 1a oIt
— _ - P -L¥ellows o pour la ropriete. Celin {couléur
- . . | .
L propTiels _ - . .
¥ E 2 1. iwlerre: a Shalprge 4
8 - . Metez b valeur Arial pour la propristé Neme  (nom

police) -

. 0o Metter g valeur 16 poun e prapricré Size (tuille de CHraCicre)
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i phi

| th

s Pour modifier la cauleps de fond du Lahel

Seleconnty 13 propricié Calor qui cst placée juste aprés fa propridd
Claprions, et aflectes: i la valeyr ChFad

R provedurs TFofnd . tab=11g1me [Sender
~ Remarque ;

A Jar.

wr vt bign e e PRUIRRET aglvvent smie e contpsanl ey fa

. i =
CORLERNGN, on TEvarcie,

Loexiste duntres proprideds gui o dgissent
swatquensent fovs de eréourion de Pagplication, pour voir, essaves de
chavger ba valvwr de Jo Propriéié Visible ei affoctes uf be vatewr #aise,
T PERIGRGUED Gt 0 Y g awewn changement, Cetie valear o affit e
veniive ivisitle e composan ¢ | "erdcurion,

Madifié finserion o]

b- Les evénements

Chague  ohjer posséde dae Svinements qui peuvent le FETET, COrlaing done reste quia éeripe les drstructions: relatives & I"action qu'en veus
EVENZMENIY Soml Commiling a tous les objets, d'autres sont specifiques. L__..E.H.,. _ apaay
Un évenement perme®déclencher une procedure, L ¢véncmen Qﬁ: ek siptfie quon exéeute uns sett lorag o of I
Pour vorr e sens diup evinement, revenons a ["exernple d application SUr le composaunt Labef) - pour cela essavons de créer pet &

el Svéncinent gu est
.k & syfiviat -
precedent vELIVEN

e On souhaile que lorsqu’on clique sur « Bonjour le monde it v

: 73 o - f a3 e, lar 8 ol monde »oon doit avair

- [ T . - ! e pour le foculiser _ _ ;

i - une fos sur e label « Bonjdur 1e' monde s i e i Hel) oy ; :

C e : .u e P J2 texte ‘Bonenis L2 monds' gui $aflichie i s rlace avec un fond
(le sélectionner). bleue, ponr cely ran

tlans Pinstruction suivante -

'
; Exdeulez le programme, puis cliguez sur ‘Soniour e monde o
| cimstates le résuliar,
Conclusion wwoeeeeoo. i
_ m
B i : ! R ._:?._.L.H._.,,._ BEA P avedr une dde dup la maniere dont Debly paegle oo |
. " i : ] ! ] A Ingfe H el tavalle. en o
T < I'événem ; : Rarsie | i ; : .
sélectionnes | =X : ] | A ¢ UMEsant son dntecface vope allezviins  en aprioever tue ) —<dunpg !
o bien tous simple W-méme. |a “ :

: : = dapplications deviony uy jew dinfunte,
resultat serai le mome. e ; : T o

La fendéire du E:__w...u. ; ; £ e IC Telaljve
événement est crée automal :




	002-2004.pdf (p.1-69)
	documents 001(1).pdf (p.1)
	documents 002(1).pdf (p.2)
	documents 003(1).pdf (p.3)
	documents 004(1).pdf (p.4)
	documents 005(1).pdf (p.5)
	documents 006(1).pdf (p.6)
	documents 007(1).pdf (p.7)
	documents 008(1).pdf (p.8)
	documents 009(1).pdf (p.9)
	documents 010(1).pdf (p.10)
	documents 011(1).pdf (p.11)
	documents 012(1).pdf (p.12)
	documents 013(1).pdf (p.13)
	documents 014(1).pdf (p.14)
	documents 015(1).pdf (p.15)
	documents 016(1).pdf (p.16)
	documents 017(1).pdf (p.17)
	documents 018(1).pdf (p.18)
	documents 019(1).pdf (p.19)
	documents 020(1).pdf (p.20)
	documents 021(1).pdf (p.21)
	documents 022(1).pdf (p.22)
	documents 023(1).pdf (p.23)
	documents 024(1).pdf (p.24)
	documents 025(1).pdf (p.25)
	documents 026(1).pdf (p.26)
	documents 027(1).pdf (p.27)
	documents 028(1).pdf (p.28)
	documents 029(1).pdf (p.29)
	documents 030(1).pdf (p.30)
	documents 031(1).pdf (p.31)
	documents 032(1).pdf (p.32)
	documents 033(1).pdf (p.33)
	documents 034(1).pdf (p.34)
	documents 035(1).pdf (p.35)
	documents 036(1).pdf (p.36)
	documents 037(1).pdf (p.37)
	documents 038(1).pdf (p.38)
	documents 039(1).pdf (p.39)
	documents 040(1).pdf (p.40)
	documents 041(1).pdf (p.41)
	documents 042.pdf (p.42)
	documents 043.pdf (p.43)
	documents 044.pdf (p.44)
	documents 045.pdf (p.45)
	documents 046.pdf (p.46)
	documents 047.pdf (p.47)
	documents 048.pdf (p.48)
	documents 049.pdf (p.49)
	documents 050.pdf (p.50)
	documents 051.pdf (p.51)
	documents 052.pdf (p.52)
	documents 053.pdf (p.53)
	documents 054.pdf (p.54)
	documents 055.pdf (p.55)
	documents 056.pdf (p.56)
	documents 057.pdf (p.57)
	documents 058.pdf (p.58)
	documents 059.pdf (p.59)
	documents 060.pdf (p.60)
	documents 061.pdf (p.61)
	documents 062.pdf (p.62)
	documents 063.pdf (p.63)
	documents 064.pdf (p.64)
	documents 065.pdf (p.65)
	documents 066.pdf (p.66)
	documents 067.pdf (p.67)
	documents 068.pdf (p.68)
	documents 069.pdf (p.69)

	002-2004-10.pdf (p.70-183)
	documents 001(1).pdf (p.1)
	documents 002(1).pdf (p.2)
	documents 003(1).pdf (p.3)
	documents 004(1).pdf (p.4)
	documents 005(1).pdf (p.5)
	documents 006(1).pdf (p.6)
	documents 007(1).pdf (p.7)
	documents 008(1).pdf (p.8)
	documents 009(1).pdf (p.9)
	documents 010(1).pdf (p.10)
	documents 011(1).pdf (p.11)
	documents 012(1).pdf (p.12)
	documents 013(1).pdf (p.13)
	documents 014(1).pdf (p.14)
	documents 015(1).pdf (p.15)
	documents 016(1).pdf (p.16)
	documents 017(1).pdf (p.17)
	documents 018(1).pdf (p.18)
	documents 019(1).pdf (p.19)
	documents 020(1).pdf (p.20)
	documents 021(1).pdf (p.21)
	documents 022(1).pdf (p.22)
	documents 023(1).pdf (p.23)
	documents 024(1).pdf (p.24)
	documents 025(1).pdf (p.25)
	documents 026(1).pdf (p.26)
	documents 027(1).pdf (p.27)
	documents 028(1).pdf (p.28)
	documents 029(1).pdf (p.29)
	documents 030(1).pdf (p.30)
	documents 031(1).pdf (p.31)
	documents 032(1).pdf (p.32)
	documents 033(1).pdf (p.33)
	documents 034(1).pdf (p.34)
	documents 035(1).pdf (p.35)
	documents 036(1).pdf (p.36)
	documents 037(1).pdf (p.37)
	documents 038(1).pdf (p.38)
	documents 039(1).pdf (p.39)
	documents 040(1).pdf (p.40)
	documents 041(1).pdf (p.41)
	documents 042.pdf (p.42)
	documents 043.pdf (p.43)
	documents 044.pdf (p.44)
	documents 045.pdf (p.45)
	documents 046.pdf (p.46)
	documents 047.pdf (p.47)
	documents 048.pdf (p.48)
	documents 049.pdf (p.49)
	documents 050.pdf (p.50)
	documents 051.pdf (p.51)
	documents 052.pdf (p.52)
	documents 053.pdf (p.53)
	documents 054.pdf (p.54)
	documents 055.pdf (p.55)
	documents 056.pdf (p.56)
	documents 057.pdf (p.57)
	documents 058.pdf (p.58)
	documents 059.pdf (p.59)
	documents 060.pdf (p.60)
	documents 061.pdf (p.61)
	documents 062.pdf (p.62)
	documents 063.pdf (p.63)
	documents 064.pdf (p.64)
	documents 065.pdf (p.65)
	documents 066.pdf (p.66)
	documents 067.pdf (p.67)
	documents 068.pdf (p.68)
	documents 069.pdf (p.69)
	documents 070.pdf (p.70)
	documents 071.pdf (p.71)
	documents 072.pdf (p.72)
	documents 073.pdf (p.73)
	documents 074.pdf (p.74)
	documents 075.pdf (p.75)
	documents 076.pdf (p.76)
	documents 077.pdf (p.77)
	documents 078.pdf (p.78)
	documents 079.pdf (p.79)
	documents 080.pdf (p.80)
	documents 081.pdf (p.81)
	documents 082.pdf (p.82)
	documents 083.pdf (p.83)
	documents 084.pdf (p.84)
	documents 085.pdf (p.85)
	documents 086.pdf (p.86)
	documents 087.pdf (p.87)
	documents 088.pdf (p.88)
	documents 089.pdf (p.89)
	documents 090.pdf (p.90)
	documents 091.pdf (p.91)
	documents 092.pdf (p.92)
	documents 093.pdf (p.93)
	documents 094.pdf (p.94)
	documents 095.pdf (p.95)
	documents 096.pdf (p.96)
	documents 097.pdf (p.97)
	documents 098.pdf (p.98)
	documents 099.pdf (p.99)
	documents 100.pdf (p.100)
	documents 101.pdf (p.101)
	documents 102.pdf (p.102)
	documents 103.pdf (p.103)
	documents 104.pdf (p.104)
	documents 105.pdf (p.105)
	documents 106.pdf (p.106)
	documents 107.pdf (p.107)
	documents 108.pdf (p.108)
	documents 109.pdf (p.109)
	documents 110.pdf (p.110)
	documents 111.pdf (p.111)
	documents 112.pdf (p.112)
	documents 113.pdf (p.113)
	documents 114.pdf (p.114)


