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4.1 PRINCIPES DU CONTROLE EN VOL

Les nouvelles technologies utilisées pour la conception, la construction et la maintenance des aéronets
ont permis d'améliorer la sécurite aerienne. Bien que lintroduction de la formation sur les facteurs
humains et la gestion des ressources de l'equipage aient egalement produit un effet positif sur la
securite, Il est entendu qu'il faut poursuivre les efforls dans ce domaine pour parvenir a réduire encore
davantage le nombre d'accidents attribuables aux opérations aériennes.

Méme si la slratégie acluelle est encore centrée sur I'equipage de conduite, on porte maintenant
beaucoup plus d'attention aux facleurs organisationnels (a l'intérieur des enfreprises aériennes de
méme qu'a l'extérieur, comme les organismes de conlrble de la circulation aérienne) comme le
demontre l'introduction des exigences relatives au systéme de gestion de la sécunté.

Les développements récents dans les techniques d'évaluation portent principalement sur les slralegies
de gestion des menaces et des erreurs et sur le rendement ol l'on tienf compte du fail que, de temps a
autre, des erreurs ou des écarts par rapport aux praligues normalisées se produisent, Méme si I'on
aimerait qu'il en soit autrement, c'est un fail que les équipages de conduite ou d'autres services
associés aux opérations aériennas vont faire des erreurs el que ces demieres, si elles ne sont pas
détectées el gérées efficacement, nisquent d'avoir des conseéquences désastreuses.

Les évalualeurs doivenl porter leur attention sur 1a fagon donl I'équipage :

a. reconnail les menaces (mauvaises condiions meéiéorologiques, pannes de |agronef,
passagers indisupnés, aulorisalions ATC difficles & exécuter, relief, distractions,

autorisations ou approches compliquées, elc.; .
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b. ulilise des stralegies efficaces pour gérer ces menaces (discipline de vol personnelle,
connaissances, habiletés de pilolage, application rigoureuse des SOP, vigiance,
communication de la menace, utilisation de toutes les ressources disponibles, etc.;

¢. evite les emreurs en ufilisant les SOP et en gérant efficacement les ressources de I'équipage
par un bon travail d'equipe;

d. reconnait les erreurs lorsqu'elles se produisent (grace & de bonnes techniques de
communication, de surveillance et de rélroaction, et une bonne conscience de la situation);

e. altenue les effets des erreurs lorsquelles se produisent (en apportant les comeclions
appropnées, en avisant l'ATC, en se fiant aux disposilifs d'avertissement de bord comme les
averlisseurs d'altitude, le TCAS el le GPWS, el en obtenant l'aide des ressources
supplémentaires requises pour gérer la siluation).

Les technigues d'évaluation de la gestion des menaces et des emeurs exigent du PEA d'aller au-dela de

la simple délection des emreurs. De nos jours, lorsqu'ils font des contriles en vol, les évaluateurs

doivent deceler toute menace polentielle pour la sécurité du vol ou toute erreur commise dans toute
situation, et ils doivent ensuite juger de l'efficacité des mesures prises par I'équipage pour gérer la
situation afin de ne pas compromettre la sécurité,

4.2 ADMISSION AU CCP — ADMISSION INITIALE OU RENOUVELLEMENT

Le candidat doit présenter :

a. une piéce d'identite avec photo;

b une licence de pilote valide et un certificat médical;

c. encas de qualification de type initiale etiou de qualification de vol aux instruments initiale, la
demande de formulaires d'annotation accompagnée de ses exigences connexes en matiére
d'experience et dexamen écrit y compris une recommandation écrite d'une personne
qualifiée,

d. les dossiers de formation pertinents;

€. une recommandation ecrile pour tous les CCP, qui sera dalee de 30 jours avant la controle
en vol. Dans le cas d'un deuxiéme contrdle, la personne en charge de la formation
supplementaire signera la letire de recommandalion.

f. les documents de l'aéronef, comme, le cas échéant, le cerfificat dimmalriculation, le
certificat de navigabilité, le carnet de route, etc.

A mains que l'entreprise ait mis en place des procédures approuvées par la CCAA, le contréle en vol
n‘aura pas lieu si les licences etlou les documents de formation ne sonl pas présentes ou ne sont pas
valides, ou encore si l'entreprise n'a pas dispensé au candidat la formation prescrite dans le plan de
formation agréé de l'exploitant.

Dans le cas des CCP effectués a I'étranger ou lorsque les documents de formalion ne sont pas
disponibles en raison d'une impossibilité, le candidat doil fournir une documentation signée par un pilote
en chef, un pilote instructeur ou un représentant désigné de l'entreprise recommandant le candidat au
CCP et certifiant qu'il a bien suivi toute la formation requise.

Par formation requise, il faut entendre la formation initiale ou pericdique exigée pour le type d'aéronef et
le type d'operations, laguelle doit comprendre la formation au sol, les examens et |a formation en vol &
I'exception des éléments suivants ;
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contamination des surfaces (saisonnier);
marchandises dangereuses,

initiation au vol en haute altitude;

survie;

entretien courant de |'aéronef et assistance technigue;
travaux élémentaires.

A Lnorm

4.3 CONTROLES EN VOL

Il existe deux types de controle en vol : le contréle en ligne et le contrdle de compétence pilote. Un
contrble en ligne est un vol de contréle qui a lieu durant des opérations aériennes normales ou pendant
un vol effectué contre rémunération. Le CCP est une sorte de « pholographie = du rendement d'une
personne el une validation du programme de formalion de l'exploitant. Des détails sur chacune de ces
verifications vont étre donnés un peu plus bas, mais certaines conditions s'appliquent & l'ensemble des
vérifications. Le candidat aura des documents pertinents et a jour, & savoir les cartes en route, de
region terminale et d'approche (s'il y a lieu) couvrant la région a lntérieur de laquelle le vol de contrble
va se derouler,

Le PEA s'abstiendra d'enseigner ou de donner un expose au candidal sur la bonne fagon d'effecluer un
point précis du contrdle en vol, el il ne prendra aucune mesure susceptible d'amener le candidat 2
prendre une mesure bien précise. Une cerlaine tension et une certaine appréhension peuvent se
manifester pendant les contrdles en vol, méme chez les pilotes les plus expérimentés, Le PEA dait
créer une atmosphere propice 4 une bonne démonstration des aptitudes du candidat. Afin de minimiser
les sources de stress et de distraction pendant un CCP ou un vol de surveillance de PEA, seules les
personnes suivantes devraient étre admises, au besoin :

a. le pilote aux commandes (PF) désigne;

b. le pilote désigné qui n'est pas aux commandes (PNF);

le mécanicien navigant désigné, ou le pilote de reléve en croisiére, si sa présence esl exigée
en vertu du type d'appareil ou des SOP;

I''EV désigneé ou le PEA effectuant le CCP;

I'lEV désigne surveillant le controle en vol,

un PEA en cours de formation, sa présence étant laissée a la discrétion de I'EV ou du PEA;
sila verification a lieu en simulateur, l'opérateur du simulaleur,

@ ThD o

4.3.1 Contréle en ligne

En plus de fournir une occasion d'évaluer un équipage de conduile au cours doperations en ligne
normales, le contrdle en ligne permet également d'évaluer I'efficacité des poliliques et procédures de
I'entreprise qui ont une influence sur les operations en ligne, comme le confrole opérationnel, le
ravitaillement en carburant, le dégivrage, le conlréle de |a circulation aérienne.

Le controle en ligne est un oulil precieux pour déterminer les forces, les faiblesses ou les manquements
au niveau des politiques el procédures de I'entreprise et elle peut constiluer un précieux mécanisme de
rétroaction pour evaluer l'efficacité des comrectifs apportés aux systemes de 'entreprise.

Au cours des contrdles en ligne, le PEA fait partie de I'équipage (qu'il occupe le strapontin ou fun des
sieges de pilote), el a ce titre, il doit prendre les mesures nécessaires pour assurer la sécurité du vol et
pour eviter gue des infractions ne scient commises. Le PEA qui effectue des contrbles en ligne doit

assurer en toul temps la sécurite des passagers el des membres d'équipage.
L
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Si le PEA effectue le contrdle en ligne a partir d'un strapontin, il doil communiquer verbalement aux
pilotes tout renseignement pouvant concemer la sécurité. Lorsqu'il effectue le controle en ligne a partir
de l'un des sieges de pilote, le PEA doit s'acquitter des taches reliées a ce poste au meilleur de ses
competences. Au cours d'un confrble en ligne, le PEA ne peut en aucun temps commetire
volontairement des emeurs.

Dans le cadre d'un contrdle en ligne, le PEA peut normalement poser & |'équipage des questions
lechniques dont ce demier est censé connaitre les réponses, surtoul sur des éléments non traités au
cours du CCP ou de la formation au sol.

4.3.2 Contrdles de compétence pilote

C'est le PEA qui décide en dernier ressort de la tenue d'un CCP en vol, Le PEA déterminera si les
conditions meteorologiques permettent l'ulilisation de I'aéronef et sont propices au respect des
exigences du CCP, si l'aéronef est en état de navigabilité et si les documents du candidat exigés par le
RAC sont valides.

Le CCP évalue tant le pilote que la formation dispensée par Fexploitant. Une emeur commise par un
membre d'équipage est peut-étre le signe d'un probléme systémique.

Les entrepnses doivent évaluer les résultats des CCP dans le but d'améliorer leur fonctionnement
d'ensemble. Bien que ce soit un objectif souhaitable, on ne peut raisonnablement s'attendre 4 évaluer
au cours dun méme CCP toutes les proceédures anormales et d'urgence enseignées au cours des
formations initiale el périodique. Le PEA valide donc la compétence au moyen d'une évaluation d'une
simple portion représentative du domaine de vol et d'un échantiflonnage des connaissances el des
aplitudes. Compte lenu de ces confraintes, le choix des activités et de la maniére de les présenter revél
la plus haute importance. Une évaluation efficace ne peut se faire que dans un environnement de
controle en vol réaliste

Les annexes des CCP définissent le CCP comme lobligation faite & I'équipage de conduile de
demontrer sa capacité d'exploiter en toute sécurilé un type donné d'aéronef dans les situations de vol
normales, anormales et d'urgence, stipulees dans I'AFM, I'HFM, TACOM, le QRH et les SOP. Le PEA va
evaluer le candidat selon les criléres de rendement précisés dans l'annexe des contrdles de
compélence pilole et le quide de test en vol des qualifications de type d’aéronef appropriés.

Certains exploilants exigent qu'un méme aéronef puisse étre exploilé avec un équipage de conduite
compose de deux pilotes ou d'un seul pilote. Lorsqu'un pilote doit démontrer sa compétence a titre de
pilote unique et de pilote au sein d'un équipage multipilote, il devra subir un CCP multipilote
conformément & l'annexe pertinente des CCP et devra étre en mesure d'accomplir au moins les
fonctions suivantes sans |'aide du copilote

a. un décoliage normal conformément a TAFM/HFM avec passage aux régles de vol aux
instruments simulées a 200 pieds au-dessus de l'altitude de I'aéroport ou avant;

b. un decollage avec panne moteur simulée aprés le décollage, conformément a l'annexe
pertinente des CCP,

¢. une approche aux instruments effectuée conformément aux procédures et aux limitations
publiéas,

d. un atterrissage el une manceuvre en vue de cet atterrissage pendant une panne simulée de
Iz motié des moteurs disponibles.
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Nota : Toute combinaison des élémenis susmentionnés est acceptable.
Quand il joue le role de 'ATC aux fins du CCP, le PEA doit

a  donner des autorisations claires et dénuées de toute ambiguité qui sont pertinentes a la
zone d'évolution et au lype d'aéronel concemé;

b. utiliser le plus possible la terminologie ATC normalisée en faisant appel a ses connaissances
et a son experience;

c. offir l'aide qui serait normalement disponible auprés de F'ATC en cas de besoin afin de
faciliter la réalisation des objectifs de I'exercice ou qui esl demandée par I'équipage et, ce
faisanl, ne pas comprometire ces objectifs. A titre d'exemples, il peut s'agir d'un guidage
radar en approche, si le scénario n'exige pas une approche compléte aux procédures, ou si
l'équipage le demande afin d'avoir le temps de terminer une liste de vérifications ou
d'évaluer un mauvais fonctionnement quelcongue;

d. s'abslenir de prendre des initiatives susceptibles d'empécher 'équipage de commeitre une
emeur. Il peut s'agir par exemple d'une inlervention alors qu'il semble que l'équipage ne
respecte pas une autorisation dont il a accusé réception, ou une demande de confirmalion
comme quoi ¢'est bien la bonne installation qui a été affichée et identifiée.

4.3.3 Contréles en vol effectuées selon le concept de I'équipage de conduite

Le PEA fera appel au concepl de l'équipage de conduite dans le cas dun CCPAFT ou dun CCPIVFR
effeciué & bord d'un aéronef multipilote. Dans des cas vraiment exceptionnels (a savoir lorsgu'un CCP
est effectue chez un organisme de formation au pilotage sous contrat faisant appel & une personne
gualifite a titre de PNF, le PEA peut user de son jugement pour décider s'il ne serait pas plus approprié
de faire subir le CCP a un pilote seul plutdt qu'a l'équipage tout entier. Il ne faut pas oublier que lors du
contrle en vol sous formes de CCP, le CCP de toutes les personnes concernees est un evenement
donl I'échec entraine un perte de privileges.

Lorsque le PNF n'est pas soumis & un CCP el qu'il commet une erreur pouvant étre cotée « 1 », le PEA
prendra les mesures appropriées qui peuvent aller jusqu'a la suspension du CCP etfou de la
qualification IFR du PNF. Si le pilote aux commandes (PF) se voit attribuer une cote « 1 » a cause d'une
erreur du PNF, ce demier peul également recevoir une cole « 1 =. Dans une telle situation, le CCP des
deux candidats sera considéré comme un échec.

Le candidat qui échoue & un contrle en vol sous forme de CCP selon le concept de I'équipage de
conduite devra suivre un cours de perfectionnement avant de pouvoir passer une autre verification

Le candidat qui désire passer un « CCP de promotion au titre de commandant de bord » et qui échoue,
peu importe la raison, a démontré au Directeur Général qu'il ne salisfait pas a la norme requise el, a ce
fitre, n'a plus l'autorisation de continuer a piloter 'aéronef pour lequel il a subi un CCP, peu importe le
posle, jusqu'a ce qu'il repasse avec succés un CCP.
4,3.4 Contrdles en vol effectuées a bord d'un aéronef
Sauf indication contraire, les aéronefs servant aux contréles en vol doivent .

a. posseder un certificat de navigabilité camerounais ou étranger valide el a jour;

b. salisfaire aux exigences d'aptitude au vol et de maintenance (Tout I'equipement obligatoire
doil &tre en bon élat de marche et les exigences de maintenance doivent étre a jour.) |
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c. élre ufilisé conformément aux Limites d'ufilisation des aéronefs prescrites et élre exploité
conformément aux limites approuvées d'ulilisation en vol (jourmuit VFRIFR), aux limitations
cellule et moteur figurant dans le AFM/HFM approuve,

Tout aéronef utilisé pendant un contrle en vol doit étre équipé d'une double commande en parfait état
de marche, el de moyens de communication audio el verbaux salisfaisants. Si l'aéronef est certifié pour
un equipage composé d'un seul pilote, le PEA doit occuper le siége du copilote, sauf si le manuel
d'exploitation de l'exploilant exige la présence de deux membres d'équipage pour tous les vols.

Lorsque l'aéronef est cerlifié pour un équipage minimal de deux membres, le PEA doit occuper le
strapontin el le candidat doit prendre place sur l'un des deux siéges de pilotage. L'autre siége doit étre
occupé par un pilofe instructeur pleinement qualifié si la contrdle en vol estun CCP initial ou que I'EV le
demande.

Lorsque |a spécification relative au type de I'aéronef prévoit deux pilotes, mais que I'appareil n'est pas
equipe d'un strapontin, le PEA peut occuper un siége passager le plus prés possible du poste de
pilotage au décoliage et a l'atterrissage el, aprés avoir tenu comple de la sécurité et si les circonstances
le permeltent (turbulence), il peut se placer entre les siéges du pilote et du copilote afin de contrdler le
vol. S'il est determiné que cette fagon de proceder n'est pas pratique, le PEA peut occuper un siége de
pilote, a condition de posséder une qualification valide et & jour pour le type d'aéronef en question et de
connaitre parfailement les activités de |'entreprise.

S'll effectue un CCP sur aéronef (aprés le CCP en simulaleur), le PEA peut agir 3 titre de pilote de
securité el occuper 'un ou l'autre des deux siéges. Dans ces circonstances, l'exposé prévol doil
preciser les taches de vol confiées au PEA. Le cas échéant, ces taches doivenl étre cohérentes avec
les SOP de l'entreprise et mainienues a un niveau minimal de maniére a permetire au PEA de bien
observer les procedures, les lechniques et rendement du pilote, Un CCP sur aéronef devrait, 4 chaque
fois que cela est possible, étre effectué dans des conditions de vol normales. De telles conditions
favorisent l'objectivite el réduisent |'obligation faite au PEA d'avoir & tenir comple de circonstances
inhabituelles.

4.3.5 Contréles en vol effectuées en simulateur

Sauf indicalion contraire, un dispasitif synthétique de formation au pilotage servant aux controles en vol,
quil s'agisse d'un simulateur complet (FFS) ou d'un dispositif d'entrainement de vol (DEV), doit :

a. salisfaire aux exigences du manuel du simulateur de I'avion ou du giravion ou de tout
document équivalent d'un aulre état contractant;

b. foumir une représentation visuelle approuvée de l'approche indirecte afin de permetlre la
demonstration d'une manceuvre d'approche a l'atterrissage lorsque I'équipage de conduite
est autorisé a faire des approches indirectes conformément au manuel d’exploitation de la
compagnie.

Lorsqu'il effectue un CCP dans un simulateur, le PEA ne doit pas agir & lilre de membre d'équipage,
mais doit se limiter a la conduite du contréile en vol. Un CCP effectué en simulateur devrait se dérauler
en temps reel. On devrait recourr le moins possible aux fonctions d'arrét et de reposilionnement. Il ne
faul pas faire fonctionner le simulateur a moins d'éire qualifie pour ce faire.

Dans un simulateur, toul observateur doit avoir 3 sa disposition un siége approuve solidement fixé au
plancher et muni d'un dispositif de retenue intégral. Le siege doit retenir en loute sécurité son occupant
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pendant toul déplacement connu ou previsible du systéme de mouvement du simulateur. En cas de
pannes du simulateur, le PEA consultera le quide des composants inopérants du simulateur ou le
manuel du simulaleur de l'avion ou du giravion afin de déterminer s'il est possible de procéder au
controle en vol malgré les pannes. En I'absence de guide, le PEA peut consulter le RAC, la MEL de
I'aeronef ou 'AOMIAFM et faire appel a son expérience et a son jugement pour voir si la contrble en vol
peut se poursuivre,

Lorsquil demande un vol de contréle pour surveiller un PEA en simulateur ayanl qualre sieges,
I'exploitant aura les options suivantes :

Lemander au centre de farmation d'ajouter un siege dans le simulateur. Les siéges d'cbservateur
doivent élre fixés au plancher du simulateur, étre équipés d'un dispositif de retenue intégral et
suffisamment solides pour pouvoir retenir l'occupant en tfoule sécurité au cours des
deplacements connus ou prévus du systéme de mouvement).

Coordonner la formation en simulateur du PEA sous surveillance afin de faire fonctionner |a
console (A la place de l'opérateur du simulateur). Utiliser un simulateur différent ayant
suffisamment de siéges.

La CCAA doit également évaluer :

« la possibilité d'effectuer un vol de surveillance sur un type d'aéronef différent, lorsque le
PEA a des pouvairs sur plus d'un type. Les cas spéciaux seront évalués individuellement en
collaboration avec la DSA afin d'établir les exigences appropriées;

« la possibilité d"avoir un inspecteur formé pour faire fonctionner la console, comme cela esl
déja le cas pour certains inspecteurs.

4.3.6 Profil des contrdles en vol

Les contréles en vol devraient se dérouler selon une séquence prévue de fagon a ce que le temps de
vol improductif soit réduit au minimum. Le PEA peul, en procédant 4 une planification au prealable,
regrouper differents éléments, par exemple, en allitude, prés du sol et le circuit, de fagon a minimiser le
plus possible le temps de transition ainsi que les montées et les descentes repétitives, Il doit veiller
loutefais a ce que le candidat ne soil pas force d'executer les elements a la hate.

4.4 CCP SCENARISES

L'utilisation de CCP scénansés acceplés par la CCAA est obligatoire pour tous les CCP propres au
transport aérien commercial effectues en simulateur.

Un CCP scénarisé est un document qui détermine les événements présentés aux candidats au cours
d'un CCP effeclué dans un simulateur. Le scénaric fournit un plan détaille pour |'exécution des
elements obligatoires stipulés dans l'annexe des CCP perlinenie.

Le CCP scénarisé a pour but ;

a. de fournir des scénarios d'évaluation des équipages de conduite qui soient uniformes, justes
et efficaces;
b. d'assurer aux équipages de conduite une expérience positive et réaliste;

c. dulibser ia lechnologie disponible de facon oplimale; :
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d. d'améliorer et de favoriser la coordination efficace pendanl le déroulement des CCP;
e. de favoriser une plus grande efficacité de la formalion au moyen de processus d'évaluation
normalisés.

4.5 EXPOSE PREVOL
4,51 CCP

L 'attitude du PEA pendant l'exposé prévol peut avoir d'importantes repercussions sur les resultats du
test en vol. Il importe de toujours respectler le candidal et de ne pas oublier que la plupart des candidats
ont le frac avant le contrdle en vol. Le PEA devrait avoir une attilude professionnelle et eviler de faire
augmenter le stress inhérent au test. Un exposé prévol détaillé avant un CCP evitera les erreurs
d'interprétation el esi obligatoire.

L'exposé en vue dun CCP effectué a bord d'un aéronef ou d'un simulateur doit comporter, le cas
echéant, ce qui suit ;

a. les éléments obligatoires qui doivent élre démontrés au cours du CCP, y compris les
autorisations,

b. un exposé sur les conditions météorologiques (simulées ou réelles);

i. pour les besoins du CCP, les conditions météorologiques seront simulées aux
minimums météorologiques ou au-dessous, pour les approches a effecluer. Le pilote ou
I'équipage doil déterminer si la météo au départ est propice au vol. Pour un CCP
effectué en simulateur, le pilote ou I'équipage sera tenu d'atterrir si la piste est en vue a
la DH ou au MAP (a la MDA dans le cas d'approches stabilisées), sinon une approche
interrompue devra étre effectuée. Le PEA réglera le sysléme de visualisation aux
minimums météoralogiques pertinents a 'exercice a effectuer dans le cadre du CCF,

¢. ladurée probable du vol,

d. le fait que le pilolage de I'aéronef ou du simulateur doit se faire conformément aux exigences
du manuel de vol et selon les limiles de tolérances acceptables précisées dans l'annexe des
controles de compétence pilote et le guide de test en vol pour la qualification sur le type
d'aéronef;

e. les resirictions ou les limites imposees aux manceuvres de l'aéronef de maniére a augmenter
la sécurité du vol, y compris les altitudes el vitesses minimales pour simuler une panne
moteur;

f. le rble du PEA quant aux taches & assumer s'il occupe un siege de membre d'équipage de

conduite;

ldentification el le réle du commandant de bord;

la méthode figurant dans les SOP de l'entreprise permettant le transfert des commandes

d'un pilote a lautre a l'aide, par exemple, des énoncés « Vous avez les commandes » et

« J'ai les commandes »;

i. les procédures radio et toutes les considérations enlouranl la préparation du vol,
j.  la maniére dont le PEA présentera les situalions d'urgence simulées :

i, dans I'aéronef, toules ces situalions doivent étre précedees du motx simulation »,

i. pour les CCP effectués en simulateur, I'équipage devrait traiter toutes les défectuosités
comme si elles élaieni réelles el, en cas de défaillance du simulateur, le PEA avisera
I'equipage sans attendre,

il. le PEA ne présenlera pas des pannes multiples non liées, mais le candidat doit étre prét a
prendre des mesures comectives dans le cas de pannes qui son! liees (par exemple une
interruption de I'alimentation hydraulique ou électnque causée par une panne moleur);
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a.

le fait quil incombe au candidat de démontrer toute procédure normale ou d'urgence de
I'aéronef. Le rendement technigue du candidat sera évalué en fonction du manuel de vol de
laeéronef, du manuel d'exploitation de l'aéronef ou du manuel d'utilisation du pilote, des RAC,
du manuel d'exploitation de l'exploitant; et des SOP de I'exploitant;

le fait que l'on s'atlende a une coordinalion normale entre les membres d'équipage,
conformément a I'AOMIAFM/MFM de ['aéronef ou aux SOP de l'entreprise, le cas échéant, et
que le PEA ne corrigera pas une situation d'urgence provogquee par une reaction erronee ou
inappropriee de la part du candidat dans un simulateur, mais qu'elle sera corrigée dans un
aéronef si la sécurilé est compromise;

. le fait que, en cas d'urgence ou de mauvais fonctionnement réel, le CCP sera arrété et que

la procédure d'urgence sera fraitee conformément a 'AOM, aux SOP, ete. Sile commandant

de bord esl aux commandes de I'aéronef, le candidat accusera réception et réagira aux

directives du commandant de bord;

le fait que, si le PEA ne signale pas « Terrain en vue », le candidat exécutera une approche

interrompue aux minimums appropries,

le fail que, si l'équipage a besoin de plus de temps pour passer en revue une lisle de

verifications ou pour faire un expose, il devra demander de suspendre ou de retarder le

guidage, et le PEA fera tout en son possible pour satisfaire a une telle demande;

les caractéristiques de sécurité du simulateur;

si le PEA les connait, toutes les différences entre le simulateur el I'aéronef susceptibles

d'avoir une incidence sur le rendement de l'équipage de conduite. Une formation sur les

differences enlre le simulateur et I'aéronef doit figurer dans le programme de formation.

i. A fitre d'exemples, on peut citer la configuration el I'agencement du poste de pilotage,
linstrumentation, les simulations des installations motrices, les systéemes d'affichage
des avertissemenis el des alertes, les bases de données du FMS, les systémes de
surveillance électronique, elc.

4.5.2 Contrdle en ligne

Bien qu'un conlrdle en ligne soit moins formel et moins stressant qu'un CCP, il n'empéche que le PEA
doit faire preuve du méme professionnalisme que pendant un CCP. Un exposé prévol est obligatoire. ||
doit préciser clairement ce que le PEA altend de la part du ou des candidats et ce que ceux-ci peuvent
allendre de la part du PEA.

L'expose en prévision d'un conirdle en ligne doit comporter au moins ce qui suit :

le fail que le contrdle en ligne se déroulera entre le moment de I'enregistrement a l'arrivee et
celui du compte rendu des défectuosités a la fin du ou des vols;

le nombre d'étapes de vol prévues et si le candidat agira a fitre de PF ou de PNF;

le fait que l'on s'attend a une coordination normale entre les membres d'équipage et a
l'utilisation des SOP;

le role du PEA en ce qui a trail aux taches de membre d'équipage;

linsistance sur les principes de commandement, de prise de décisions et de CRM;

le fait que le PEA peut poser des questions techniques sur le fonctionnement de l'aéronef,
les regles de 'air et les procedures ATC, les SOP el le manuel d'exploitation de 'exploitant;
le fait que la sécurité prime sur lout.
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4.6 EVALUATION DU RENDEMENT

Le PEA évaluera lous les conlriles en vol 3 l'aide de F'échelle de nofation a quatre échelons qui se
trouve dans le contréle de compétence pilote et le guide de lest en vol des qualifications de type
d'acronefl appropriés. Les normes figurant dans ces guides ne sont pas exhauslives et ne définissent
pas toules les emeurs courantes. Dans son processus d'évaluation, le PEA doit mettre a profil ses
connaissances et son expérience tout en tenant compte des définiions des cotes. Le candidat utilisera
I'aéronef conformément aux spécifications du constructeur et dans le respect des vitesses et des
configurations recommandées dans le manuel d'utilisation de I'aéronef ou le manuel de vol de I'aéronef
(IAFM/HFM) ou de toute autre donnée approuvée pour un vol dans des circonstances normales.

Il est important gue le PEA fasse preuve d'une ceraine tolérance en cas de circonstances inhabituelles
sur lesquelles le candidat n'a aucun contrdle, comme le veni, la circulation ou les conditions
méteorologiques. Le PEA peut aussi tolérer un écart hors des limites prévues dans les critéres de
rendement & condition que le candidat réfablisse rapidement la situation. Toutefois, toul écart hors des
limites prescrites, qu'il soit comrigé rapidement ou non, sera jugé inacceptable s’ nuit a la sécurité du
vol,

Il est impossible, pas plus qu'il ne serait pratique, de préparer un document consignant une fois pour
toute la totalite des exemples menant a des cotes de (1) a (4) pour tout exercice effectué pendant un
CCP. Par consequenl, le PEA devra évaluer chaque séquence de la conlrdle en vol et évaluer toutes
les erreurs ou les fautes par rapport aux criteres de rendement élablis dans le CCP el dans le guide de
test en vol des qualifications de type d'aéronef appropriés.

Les faules courantes et les évaluations des cotes sont décrites par une variété d'adjectifs. Les termes
comme inacceptable, insatisfaisant, opportun, siir, mineur, négligeable, bref, manquant, inadéquat et
excessif sont employés pour décrire la qualité de la prestation des candidats. Il est difficile de définir
objectivement ces adjectifs; toutefois, la définition qu'en donnent les dictionnaires peut permetire
d'élargir leur sens et par conséquent d'uniformiser leur application. Des mols comme incomplel,
incorrect, depasse et échec sont plus mesurables el peuvent étre décrits objectivement en se reportant
au reglement approprié, a I'AFM/HFM ou a la procédure de l'entreprise,

Il est difficile de rédiger des commentaires précis el concis pendant les contrdles en vol. Le PEA devrait
dont prendre des notes pendant la controle en vol el s'en servir pour rédiger la copie finale du rapport
du test en vol Le PEA pourra alors prendre le temps de consulter les critéres appropriés relatifs au
conlrole en vol au moment de rédiger ses derniers commentaires.

Une procédure ou une séquence satisfaisant normalement a une cote « 2 — Norme de base » peut étre
répétée a la discretion du PEA, a condition que cetle procédure ou séquence ne lombe pas clairement
sous la définiion de la cote « 1 - Inférieure 3 la norme ».

4.7 PRINCIPES GENERAUX DES CONTROLES EN VOL

Au cours d'un CCP ou d'un contréle en ligne, le PEA a pour principale fonction d'étre un examinateur
charge par le Directeur Général d'évaluer le rendement d'une personne. Les PEA doivent tout faire en
leur possible pour élre décontractés et avenants. Les PEA s'abstiendront de faire des remarques
personnelles et de prendre des poses déplacées, par exemple hocher la téle, se raidir ou sursauter, de
rire au moment de I'exécution d'un exercice ou de faire des commentaires aprés une manceuvre mal
exéculée.
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Le PEA doit appliquer les normes qui figurent dans le controle de compétence du pilote et dans le guide
de test en vol des qualifications de type d'aéronef appropriés, quelles que soient la formation et
I'expérience du candidat.

Le PEA doit evaluer le résultat du candidat par comparaison & un « resultat idéal dans les conditions du
moment ». Par exemple, en présence de vent el de turbulence, le candidat ne sera pas en mesure de
maintenir I'altitude, le cap et la vitesse aussi bien que par une joumee calme. ldéal ne veut pas dire
parfait.

Le PEA doit traiter le candidat selon ses merites el ne pas se laisser influencer par la mauvaise
exécution d'un élément précédent du CCP au moment de donner une note au suivant.

Le PEA doit noter chaque élément dés que possible aprés son exéculion. Si la note attribuee est 2 ou 1,
elle doit &tre étayée par des remarques écrites.

4.8 PROCEDURES DE CONTROLE EN LIGNE

Un contréle en ligne prendra fin el sera jugée inacceptable (autrement dit, elle recevra la nole « 1 ») au
cours de n'importe quelle séquence, a partir du moment ol le PEA est d'avis que la poursuite de la
vérification aurait pu comprometire la sécurité du vol ou se traduire par une perte de maitrise, ou encore
que le ou les pilotes ont sans Fombre d'un doute encore besoin de formation avant d'atteindre la norme
requise.

Le vol ou |a série de vols peuvent toutefols se poursuivre sous forme de formation préparatoire en ligne,
a la discrétion du PEA, jusqu'a ce que toutes les élapes prévues aient &té lerminées. Le PEA ne doit
toutefois pas oublier que le controle en vol est effectué pendant un vol commercial, et il doit s'assurer
en tout temps de la sécurite des passagers el de | équipage.

Si le PEA est d'avis que le fait de poursuivre le vol ou la série de vols risque de comprometire
davantage la sécurité, alors il doit metire fin au vol dés que possible.

Exception faite de la situation décrite dans les deux paragraphes qui précedent, le PEA peut
poursuivre le controle en vol et permettre 4 un candidat de reprendre un point auquel il a échoug, a
condition qu'aucune autre séquence de la vérification n'ait &té nolée ¢« 2 » ou « 1 ». Le PEA procédera
comme suit :

a. sans faire de commentaires sur lerreur commise, permetire au candidat de terminer le
controle en ligne afin d'assurer que ses aptitudes au pilotage ne comportent aucune autre
faiblesse,

b. puis, sans donner de précisions sur I'erreur, aviser le candidat qu'une reprise parfielle du test
est nécessaire,

c. répéter la séquence en question dés que possible au cours du vol ou de la serie de vols,

d. si, par la suite, le pilote atleint la « norme » (« 3 =) ou la dépasse, donner une note de « 2 »
a la séquence. Le contrdle en ligne sera considéré comme une « reprise partielle du test » el
ne sera pas consignée comme un échec dans le dossier du candidat,

Méme si le PEA n'est pas autorisé 4 dispenser de la formation ou des conseils pendant le controle en
ligne, il peut néanmoins foumnir une rétroaction normale en regard de I'exécution d'une sequence. Une
telle rétroaction sera semblable a celle que le commandant de bord pourrait donner a son copilote a
propos de l'execution d'une sequence donnee au moment juge opportun. 1
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4.9 PROCEDURES D'EXPOSE APRES VOL

La tenue d'un expose apres vol est obligatoire apres chaque contréle en vol. L'exposé doit souligner les
forces el les faiblesses du ou des candidats, et il doit se dérouler de maniére positive et non
conflictuelle. L'exposé doit promouvoir 'apprentissage et accroitre les connaissances et la confiance en
soi du ou des candidats, et il doit se dérouler en conséquence. L'exposé doit étre détaillé et d'une durée
raisonnable, compte tenu du rendement du candidat,

Le PEA doit utiliser le controle de compélence du pilote et le guide de test en vol des qualifications de
type d'aéronef appropriés pour expliquer les raisons justifiant la constatation d'écarts importants ou la
conclusion d'un rendement inacceptable

Dés que le PEA connail le résultat du contréle en vol, il devrait en faire part au candidat. Il convient de
faire preuve d'empathie et de discréfion dans le cas des évaluations non satisfaisantes,

Les elementls suivants doivent obligatoirement faire partie de 'exposé aprés vol aprés chaque contréle
envol :

a. toul élément auquel on a attribué une cote « (1) » ou « (2) »;
b. tout element inscrit sur le rapport du test en vol ou sur le rapport de vérification en ligne;
c. toul élément qui, de I'avis du PEA, conslitlue une question liée ala sécurité.

Pendant l'exposé aprés vol, le PEA devrait faire ressortir les forces du candidat et souligner les points
dignes de mention. Bien qu'il soit parfois plus facile de se concenlrer sur les aspects negatifs, I'exposé
produira de biens meilleurs résultats si 'on reconnait les bons points et que l'on complimente
I'équipage. Une telle aftitude produira souvent un climat positif pour I'exposé aprés vol el rendra
I'équipage plus réceptif aux domaines dans lesquels son rendement pourrait étre amélioré,

Au cours d'un exposé aprés vol faisait suite & un CCP réussi, le PEA a pour réle de faciliter la
discussion et d'introduire dans la conversation les questions de CRM qui ont mené a des erreurs ou a
un mauvais rendement. En régle génerale, les erreurs techniques ont une cause profonde dans les
questions de CRM, comme la gestion de la charge de travail, la conscience de la situation, la
communication, la prise de décisions, la surveillance et la rétroaction, la résolution des conflils el le
rendement de I'équipage. Par conséquent identifier les causes profondes et en disculer aidera
F'équipage a ne pas refaire les mémes erreurs ultérieurement.

Lorsque l'expose est terming, |l faut aviser le ou les candidats et leur demander s'ils ont des questions
entourant la tenue du conlirdle en vol ou d'autres poinls connexes

L'expose aprés vol faisan! suite & un CCP échoué ne fera pas appel a la méthode de l'aulc-exposé. En
cas d'échec, il faut expliquer au candidat la raison de son échec ef, le cas échéant, lui parler des
procédures de suspension administrative qui vonl suivre, y compris de son droit d'en appeler de
I'évaluation auprés de la CCAA. En cas de rendement non satisfaisant, le PEA doit informer le pilote de
ce qui suit :

a. dans le cas dun CCP, le pilole a le droit de faire appel de I'évaluation devant le Directeur
Général dans les 30 jours;

b. la reprise sera trés semblable a |a vérification ou au contréle original et elle sera administrée
par un inspecteur de la CCAA nn par un autre PEA;

c. le PEA doit offrir de fournir au candicat une copie du Rapport du test en vol; '
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d. le cas échéant, el si elles sont connues, toutes les procédures spécifiques a ['entreprise qui
doivent étre suivies;

e. le libelle des remarques servant a justifier une note de « 2 » ne doit pas décrire un
rendement qui pourrait étre interprété comme un échec, Une note de « 1 » (évaluation
inférieure & la note standard) décrit le ou les éléments particuliers qui ont entraingé l'echec,

410 EVALUATION GENERALE « ECHEC »

Pour qu'un confrole en vol regoive une évaluation générale d'échec, au moins une des séquences ou un
des élements doit avair &té coté « (1) ». En d'autres mols, dés que la cote « (1) » est attribuée a une
sequence, |'evaluation inscrife sur le relevé du CCP doit étre « échec ».

Pendant un CCP, toute cole « {1) » attribuée a une séquence de vol reliée a la qualification de vol aux
instruments conslilue un échec a la qualification de vol aux instruments et au CCP. Le PEA doit
consigner 'echec du CCP. Les mesures administratives appropriées devront éire prises, & savoir la
suspension du CCP ou de la qualification de vol aux instruments acluellement en vigueur,
conformément au présent manuel. Si le PF recoit une évaluation « (1) » pendant la séquence portant
sur le vol aux instruments, l'échec et la suspension qui en découle peuvent également viser le PNF

Pendant un CCP/IFT, toul échec subi au cours dune séquence de vol reliee au CCP mais n'étant
aucunement reliée a la qualification de vol aux instruments représente un échec au seul CCP. Dans le
cas d'un pilote exergant en transport aérien commercial, les mesures administratives a prendre ne
visent que la suspension du CCP, la qualification de vol aux instruments en vigueur restant par ailleurs
lout a fait valide. Afin de pouveir reprendre sa place en ligne, quelle que soit sa fonction dans le poste
de pilotage el guel que soit le type de CCP (y compris pour un avancement), le candidal doit passer
avec succés un autre CCP

Si, pendant le déroulement d'un CCP, le PEA juge que le pilote a echoue au CCP, celui-ci doit étre
immediatement arrété. Les PEA el les candidals doivent se rappeler que ce n'est pas le PEA qui a fail
échouer le candidat, mais plutdt le candidat dont le rendement qui, celte journée, étail inferieure aux
normes de competence minimales requises pour exercer avec securite les avantages conférés par la
licence ou la qualification. Les candidats peuvent se rendre comple ou assumer qu'un élément du
controle en vol a été exéculé de fagon inférieure a la norme.

Si le candidat a échoué au CCP et que le PEA esl un pilote instructeur, le temps restant peut étre
consacré a de la formation, sous réserve des conditions suivantes ;

a. le candidat est prevenu au moment de l'échec el accepte de poursuivre le vol en tant que vol
de formation;

b. le PEA est un pilote instructeur désigné de I'entreprise pour le type d'aéronef,

¢, aucun autre membre d'equipage n'est evalué;

d. au lerme du vol de formation le candidat regoit un compte rendu précisant la cause de son
echec ainsi que les procédures de suspension qui vont suivre, y compns ses droils d'en
appeler au 0G,

e. le PEA remplit le Rapport du test en vol en mentionnant |'échec et fransmet l'original 4 la
CCAA, puis il suit les procédures de suspension du CCP el de la qualification de vol aux
instruments.



