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Slido

Séminaire hélicopteres 2025
Posez vos questions sur Slido
app.sli.do code #HELICO2025

Poser des questions : sur slido de préférence (éventuellement de maniere anonyme)
Répondre aux différents « sondages »

1. URL : app.sli.do 1.

2. Rentrer le code « HELICO2025 »

Onglet Q&R : poser des questions
Onglet Sondages : pour repondre aux sondages

Direction de la sécurité de I'aviation civile
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EN Séminaire hélicoptéeres 2024
MINISTERE Posez vos questions sur Slido

Bt TRANSPORTS app.sli.do code #HELIC02024

Liberté
Egalité
Fraternité

Informations générales Année 2025 en cours...

Niveau 1
8 6 ! 6
Volume de surveillance Hélicoptere 5
4
90 81 4
80 72 2 0 0
70 63 62 0
60 Niveau 1 CAT Niveau 1 pur
SPO/NCC
50
40 2023 W2024 ®2025
30 19 21 _
20 16 Niveau 2
o mil
0 200 152 163
Actes pur SPO/NCC Actes CAT Actes FOI o4
2023 W2024 m2025 100 II 30 24
0 I =
Niveau 2 CAT Niveau 2 pur
SPO/NCC

2023 m2024 m2025
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EN Séminaire hélicoptéeres 2024
MINISTERE Posez vos questions sur Slido

Bt TRANSPORTS app.sli.do code #HELIC02024

Informations générales Année 2025 en cours...

1 2023 | 2024 | 2025 M| 2023 | 2024 | 2025
Nb Niveau 1/ acte Nb Niveau 1/ acte
Nb Niveau 2 / acte Nb Niveau 2 / acte

Nombre de requalifications de niveau 2 a niveau 1:

e 2023:9
e 2024:0
e 2025:0

Direction de la sécurité de I’aviation civile 10 10 OCTOBRE 2025



EN Séminaire hélicoptéeres 2024
MINISTERE o Posez vos questions sur Slido

Ee TRANSPORTS (LS app.sli.do code #HELIC02024

Literté DSAC
Egalité
Fraternité

Informations générales Année 2025 en cours...

Répartition des références réglementaires (Top 10)
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EN Séminaire hélicoptéeres 2024
gmlgggmf Posez vos questions sur Slido
app.sli.do code #HELICO2024

DES TRANSPORTS
Liberté
Hteia

Informations générales Année 2025 en cours...

Top des constatations
120

98
100
80
66
60
49
41 40
40
30 29 28 26 29
22 18
) I I I II :

ORO.FC ORO.GEN.200 ORO.GEN.110 CAT.OP.MPA ORO.MLR.100

2022 m2023 m2024 m2025
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EN Séminaire hélicoptéeres 2024
MINISTERE Posez vos questions sur Slido

g??%?:nspoms app.sli.do code #HELICO2024

Liberté
Egalité
Fraternité

Axes de surveillance spécifiques CAT H 2025

ORO.GEN.110:
» L’exploitant assure-t-il un contrdle opérationnel efficace de ses opérations ?
» Supervision faite par les RDs/responsables de base : dossiers de vols, de formation, etc.
* Les RDs sont-ils impliqués dans les opérations réalisées a distance (bases, ou missions) ? Comment ?

» L’exploitant assure-t-il une supervision des bases satisfaisante ?

ORO.GEN.200(a)(6) (Surveillance de la conformité)

« L’exploitant a-t-il établi et suivi un planning de surveillance interne de la conformité, le cas échéant recalé ?
« Larésolution des écarts internes est-elle réalisée dans les délais, des délais sont définis ?

» L’exploitant s’assure-t-il de la mise en ceuvre des actions correctives / efficacité des actions correctives ?

» L’exploitant a-t-il défini des indicateurs de suivi de la performance du SGS ?

» Les instances de pilotage du SGS sont-elles réalisées

ORO.FC.105 - Compétence de zone

» L’exploitant a-t-il défini des zones d’exploitations qui doivent faire I'objet d’'une formation de familiarisation ?
» L’exploitant s’est-il basé sur une évaluation des risques et menaces des zones ?

« Comment la méthode de formation est déterminée ?

* Quelles sont les conditions de validité la compétence de zone ? Comment cela est suivi ?

Direction de la sécurité de I'aviation civile 14 10 OCTOBRE 2025



EN Séminaire hélicoptéeres 2024
MINISTERE Posez vos questions sur Slido

gE‘sA%?IENSPORTs app.sli.do code #HELICO2024

Axes de surveillance spécifiques CAT H 2025

ORO.FC.130/230 - Entrainements et contrbles périodiques

 Les cours, entrainements et contréles sont-ils effectués conformément au programme approuveé ?
» Durée des cours
* Réalisation de I'ensemble des items requis ? Adaptation en fonction de la répartition sur 3 ans respectée ?
* Revue des procédures normales, anormales et d’'urgence ? Utilisation des équipements de survie ?
+ Si des simulateurs sont disponibles et accessibles, 'exploitant les utilise-t-il ?
+ Simulateurs AS350

ORO.FC.145 - Réalisation des entrainements et controles périodiques

» L’exploitant respecte-t-il le programme approuvé (contenu, durée ou moyen)
» Vérification des fiches de présence, et fiche de CHL, CEL, etc.

» Les controleurs remplissent-ils correctement les formulaires EHL/CHL ?
* Toutes les cases sont-elles remplies, si non pourquoi ?
+ Est-ce que le formulaire est adapté ?
» Laliste des exercices a voir I'année n est-elle claire et explicite pour le contrbleur

» La démarcation entre entrainement et contrdle est-elle respectée ?

Direction de la sécurité de I'aviation civile 15 10 OCTOBRE 2025



Ex Séminaire hélicoptéeres 2024
MINISTERE Posez vos questions sur Slido

g?SA%?IENSPORTS app.sli.do code #HELICO2024

Axes de surveillance spécifiques CAT H 2025

CAT.OP.MPA.105 -Sites d’exploitation —Contenu des fiches de site d’exploitation

+ Les fiches DZ de I'exploitant comprennent-elles les informations suivantes :

* Les dangers propres au site d’exploitation ;

+ l'emplacement et la hauteur des obstacles pertinents pour 'approche et le décollage ;

+ les trajectoires d'approche et de décollage ;

+ Les types d'hélicopteres autorisés avec référence aux exigences de performance (CP et restriction de masse si nécessaire) ?
» Ces informations sont-elles tenues a jour ? Comment ?

PART-26 (évolutions reglementaires depuis aolt 2023)

» L'opérateur a-t-il identifié des opérations qui nécessitent la conformité a la Part-26 ?
» |’opérateur a-t-il mis en place un plan d’action ?
» L'opérateur a-t-il débuté des démarches de demande de dérogations le cas échéant ?

Direction de la sécurité de I'aviation civile 16 10 OCTOBRE 2025
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Séminaire hélicopteres 2024
Posez vos questions sur Slido
app.sli.do code #HELICO2024

Axes de surveillance spécifiques SPO H 2025

SPO.OP.130/NCC.OP.130 : Programme Carburant énergie
»  L’exploitant a-t-il établi, mis en ceuvre et maintient-il un programme carburant/énergie?
> Le programme carburant/énergie doit comprendre :

. une politiqgue de planification carburant/énergie et de replanification en vol (éléments précisés en SPO.OP.131/NCC.0OP.131) ; et

. une politiqgue de gestion du carburant/énergie en vol (éléments précisés en SPO.OP.190/NCC.OP.205).

Direction de la sécurité de I'aviation civile 17 10 OCTOBRE 2025
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EN Séminaire hélicoptéeres 2024
MINISTERE Posez vos questions sur Slido

SESA%?IENSPORTS app.sli.do code #HELICO2024

Formation des equipages — ORO.FC

* ORO.FC.145/146 (Programmes de formation et personnels de formation) 17 constatations sur 52 (1/3)
1. Laformation dispensée ne respecte pas le programme approuvé (contenu, durée ou moyen), ou la réeglementation...

2. Temps alloué a la formation inadapté :
* séance trop courte => exercices exécutés a la hate

3. Absence ou mauvaise prise en compte des moyens de simulation / sans étude de risque pour I'alternance FSTD/machine / tableau
des différences incomplets / tables OSD

4. Briefing incomplet ou insuffisamment structuré

+ ORO.FC.130/230 (Entrainements et contrdles périodiques) 15 constatations sur 52
1. Contréle de connaissance des Pilotes ou TCM inadapté
* Reéalisé a l'oral, questions triviales
2. Partie des RTC non abordées :

* procédures normales, procédures d’urgences, optionnels, ...
+ Réalisation des briefings insatisfaisante

Direction de la sécurité de I'aviation civile 19 10 OCTOBRE 2025
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Séminaire hélicopteres 2024
Posez vos questions sur Slido
app.sli.do code #HELICO2024

Systeme de gestion — ORO.GEN.200

* Niveau d’anticipation des évolutions réglementaire : inegal
* ORO.GEN.200(a)(3) (Gestion de risques) 15 constatations sur 49

1. Mauvaise maitrise du processus d’évaluation du risque, y compris en gestion des changements :

* Process pas suffisamment documenté
* Mélange El/EU/danger, barriéres non pertinentes/imprécises, manquantes
» Echelle d’évaluation inadaptée / non maitrisée (probabilité vs efficacité des barrieres)

2. Absence de réévaluation de l'efficacité des barriéres et des niveaux de risque
3. Cartographie incompléte ou non mise a jour
4. Cartographie des risques non alimentée par les évenements internes/externes et les études de sécurité

5. Défaut de notification d’événement ayant impacté la sécurité et défaut d’analyse

—>

Direction de la sécurité de I'aviation civile 20 10 OCTOBRE 2025
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MINISTERE i Posez vos questions sur Slido
DES TRANSPORTS  kackad oo™ app.sli.do code #HELIC02024
Liberté DSAC

Egalité
Fraternité

Systeme de gestion — ORO.GEN.200

* Niveau d’anticipation des évolutions réglementaire : inégal

* ORO.GEN.200(a)(6) (Surveillance de la conformité) 16 constatations sur 49

1. Checklist d’audit interne incompléte ou non a jour du réglement :

» Couverture incompléte du périmetre des activités de la Cnie
» Prévoir une revue des matrices et C/L de conformité au réglement afin de garantir I'exhaustivité

2. Planning de surveillance interne de la conformité incomplet ou non respecté :

» Audits et inspections non réalisés et non recalés : les inspecteurs DSAC sont attentifs quant a ce point

3. Mauvaise gestion des délais de résolution des écarts internes ou externe

* bonne pratigue = PAC sous 1 mois

4. Absence de vérification de I'efficacité et de la mise en ceuvre des actions correctives

Anticipation des échéances...
5. Analyse des causes racines insuffisantes ou incomplétes ' - Audits internes et externes

- Délais de cloture des écarts

" Actions reactives et non predictives Définition de C/L associées aux activités
« Eviter la reproduction des causes de I'écart de supervision

Direction de la sécurité de I’aviation civile 21 10 OCTOBRE 2025
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PART-SPO

* SPO.OP.130 (Fuel/energy scheme)

» Défaut de mise a jour de la politique carburant
* Niveau de détails du MANEX inadapté (calculs de délestage, réserves, ...)

* SPO.POL.1xx (Mass & Balance)

+ Défaut d’établissement des devis de masse et centrage
* Niveau de détails du MANEX inadapté ...

SPO0.0P.130 Fuel/energy scheme — aeroplanes and helicopters

(a)

(b)

Reguiation (EL)} 2021/1296

The operator shall establish, implement, and maintain a fuel/energy scheme that comprises:
(1)  afuel/energy planning and in-flight re-planning policy; and

(2)  anin-flight fuel/energy management policy.

The fuel/energy scheme shall:

(1)  be appropriate for the type(s) of operation performed; and

(2)  correspond to the capability of the operator to support its implementation.

Séminaire hélicopteres 2024
Posez vos questions sur Slido
app.sli.do code #HELICO2024

Direction de la sécurité de I'aviation civile
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Ex Séminaire hélicoptéeres 2024
MINISTERE drein Posez vos questions sur Slido

SESA%?IENSPORTS app.sli.do code #HELICO2024

Axes de surveillance spécifiques CAT H 2026

2025 : communication des résultats de la surveillance 2024

2026 : Publication via METEOR des axes de surveillance CAT-H 2026
RDV début 2026

Direction de la sécurité de I'aviation civile 24 10 OCTOBRE 2025
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Sommaire

1. Introduction

2. Problématique

3. Que dit ’AirOps

4. Traitement exploitant

5. Recommandation / attendus

6. Conclusions

Séminaire hélicopteres 2025
Posez vos questions sur Slido
app.sli.do code #HELICO2025

Direction de la sécurité de I'aviation civile
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Séminaire hélicopteres 2025
MINISTERE . -
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app.sli.do code #HELICO2025
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Introduction
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Introduction

Hélicoptére

certifiée

Enveloppe de centrage opérationnelle

Marges opérationnelles de centrage

masse (kg)

A

3

A

Séminaire hélicopteres 2025
Posez vos questions sur Slido
app.sli.do code #HELICO2025

\

<>
?

»

centragé (m)

Direction de la sécurité de I’aviation civile
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Liberté
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Identification de la problematique
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Risques masse et centrage

Masse trop élevée :

» performances dans l'effet de
sol, hors effet de sol, tous
moteurs ou un seul moteur
en fonctionnement, en
montée (franchissement),
autorotation... non assurées

* surrégime et par conséquent
dommages moteurs voire
panne moteur, usure
prématurée, pieces...

» CFIT, perte de contrdle

Direction de la sécurité de I'aviation civile

Centrage hors des limites :

* maniabilité de I’hélicoptére
non assurée

» stabilité du vol non assurée
> perte de controle

o«

Séminaire hélicopteres 2025
Posez vos questions sur Slido
app.sli.do code #HELICO2025

Accident AS350 du parc
Walibi (2009)

Le rapport du BEA souligne que
I'évolution en dehors des
limites certifiées de masse et
de centrage avaient contribués
a cet accident (quantité de
carburant, disposition des
passagers, hors centrage)

31 10 OCTOBRE 2025
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Egalité
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Calcul de la position centre de gravite dans
I’enveloppe S [

M.V.E. 1600 5696
Equipage 160 248
Passagers 140 356 3756
H Z Z . Soute latérale 50 160 -
Différentes méthodes : Carburant AV. 35 % | 202 | 654 ~ CENTRAGE (m )
R 3.30 k
1. Abaque ToTaL - ~
Fel
Centrage : —
2. Calcul / tableau - -
RE/ %HD S
3- Ca,S de Chargement 4.2.1 Equipage et passagers T ! 1 ! b
_ AVANT 4 [4628]
L. AD LIUIT E 4500
4. Logiciel [ a4os]
TR T 7] 3 T S]¢ 7 s ¥ o :: __4000
§ = _A155m(61.02in) | T T T T T T T T T
i Cozemosoom N 125 130 135
124.8 [128.3] - CG (in ) [135.4 139.3
(-]
[
Exemple : cas de centrage G7 : vous avez 3 hommes et 1 femme et un enfant et 70 % de s - 3 - "
(‘alrin’(a‘mmlal Vous étes dans les limites de masse et centrage. [ ——r— e - - P

Direction de la sécurité de I'aviation civile 32 10 OCTOBRE 2025
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Problématique

1. La position du CG est calculée en fonction de masses et de
longueurs

2. Ces masses et longueurs sont définies :

* Par le manuel de vol (bras de levier pilote, position « CG
soute »...)

* Par des données opérationnelles (masse de carburant, des
passagers, des bagages...)

3. Est-ce que cette position du centre de gravité calculée
peut étre remise en cause ? Est-ce que le calcul est

systématiquement exact et refléte parfaitement la réalité
?

» Incertitudes, sur toutes les quantités (longueurs et masses)

Séminaire hélicopteres 2025
Posez vos questions sur Slido
app.sli.do code #HELICO2025

4. Quelles implications cela a-t-il ?

* Avoir calculé une position du centre de gravité dans les limites certifiées,
mais en réalité étre en dehors de ces limites. Avec les risques que cela
implique

5. Est-ce qu'on peut traiter ce probléme ?

* Oui (cf. slides suivantes)

6. Est-ce qu’on doit traiter ce probléme ?

* Oui (cf. reglement)

Direction de la sécurité de I'aviation civile
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EN Séminaire hélicopteres 2025
MINISTERE Posez vos questions sur Slido

CHARGE :
DES TRANSPORTS app.sli.do code #HELICO2025

Liberté
Egalité
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Exemples

exemples d’incertitudes en masse et en position affectant le centrage de I’hélicoptéere ?

Masse de carburant Masse des passagers Distances a considérer

* Quantité de carburant connue en + Poids déclarés ? * Placement des bagages en soute : vers
litres / gallons ?

. . . A ’ 'arrie ?
Qui connait son poids exact au kg prés ? Favant, vers l'arriere, au centre

i &

L_:\ T.S@m(ﬁ.ﬂz]n
| B225m@Eassin | <87

RE

+ Poids forfaitaires ? C 2.76m(108.78in) g
* ‘une j ? . _ _ D 3.20m(125.98in)
Lecture d'une jauge Peser moins lourd que le forfait peut aussi |« E 4.60m(181.10in)

étre un enjeu sur le centrage
= 435kg + é » Déplacement d’'un passager médical
pendant le vol

Direction de la sécurité de I'aviation civile 34 10 OCTOBRE 2025
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MINISTERE Posez vos questions sur Slido

(II:)';SA%?IENSPORTS app.sli.do code #HELICO2025

Liberté
Egalité
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Exemples

Incertitudes en masse et en position affectant le centrage de I’hélicoptére ?

Etude de sécurité sur tous les éléments qui pourraient faire qu’en opération on peut avoir une erreur sur le centrage / sur la masse, en
fonction de vos spécificités d’exploitation. Une incertitude chez I'un peut ne pas en étre une chez 'autre.

Il est important d’avoir une attention particuliere sur I'identification des sources d’incertitudes, qui sont propres a chaque exploitant.

Deux grandes « familles » d’incertitudes, les incertitudes:

+ Systématiques : dont la survenue est certaine sur chaque vol (ex : différentiel de consommation de carburant, sortie du treuil, sortie du train rentrant,
déplacement d’'un passager/d’'un TCM...)

* Non-systématiques : dont la survenue n’est pas identique et certaine a chaque vol (erreur dans le catering, transport a la main, tout ce qui est
« forfaitaire », balance non-conforme, placement des bagages, masse carburant, sac SAMU...). Ces incertitudes peuvent « s’annuler entre elles »

Direction de la sécurité de I'aviation civile 35 10 OCTOBRE 2025
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EX N . .
MINISTERE e Franchement, a la certification Posez vos questions sur Slido
LN 247 . app.sli.do code #HELICO2025

caa deja ete pris en compte...

CHARGE

On parle d’un centrage hors limite d’un millimetre... Et puis en vol rien ni personne
ne bouge quoi...

De toute maniére on ne saura jamais au
gramme et millimeétre prés si on est bon...

Les petits ruisseaux

Qu’en pensez-vous ?
" font les grandes rivieres

Mais certaines incertitudes
peuvent s’annuler entre
elles, non ?
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Séminaire hélicopteres 2025
Posez vos questions sur Slido
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Et ’AirOps dans tout ca ?

Direction de la sécurité de I’aviation civile 37 10 OCTOBRE 2025



EN Séminaire hélicopteres 2025
MINISTERE Posez vos questions sur Slido

CHARGE :
DES TRANSPORTS app.sli.do code #HELICO2025

Liberté
Lbent

CAT.POL.MAB.100 Masse et centrage, chargement

a) Durant toute phase d’exploitation, le chargement, la masse et le centre de gravité (CG) de I'aéronef
sont en conformité avec les limites spécifiées dans le manuel de vol,
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EN Séminaire hélicopteres 2025
MINISTERE Posez vos questions sur Slido

(II:)';SA%?IENSPORTS app.sli.do code #HELICO2025

Liberté
Egalité
Fraternité

AirOps

LIMITES DU CENTRE DE GRAVITE - ENVELOPPE OPERATIONNELLE DU CG ET CG EN VOL

Dans la section . Ces limites garantissent
que les criteres de et de déterminés lors de la certification sont respectés pendant toute la durée du vol [...].

1) Ecarts entre le CG réel a vide et les valeurs du manuel de vol, dus, par exemple, a des erreurs de pesage, a des modifications non prises en
compte et/ou a des variations de I'équipement / des optionnels.

2) Ecarts dans la distribution du carburant dans les réservoirs par rapport au programme carburant défini.

3) Ecarts dans la répartition des bagages et du fret dans les différents compartiments par rapport & la répartition supposée de la charge, ainsi que des
inexactitudes dans la masse réelle des bagages et du fret.

4) Ecarts entre le nombre réel de siéges passagers et la répartition des siéges supposée lors de la préparation de la documentation de masse et
centrage. [...]

5) Ecarts du centre de gravité réel de la charge de fret et de passagers dans les compartiments de fret individuels ou les sections de cabine par
rapport a la position médiane normalement supposée.

6) [...]

7) Déviations causées par les mouvements en vol de I'équipage de cabine [...] et des passagers.

8) Sur les petits avions, les écarts causés par la différence entre les masses réelles des passagers et les masses standard des passagers
lorsque de telles masses sont utilisées.
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Liberté

Séminaire hélicopteres 2025
Posez vos questions sur Slido
app.sli.do code #HELICO2025

LIMITES DU CENTRE DE GRAVITE - ENVELOPPE OPERATIONNELLE DU CG ET CG EN VOL

Dans la section . Ces limites garantissent
que les criteres de et de déterminés lors de la certification sont respectés pendant toute la durée du vol [...].

1) assurer une répartition uniforme des passagers dans la cabine ;
2) prendre en compte tout déplacement significatif du CG pendant le vol causé par le mouvement des passagers/de I'équipage ; et
3) prendre en compte tout déplacement significatif du CG pendant le vol causé par la consommation/le transfert de carburant.
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MINISTERE
CHARGE

DES TRANSPORTS

Liberté
Egalité

AirOps — synthese
Incertitudes a prendre en compte

Machine a vide : masse de la machine a vide et de son centrage (ex:
accumulation d’optionnels, trousse d’urgence, lot de bord...)

Carburant : masse de carburant (si volume connu : densité carburant en fonction
de la température, erreur lecture d’'une jauge, erreur d’'une jauge...) et
déplacement en vol du CG

Fret / bagage en soute : placement et masse (ex : placement « a 'avant/ a
I'arriére » de la soute, forfait bagage (>19 pax))

Passagers : placement par rapport a ce qui est prévu a la préparation du vol (ex
: changement de place), masse (ex: déclaré vs réel, forfait vs réel)

Equipage et passagers : déplacement en vol (ex: TCM en HHO, passager
médical en HEMS...)

Séminaire hélicopteres 2025
Posez vos questions sur Slido
app.sli.do code #HELICO2025

placement :
plus en avant
et plus en
arriere

masse : en
plus et en
moins
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Séminaire hélicopteres 2025
MINISTERE . X
CHARGE Posez vos questions sur Slido
DES TRANSPORTS

Liberté

app.sli.do code #HELICO2025

Egalité
Fraternité

Traitement par I'exploitant
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EN Séminaire hélicopteres 2025
MINISTERE Posez vos questions sur Slido

CHARGE :
DES TRANSPORTS app.sli.do code #HELICO2025

Déterminer les marges opérationnelles de centrage
Hypotheses

L’exploitant doit faire des hypothéses masse (kg)
d’incertitudes sur le positionnement et les 1
masses

Hypothéses acceptables a priori (a discuter): / p \

. Déplacement de bagage en soute de 10% de la longueur
longitudinale de soute

. Lecture de la quantité de carburant sur une jauge : 2% d’erreur
. Densité de carburant variable : 2% de la quantité totale

. Poids incertain des passagers : écart type au poids déclaré de
2kg, écart de -20kg par passager adulte si forfaitaire

. Déplacement de 1m d’un passager médical en HEMS
<> <>

. Centrage a vide : 0,5% de la largeur totale de I'enveloppe P ’)

»

centragé (m)

A"
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Ex Séminaire hélicopteres 2025
MINISTERE Posez vos questions sur Slido

CHARG )
D';SA1BRIENSPORTS app.sli.do code #HELICO2025

Déterminer les marges opérationnelles de centrage
Meéethodes

Plusieurs méthodes : masse (kg)

A

En fonction des incertitudes déterminées : / 1’5
* Déterminer de maniere analytique les
arges opérationnelles a appliquer
« Déterminer des scénarios plausibles,
simuler un devis masse et centrage,

calculer le depassement et déterminer les
marges opérationnelles a appliquer

<> <>
? ?

A"

»

centragé (m)
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Liberté

Séminaire hélicopteres 2025
Posez vos questions sur Slido
app.sli.do code #HELICO2025

Déterminer les marges opérationnelles de centrage
Meéethode analytique

Pour s’aider :

+ Getting to Grips with Weight and Balance d’Airbus (avion) (Partie ENGINEERING C.3)
 Guide marges opérationnelles de centrage avion

» Bient6t : guide marges opérationnelles de centrage hélicoptére

Il s’agit d’'une méthode exhaustive mais plus longue a mettre en ceuvre.
Elle assure une prise en compte de toutes les incertitudes systématiques comme non-systématiques
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https://www.smartcockpit.com/download/getting-to-grips-with-weight-and-balance/
https://meteor.dsac.aviation-civile.gouv.fr/meteor-externe/#communication/1580

EN Séminaire hélicopteres 2025
o INISTERE Posez vos questions sur Slido
DDDDDD app.sli.do code #HELICO2025

Déterminer les marges opérationnelles de centrage
Meéethode analytigue — marge en masse maximale

=\

masse (kg)
A

<> <>
? ?

centragé (m)
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Liberté

Séminaire hélicopteres 2025
Posez vos questions sur Slido
app.sli.do code #HELICO2025

Déterminer les marges opérationnelles de centrage
Meéethode analytigue — marge en masse maximale

Poids des passagers (poids déclaré) 3 x o x V(nombre de passagers max)
Poids carburant / fret (en %) masse maximale x incertitude en %

O : écart type au poids déclaré (ex : 2 kg)
Ex passagers : 5 passagers, avec un écart type au poids déclaré de 2 : 13,4 kg

Ex carburant : incertitude de lecture de jauge de 2%, avec une masse totale maximale dans les
réservoirs de 550kg : 11kg
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EN Séminaire hélicopteres 2025
MINISTERE Posez vos questions sur Slido

(II:)';SA%?IENSPORTS app.sli.do code #HELICO2025

Liberté
Egalité
Fraternité

Déterminer les marges opérationnelles de centrage
Meéethode analytigue — marge en masse maximale

Si les incertitudes sont non-systématiques (si elles ne

se reproduisent pas tout le temps pareil), alors toutes les Marge opérationnelle en masse maximale
incertitudes non-systématiques peuvent se compenser —

entre elles

Incertitude systématique 1 + incertitude
Ex : une incertitude de lecture d’une jauge carburant peut se faire a la

majoration comme a la minoration entre les vols Systématique 2+ ...

+ \/(incertitude de masse de carburant®2 +
Si les incertitudes sont systématiques, alors il faut les incertitude de masse en passagers"2 + ...)
prendre totalement en compte séparément des autres
Ex : un déplacement de CG di & une sortie de train Ex : (1172 + 13,4%2) = 17,3kg
systématiquement a I'atterrissage, transfert de I'eau du réservoir Conclusion : baisser la masse maximale admissible de 17,3 kg

d’eau potable vers le réservoir d’eau usée, déplacement d’un TCM /
passager médical
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EN Séminaire hélicopteres 2025
CHARGE e Posez vos questions sur Slido
DDDDDD app.sli.do code #HELICO2025

Déterminer les marges opérationnelles de centrage
Meéethode analytiqgue — marge en centrage

masse (kg)
A

7/

centrage (m)
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EN Séminaire hélicopteres 2025
o INISTERE Posez vos questions sur Slido
app.sli.do code #HELICO2025

DES TRANSPORTS

Liberté

Déterminer les marges opérationnelles de centrage
Meéethode analytigue — marge en centrage

Sur le positionnement Masse de I'élément x (bras de levier réel - bras de
d’'un élément levier supposeé)

Incertitude élevée quand : masse élevée ou position tres variable
Sur la masse d’'un Incertitude en masse x (bras de levier réel — bras de
elément levier en limite d’enveloppe)

Incertitude élevée quand : masse trés variable, ou quand c’est loin du des
limites de CG (tres arriére / avant)
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Liberté

Séminaire hélicopteres 2025
Posez vos questions sur Slido
app.sli.do code #HELICO2025

Déterminer les marges opérationnelles de centrage
Méthode an alytique — marge en centrage - masse

— N Centré avant Centré arriere —
Oy |
> \ POIdS en plus Poids en p|us |ncert|tUde
incertitude a l'avant de 3 l'arriere de ./’
“\. Ihélicoptére Ihélicoptere
Centre avant Centre arriere
L —® ) .
o Poids en Poids en
. rng moins a moins a incertitude
incertitude 0‘/' I'arriére de I'avant de .\.
I'hélicoptere I'hélicoptere
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Liberté

Séminaire hélicopteres 2025
Posez vos questions sur Slido
app.sli.do code #HELICO2025

Déterminer les marges opérationnelles de centrage
Méthode an alytique — marge en centrage - masse

—p
Poids en plus et Poids en plus et —
poids en moins poids en moins
Centrage a Centrage a
gauche droite
e
Tous les points Tous les points
™ fF - \ @
. e . 0
3 N Simplification : — ©
© ©
< ) _ <
b < Mesurer I'écart aux points de cassure > %
Q &
o8 s . I . Q
E Sélectionner l'incertitude en moment =
@\ I la plus impactante, a gauche et a I > / a
a droite a
° 3,17 3, 26 3,44 3,54 o
- —
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Ex Séminaire hélicopteres 2025
MINISTERE Posez vos questions sur Slido

g?SA%?IENSPORTS app.sli.do code #HELICO2025

Déterminer les marges opérationnelles de centrage
Meéethode analytique — marge en centrage

réduction masse max 2,64%

Enveloppe de centrage certifiée et

réduction 2600 réduction

centrage avant 2500 centrage arriére
2400

@ 2300
9 2200
€ 2100
2000
1900
2,39% 1800 2,77%
3,15 3,2 3,25 33 3,35 3,4 3,45 3,5 3,55
position CG

Direction de la sécurité de I'aviation civile 53 10 OCTOBRE 2025



Ex Séminaire hélicopteres 2025
MINISTERE drecion Posez vos questions sur Slido

SESA%?IENSPORTS app.sli.do code #HELICO2025

Liberté
Egalité
Fraternité

Déterminer les marges opérationnelles de centrage

Plusieurs méthodes : masse (kg)

A

En fonction des incertitudes déterminees : / f} \

« Déterminer de maniere analytique les
marges opérationnelles a appliquer

Déterminer des scénarios plausibles
simuler un devis masse et centrage,

calculer le depassement et déterminer le
arges opérationnelles a appliquer

<> <>
? ?

»

centragé (m)

A"
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Ex Séminaire hélicopteres 2025
MINISTERE Posez vos questions sur Slido

(II:)';SA%?IENSPORTS app.sli.do code #HELICO2025

Liberté

Déterminer les marges opérationnelles de centrage
Meéethode par scenario

Pour s’aider :
* Bient6t : guide marges opérationnelles de centrage hélicoptére

Il s’agit d’'une méthode non-exhaustive mais plus facile a mettre en ceuvre.

Elle n’assure pas la prise en compte de toutes les incertitudes. Seules les incertitudes les plus importantes
peuvent étre prises en compte (les autres étant négligeables et/ou se compensent) :

* Incertitude de poids sur un élement loin du CG (trés a I'avant, tres a I'arriere) (ex: soute arriere,
optionnel monté a I'avant)

* Incertitude de position non-négligeable (ex : bagage dans une grande soute)
« Grandeincertitude de poids (ex : passager si poids forfaitaires)
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Ex Séminaire hélicopteres 2025
MINISTERE Posez vos questions sur Slido

(II:)';SA%?IENSPORTS app.sli.do code #HELICO2025

Liberté

Déterminer les marges opérationnelles de centrage
Meéethode par scenario

Recommandations d’incertitudes a prendre en compte :

» Déplacement d’'un passager (ex : passager médical en HEMS)

* Incertitude position bagage si grande soute (>1m de longueur)

* Incertitude sur la quantité de carburant si lu sur une jauge ou en volume (USG, L)
» Poids des passagers si forfaitaire ou déclaré utilisé
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Ex Séminaire hélicopteres 2025
MINISTERE Posez vos questions sur Slido

(E:)';SA%?IENSPORTS app.sli.do code #HELICO2025

Liberté

Déterminer les marges opérationnelles de centrage

MEthOde par scenario Masse et Centrage TRAJETS 1 - 2

Déterminer des scénarios plausibles

P PN — — ENVELOPPE CERTIFIEE
en étant déja aux limites de

, @ — trajet1
I’enveloppe, (ex : déplacement de 1m v 4 ! .
. 0 - 1Trajet 2
du pax, +20kg de pax, -10cm position s !
ENVELOPPE OPERATIONNELLE
bagage, -10kg de carburant...) -
2550
simuler un devis masse et centrage, 2450
2350
calculer le dépassement et 2250
2150
déterminer les marges N
opérationnelles & appliquer en fonction "
1850

(égale) au dépassement
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Liberté

Séminaire hélicopteres 2025
Posez vos questions sur Slido
app.sli.do code #HELICO2025

Egalité
Fraternité

Recommandations / attendus
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EN Séminaire hélicopteres 2025
MINISTERE Posez vos questions sur Slido

(II:)';SA%?IENSPORTS app.sli.do code #HELICO2025

Recommandations / attendus

 Vérifier votre conformité au CAT.POL.MAB.100 et AMC1 CAT.POL.MAB.100(a) (étude spécifique ou lors d’audit interne)

+ Elaborer 'analyse de risques liée a l'identification et quantification des incertitudes au regard de votre exploitation et de ses
particularités

+ Déterminer la méthode que vous utiliserez pour définir vos marges opérationnelles
+ Déterminer les incertitudes a prendre en compte
» Déterminer les hypotheses d’incertitudes

» Déterminer l'impact sur I'enveloppe : définition des marges opérationnelles.

» Des incertitudes sont a prendre en compte réglementairement
> Les hypothéses doivent étre cohérentes et réalistes

> |l faut pouvoir aboutir quantitativement, et pas au « doigt mouillé », ni uniquement qualitativement

Direction de la sécurité de I'aviation civile 59 10 OCTOBRE 2025



EN Séminaire hélicopteres 2025
MINISTERE Posez vos questions sur Slido

(E:)';SA%?IENSPORTS app.sli.do code #HELICO2025

Liberté
Egalité
Fraternité

Conclusions
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Ex Séminaire hélicopteres 2025
MINISTERE dreion Posez vos questions sur Slido

Bt TRANSPORTS app.sli.do code #HELICO2025

Conclusions
Risques masse et centrage Problématique
Masse trop élevée : Incertitudes sur :
Problemes performances, surrégime » Lamasse réelle de ce qui est embarqué
* Le positionnement de ce qui est embarqué
Centrage hors limite : Certaines obligatoirement prises en compte (ce
Maniabilité de I'hélicoptére et stabilité du vol qui ne signifie pas forcément qu’il y a un impact)
Traitement exploitant

Deux méthodes (ou plus): Deux méthodes (ou plus):
* Analytique : * Scénario :

« Avantage : exhaustif » Avantage : facile a mettre en ceuvre

* Inconvénient : difficile a mettre en ceuvre * Inconvénient : rien d’exhaustif

Autre méthode quantitative...
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Liberté
Egalité
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Questions ?
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EN Séminaire hélicopteres 2025
MINISTERE Posez vos questions sur Slido

g?SA%?IENSPORTS app.sli.do code #HELICO2025

Avant le depot du dossier sous METEOR

1. Définition du périmetre du changement

2. Evaluation de 'ensemble des impacts —
« Opérationnel
Documentaire

o OM, procédures, protocoles..
o Approbations

Cyber
Sous-traitance

3. Parties prenantes en interne pour conduire le changement
« Disponibilités des ressources ?
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Ex Séminaire hélicopteres 2025
MINISTERE Posez vos questions sur Slido

g?SA%?IENSPORTS app.sli.do code #HELICO2025

Avant le depot du dossier sous METEOR

4. Definition du planning
« Est-il compatible avec le délai d’analyse interne ?
» Est-il compatible avec les délais de I'autorité compétente ?

(facultatif) Pour les changements dimensionnants, proposer une réunion de

lancement a la DSAC.... e% o
Permet de partager les éventuelles contraintes mutuelles ’d

= Ouverture d’une fiche de suivi du changement
=> Identification interne des porteurs du projets (sécurité, conformite,
opérationnel, etc.)
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Liberté
Egalité
Fraternité

Séminaire hélicopteres 2025
Posez vos questions sur Slido
app.sli.do code #HELICO2025

Composition d’un dossier

1. Matrice de conformité (IR + AMC + moyens de conformité identifi€)

2. Etude de sécurité / risques (accepté au niveau adapté, porteurs d’actions identifiés, etc.)

3. Demande formelle avec une échéance souhaitée réaliste, justification du besoin et le calendrier

= Sans ces éléments, pas d’instruction
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Liberté

Séminaire hélicopteres 2025
Posez vos questions sur Slido
app.sli.do code #HELICO2025

Composition d’un dossier

Dans certains cas, la création d’un

« Dossier chapeau » peut étre
pertinent. Ce dossier recense alors la
liste des autres dossiers liés a ce
changement (mise a jour
d’approbations, nouvelles
approbations, mises a jour
documentaire...)

Manex B (B2,
B3, QRH...) Manex D
Manex A ﬁ
Dossier
|:,'> LME
chapeau

Manex C &
@ % Documents

SPA? (HEMS, SGS

NVIS, EFB...)
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Ex Séminaire hélicopteres 2025
MINISTERE Posez vos questions sur Slido

CHARGE :
DES TRANSPORTS app.sli.do code #HELICO2025
Liberté

Lgalité

Echanges avec la DSAC

Exceptionnellement certains moyens de conformité peuvent ne pas étre disponibles dés notification
=> Le dossier doit préciser explicitement quand ils le seront.

Le dossier peut nécessiter des ajustements en cours d’'instruction a condition que la trame générale reste
cohérente

Exploitants
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EN Séminaire hélicopteres 2025
MINISTERE ey Posez vos questions sur Slido

g?sf%%fnspoms app.sli.do code #HELICO2025

Liberté
Egalité
Fraternité

Combien de temps ?
Ca dépend!
* Laversion 1 est déja déterminante

* Un dossier clair = un traitement simplifié c6té DSAC

Pourguoi autant de temps ?

Analyse des documents

Aller-retours suite aux commentaires

Gestion des aléas
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EN Séminaire hélicopteres 2025
MINISTERE Posez vos questions sur Slido

(II:)';SA%?IENSPORTS app.sli.do code #HELICO2025

Liberté
Egalité
Fraternité

Les écueils a éeviter

1. Matrice de conformité

- Références peu précises (ex: cf. Manex A ou Manex D)
- Matrice de conformité incompléte

2. Etude de sécurité / risques

- Les barriéres de récupération du type « respect des procédures anormales ou urgentes », « expérience pilote »
- Acceptation du risque résiduel non signée

3. Dossier incomplet (si 'ensemble des piéces ne peut pas étre fourni des le début de l'instruction, le
préciser dans la description ainsi que le planning associ€)
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Ex Séminaire hélicopteres 2025
MINISTERE Posez vos questions sur Slido

(II:)';SA%?IENSPORTS app.sli.do code #HELICO2025

Echanges en interne — Un changement doit étre
vivant méme apres approbation !

Certains documents peuvent également

nécessiter des aller-retours en interne (ex : s :
support de formation, procédures Conformité reglementaire

opérationnelles...)

Certaines approbations nécessitent d’étre Création / Mise a jour de la
également suivies par I'exploitant au cours documentation
du temps (CAT.POL.305, CAT.POL.H.420...)

Transmission aux equipages
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La gestion du changement

Point de départ

Contexte

Changement de la base principale de la compagnie
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La gestion du changement

HELIFIRST
Point de départ
Organisation du changement

Déroulement du changement Suivi du

Etude de Implémentation
changement des actions

Débriefing

Etude de risques
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La gestion du changement i o

Déroulement du changement

Etude de risques

Particularités de cette étude:

z) Nécessité de la conduire sur tous les plans : opérationnel, technique, humain.

2) Consultation des personnel : OPS, pilotes, CAMO, sous-traitants.

z) Réunions nécessaires avec des acteurs externes:
+ Autorités : integration des trajectoires avion — hélico

* Riverains
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La gestion du changement .

Déroulement du changement

Etude de risques

Temps d’escale

Identification de nouvelles menaces et non de nouveaux risques:
Mise en place . o ar
(pression Co-habitation hélico

= Evénement indésirable
\ 5 D:
systématiques en ; N
temporelle et - avion ‘
CAT . "
financiere) /
Facteur contributif

Autre facteur
contributif

Travaux sur les deux il Comportement non
plateformes compris par les

(Souffle) autres
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La gestion du changement

Déroulement du changement

Etude de risques

Identification de nouvelles barrieres:

Coordination avec _ - NN HEE
les acteurs locaux Veille externe o HE
3 | [l
I | |
ol | [ |
Sensibilisation Sensibilisation 2 fa]la][s
OPS (planning, |l PNT aux nouvelles [ emoocs - ]

MEP..) menaces




La gestion du changement

LISTE DES
ACTIONS

Déroulement du changement

Etude de changement

Déclenchement des formations
PNT avant le déménagement et
entrainement des pilotes sur le
terrain de Persan Beaumont

RDFE

FEV25

Faire la demande de modification
de la carte VAC de fagon a

autoriser HELIFIRST & utiliser sans
restriction de demande préalable

RDFE

FEV25

Etude opérationnelle Pontoise

RDQOV

JANZ25

Prise de contact avec la cheffe de
la SNA de la tour de Pontoise afin
de se coordonner sur les vols.

CR

FEV25

Prévoir une réunion avec les
contréleurs aériens afin de faire le
point sur les risques potentiels, la
fréquence des entrainements, le
type de missions, le nombre de
tours de piste, etc...

RDFE / RDOV

FEV25

Informatiser |'archivage des
formations et le suivi pilotes.

RDFE

Fin $1-25

Etude sur les moyens d‘envoi des
documents entre LFPT et LFPI

RDQV

FEV25

Mettre en place des moyens
logistiques et matériels pour
fluidifier la préparation des
dossiers de vols.

RDOS / CR

Début
MARS-25

1 1111

Modification du planning d‘audit

[ now

Date

Signature

LISTE DES
ACTIONS

75,

HELIFIRST

Action Responsable Quand Statut
Modification du MANEX A -
lié au changement
organigramme + EFB + RDOV JAN25 Clos
suppression du siége social et
FAX
1- Meodification du
MANEX C (Ed 10) -
lié au changement
zones +
2- Modification du RDOV JANZS Clos
MANEX C (Ed 11) -
suppression du siége
social et FAX
Modification du MANEX D
(Ed17) + formulairtes + RDFE JANZS Clos
suppression du siége social et
FAX
1~ Medification du
MANEX B (Ed8) liée
au changement EFB
2- Changement MANEX RDOV MARS-25 Clos
B (Ed 9) lié au RN14
MVP + suppression
du siége social et FAX
Mise 2 jour MSG — RGS ETE-25 Clos
suppression siége + FAX
DEC-25 liée & | En cours
Mise & jour dc%i SOPS - RDOV la MAJ des
suppression siége + FAX SOPs
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Déroulement du changement

Implémentation des actions

Au niveau documentaire

MANEX

Anticipation
\ formations \
SG Informations
aux tiers
Documents /
admin

\




La gestion du changement

75,

HELIFIRST

Déroulement du changement

<

HELIFIRST

RECONFIGURATION LFPI

Le DSNA vient de publier le SUP AIP AIRAC 034/25 concernant des restrictions et modifications d'exploitation
cause travaux de reconfiguration de la plateforme du 17 avril au 01 juillet 2025.

La réhabilitation de I'héliport de Paris Issy les Moulineaux Valérie André va conduire, d'une part a des fermetures
poraires et définiti de i zones de la plateforme, d'autre part a des fermetures et restrictions
d'utilisation de la FATO et des aires de stationnement.

Implémentation des actions

BULLETIN D’INFORMATION DE SECURITE
AERIENNE  N°02/2025

Edition avril 2025

Au programme de ce bulletin

SGS : ETUDE DE RISQUES DELOCALISATION PONTOISE

REGLEMENTATION : MARQUAGES ET SIGNALETIQUE DES TAXYWAYS ET
DES PISTES.

FACTEURS ORGANISATIONNELS ET HUMAINS : L'ERREUR EST SOUVENT
UNE CONSEQUENCE, PAS UNE CAUSE !
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La gestion du changement

Suivi du changement

Retours et analyse des occurrences

Encourager la
remontée
d’événements

Alimenter le
SGdela
compagnie




Pour résumer... ., HEZSIRST

Le changement : un défi mais aussi une opportunite.

Le SGS, pierre angulaire de chaque étape.

Le facteur clé : concertation et adhesion des équipes.

Un systeme vivant qui évolue avec l'organisation.
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Liberté
Egalité
Fraternité

Cybersecurité

Seminaire exploitants Helic "ﬁtére 2025
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Liberté
Egalité
Fraternité

Sujets abordes

1. Point d’actualité: guide 3CF version 3
2. Suite webinaire: réponses FAQ
3. Part-IS: instruction initiale

4, Calendrier 2025-2026

DP Cyber

92

30/01/2025



EX

MINISTERE
CHARGE

DES TRANSPORTS

VERSION 3

Point d’actualité:

Cadre de Conformité Cybersécurité France — version 3 (3CF v3)
- Ce document:

- est un guide visant a aider les organismes a se mettre en conformité
=> En I'appliquant ces derniers ont la garantie d’étre conformes a la réglementation;
- constitue le garant de la cohérence de la surveillance cyber DSAC-OSAC.

- Cette 3eme version du document intégre désormais toutes les exigences issues des différents reglements cyber et présente des
changements majeurs par rapport a la version 2, a savoir :

- Ajout des dispositions manquantes (Notification a I'autorité, Modification du SMSI, Archivage, Personne responsable
commune) ;

- Précisions sur le dispositif de dispense ;
- Ajout des fonctions essentielles pour la sécurité aérienne pour tous les organismes;
- Ajout des références réglementaires pour toutes les dispositions ;

- Ajout d’'une annexe « Bonnes pratiques » qui reprend les références techniques pertinentes a part du corps du document afin
que celui-ci soit dédié aux moyens de conformité ;

direction générale de I’Aviation civile 93



MINISTERE g i
..............
DDDDDD

<<<<<<

;/'f;,/
Part-| S :r'iz:x," i 77 //
Principaux changements du &
gestion Wi

/[
V]
1 /

]
/
1
/
V|

A
|

Direction de la sécurité de_Laviation civile L[ 2 94 10 OCTOBRE 2025



EX

MINISTERE
CHARGE

DES TRANSPORTS

Wébinaire OSAC/DSAC - Implémentation Part-I1S

Organisation SMSI

Rbéles et Responsabilités (1S.I/D.OR.240)

* 3 Personnes identifiées :

o Dirigeant Responsable

= Mise en ceuvre d’'une organisation et de moyen

= Possibilité de coordination avec une personne responsable commune au sein de I'entreprise : méme niveau hiérarchique que le DR
dans I'organisation

o Responsable de la MISE EN CEUVRE de la Part-IS : Nouvelle fonction

= enlien direct avec le DR
= al'autorité et la compétence sur la Part-IS

o Responsable de la CONFORMITE a la Part-IS indépendant de celui/celle ou ceux qui la mettent en ceuvre

Bonne pratique : Responsable identique par rapport aux exigences techniques (CMM/RSC/RQ)
= enlien direct avec le DR

Organisation (IR.I/D.OR.240)

* Plusieurs formats d’organisation possibles
» Bonne pratique : ne pas modifier I'organisation déja en place assurant déja une mitigation des risques cyber sécurité
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Ex Weébinaire OSAC/DSAC - Implémentation Part-1S

MINISTERE
CHARGE

DES TRANSPORTS
Liberté

Gestion des incidents de sécurité de 'information
Systeme de notification des événements (IS.I/D.OR.215)

+ Systéme de notification des événements Cybersécurité permettant la remontée et 'analyse
* Bonne pratique : en fonction des regles de confidentialité, I'utilisation des canaux existants pour les événements SV est possible

Gestion des incidents (1S.1/D.OR.220)

* 3 Objectifs :
» détecter les incidents de sécurité de I'information
* réagir a la suite d’un incident de sécurité de l'information
» se rétablir a la suite d’'un incident de sécurité de I'information
« Bonne pratique : intégrer les objectifs et méthodes dans les ERP, procédure d’utilisation d’outils de back-up
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EX
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CHARGE

DES TRANSPORTS

Liberté

Gestion des changements

Procédure de gestion des changement (IS.1/D.OR.250)

Modification de la procédure de "gestion des changements non-soumis a accord préalable de l'autorité"
pour intégrer des spéecificités liées a la Partie IS

Les changements suivants devraient étre traités dans le cadre de cette procédure des changements non-
soumis a accord préalable de 'autorité :

* Les changements de méthodes d'évaluation du risque Cyber

» Les changements de processus de notification des évenements

» La modification du manuel SMSI (hors changement soumis a approbation)

« Les changements suivants sont soumis a approbation de l'autorité :

» Lachaine de responsabilité au sein du SMSI

» La politique sécurité
« La procédure de gestion des changements non soumis a approbation préalable

Intégration du risque Cyber a la gestion des changements (I1S.I/D.OR.205)
* Modification de la procédure de gestion des changements pour intégrer 'analyse des risques

cybersécurité
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Ex Weébinaire OSAC/DSAC - Implémentation Part-1S
E’IINISTERE

HARGE etminion
DES TRANSPORTS  hackd -
Liberté DSAC

Stratégie globale DSAC-OSAC

Analyse de la réglementation Part-IS

Un objectif d’application RBO pour concentrer les ressources sur les exploitants les plus exposeés a permis de
travailler sur des modalités de dispense pour certains exploitants redevables de la Part-IS (IS.IOR.200(e)).

Approche commune des métiers

Identification d’entité leader par organisme : Liste commune R4-R5-OSAC
1 métier en charge

* de linstruction initiale

« de la surveillance du SMSI

Pour la surveillance, les entités suiveuses auditent uniquement des sondages sur la mise en ceuvre de la
Partie-IS dans son périmetre d'application en l'intégrant a d'autres audits.

Moyens communs pour l'instruction initiale
« Outil commun d’analyse pour les exploitants dispensés
« Attendus pour le dossier initial de mise en conformité
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Liberté

Dates et points clefs

La Part-IS est entrée en vigueur le 22 février 2023 et s’appliquera a compter du 22 février 2026: les organismes
concernés (a agrements CAT ou SPO/NCC, et/ou ATO et/ou CAMO et/ou Part-145 ... etc.) ont jusqu’au 22 octobre 2025
pour déposer leurs dossiers auprés de leur point de contact autorité (IEC pour la DSAC ou RS OSAC)

La suite de la présentation est composée de deux parties:
- Dépébt d’'un dossier de mise en conformité initiale a la part-1S

- Dépébt d’'une demande de dispense de mise en conformité a la part-IS

=> Elle adresse les points clefs a retenir par les opérateurs
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Ex Weébinaire OSAC/DSAC - Implémentation Part-1S
MINISTERE
CHARGE

DES TRANSPORTS

Modalités de dispense — Regles

Ouitils :
*  PJ2 communication #37760 : Outil d’'analyse de I'exposition au risque cyber
*  PJ3 communication #37760 : Formulaire de demande de dispense

Outil d’'analyse (PJ2) :

*  Saisie complexité organisme

*  Saisie des fonctions numérisées
e Scorede0alo

*  Méthode d’analyse :

»  Des valeurs seuils (basse et haute) ont été définies pour définir une zone d’autorisation de la dispense, un intervalle d’analyse
complementaire et une zone de non-éligibilite.

«  Ces valeurs ne seront pas communiquees aux organismes.

» Les valeurs sont définies pour l'instruction initiale. Un REX a l'issue de cette phase pourra conduire a une modification de ces
seuils puis une réévaluation de I'éligibilité d’'un organisme dans le cadre de la surveillance.

Engagement DR (PJ3) :
+ Référence aux régles d’hygiéne informatique de TANSSI

Livrable :
. Validation de l'autorisation de dispense
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Dispense d’appliquer I'intégralité de la Part-IS

L’outil d’évaluation PJ2 a la communication 37760 participe a I'analyse d’exposition au risque cyber de I'exploitant. Sur cette base,
I'opérateur peut demander une dispense de I'application de la part-IS si 'exposition est limitée

L’opérateur doit fournir une analyse de risques quant a son exposition au risque cyber et I'impact sur la sécurité des vols
Avec une mise a jour lors d’un changement majeur dans I'organisation de son SMS et/ou de son exploitation/ses opérations
Il s’agit principalement des organismes sous régime déclaratif (i.e.. SPO/NCC; ATO, FSTDO) et/ou de typologie non complexes.

Coté autorités: La délivrance de la dispense a la PART-IS consiste a s’assurer que les risques encourus en termes de cybersécurité par
un opérateur sont maitrisés par ce dernier et ne peuvent ainsi avoir de conséquences majeures sur la sécurité des vols. Cette action est
formalisée par une autorisation de la part de OSAC et de la DSAC pour les agréments suivis sur la base de I'analyse de I'entité leader.

Intitulé de la direction/service interministérielle 103


https://meteor.dsac.aviation-civile.gouv.fr/meteor-externe/#communication/37760

EX

MINISTERE
CHARGE

DES TRANSPORTS

Liberté
Egalité
Fraternité

Composition du dossier

- Formulaire de demande de
dispense a I'application de
cenaines exigences des
réglements Part-IS (PJ3)

- Analyse de l'exposition au risque Eléments a fournir a l'autorité
Cyber (PJ2)

- Engagement Cadre Responsable
concemant la gestion du risque
Cybersecurité (Pu3)

- Reéférentiels : procédure de
gestion de changement (CAT, ATO)
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Liberté

Elements clefs analysés par I'autorité

- Vérification de 'engagement du CR/DR
- Précision des données de I'analyse de I'exposition au risque

= Examen du score de I'analyse de I'exposition au risque => cas intermédiaire cf. slides suivantes
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La dispense, cas intermediaires

Ce cas demande 'apport de I'lEC afin de s’assurer des changements récents intervenus chez I'opérateur et/par ailleurs niveau global
de Sécurité des Vols chez ce dernier = Le jugement de I'lEC permet de discriminer la situation la plus adaptée entre dispense et
exemption.

L’analyse se fonde sur les points suivants:

- Caractére complexe ou non de 'opérateur (organisation >9 ETPSs)
- CA(>10 M€)

- Périmétre (>3 agréments)

- Criticité des fonctions numérisées (gestion des plans de vols par exemple)
- Prévention du risque cyber: mesures déja en place sur les fonctions critiques
- Utilisation de la sous-traitance ou non

L’apport de I Inspecteur de surveillance afln des’ assurer des changements recents mtervenus chez I'opérateur et/par ailleurs nlveau
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Ex Weébinaire OSAC/DSAC - Implémentation Part-1S

MINISTERE
CHARGE
DES TRANSPORTS

Liberté
Egalité
Fraternité

Modalités de mise en conformité initiale

Ouitils :
*  PJ1 communication #37760 : Matrice d’auto-évaluation (2 onglets a remplir)

Outil de conformité :

*  Focus sur les points d’approbation (organisation, politique, changement)
»  Focus sur les points saillants (recours sous-traitant SMSI, canal de remontée d’événements)

Livrables :

CAT-H

*  Approbation de l'organisation du systéme de gestion intégrant le SMSI (nouveau RD notamment)
»  Approbation de la politique de sécurité pour y intégrer le risque Cyber

»  Approbation de la procédure de gestion des changements intégrant la Cyber

»  Approbation lere version SMSI (fondé sur I'absence de non-conformité majeure)

CAT et SPO/NCC

*  Accuser-réception de la mise en conformité Part-IS
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Mise en conformité initiale a la part-IS

=>» Donne lieu a la délivrance d’'une approbation de la part de OSAC et de la DSAC pour les agréments suivis sur la base de 'analyse
de I'entité leader

- Clestle cas le plus courant pour les organismes certifiés
- DSAC Quel que soit le nombre d’agréments de I'organisme un seul dossier est attendu sous METEOR

- OSAC Un dossier par agréments est attendu. Le contenu est toutefois identique
- L’outil d’évaluation PJ2 a la communication 37760 participe a I'analyse d’exposition au risque cyber de I'exploitant
Cela implique:
- Mise en place d’'un SMSI (systéme de management de la sécurité de I'information)
- Avec, par la suite, intégration de la vérification de la conformité de 'organisme a la Part-IS aux audits SGS
- Il s’agit principalement des organismes soumis a approbation (i.e.: CAT) de typologie H3/H4
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(UE) 2022/1645

(UE) 2023/203

Mars
2025

07/03
Publication des
modalités

d’Instruction
Partie IS

16 juin 2025

4 mois - 16 octobre 2025

1er cycle - max. oct. 2027

-

Cycles suivants...

22 octobre 2025

Usagers
Dépét d’'une
« demande

d’amendement
d'agrément »

4 mois -22 février 2026

OSAC ou DSAC
Entité Leader :
Etude des dossiers
d’instruction initiale

OSAC et DSAC
Entité suiveuse :
Approbation du dossier
sur la base de I'étude
de I'entité leader

Lt

1er cycle - max. fev. 2028

OSAC ou DSAC
Entité Leader :
1¢" audit spécifique ala
Partie-IS

OSAC et DSAC
Entité suiveuse :
Audit limité a des
sondages sur la mise
en ceuvre

A J

Cycles suivants...

e

Intégration de l'audit
Partie-IS dans l'audit
du Systéme de Gestion

OSAC ou DSAC
Entité Leader :
Audit des parties
communes aux divers
agréments

OSAC et DSAC
Entité suiveuse :
Audit limité a des
sondages sur la mise
en cesuvre

Direction de la sécurité de I'aviation civile

111 10 OCTOBRE 2025



Ex Weébinaire OSAC/DSAC - Implémentation Part-1S
MINISTERE

CHARGE

DES TRANSPORTS

Liberté

Chronologie - Organismes

Communication Organisme

« Communication DSAC : COM#37760
« Communication OSAC : Bl 2025/03

» Objectifs :

« Modalité de mise en conformité ou de dispense : date d’envoi et attendus

« Qutils d’analyse, d’évaluation
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Liberté

Question Périmetre Part-IS : Inclusion des données numériques non directement
opérationnelles

Comment les données numériques non directement opérationnelles (fichiers intermédiaires,
de travail, ...) contenant des informations critiques doivent étre prise en compte ?

Réponse

Du moment ou un (des) document(s) utilisé(s) au quotidien contient des données critiques pour la
réalisation de I'activité opérationnelle et donc a la sécurité aérienne (e.g.: plans de vols, base de
données aéronautiques ... etc.), quel que soit le type de fichier (Excel, Access ...etc.) ces derniers
doivent entrer dans I'analyse de risques.

Les informations intermédiaires (version de travail, échanges) ne servant pas de données d’entrée
dans les Sl utiliseés pour 'activité opérationnelle devraient étre intégrées dans la politique de
I'organisme au travers des régles d’hygiéne informatique de base.

Sur le méme theme des données critiques, lors d’un échange avec l'autorite, I'opérateur peut
utiliser un conteneur de type « .zed » (un conteneur chiffré similaire a un dossier compressé
classique, la sécurité en plus) afin de transmettre des informations sensibles.
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Question Organisation : Niveau hiérarchique du responsable Mise en ceuvre Part-1S
Le responsable désigné Part-IS doit-il &tre au méme niveau que le DR de
I'organisme/agrément ?

Réponse

Le reglement prevoit une organisation fondée sur un DR et un responsable de la mise en
ceuvre de la Part-IS.

A l'instar des Responsables Désignés des réglements d’'implémentation, seul un lien direct
est requis par le reglement Part-1S. Ce lien direct peut ne pas étre un lien hiérarchique direct
mais doit permettre une remontée d’information.

Direction de la sécurité de I'aviation civile 116 10 OCTOBRE 2025



EX

MINISTERE
CHARGE

DES TRANSPORTS

Liberté

Question Organisation : Indépendance du Responsable de la conformité
Comment I'indépendance du responsable de la conformité avec le responsable de la mise en
ceuvre de la Part-IS peut étre justifiée ?

Réponse

Les requis d’'indépendance du responsable de la conformité par rapport aux autres
Personnels de l'organisation sont identiques dans la Part-IS par rapport aux autres
réglementations.

Les mémes régles s’appliquent. Des liens hiérarchiques direct entre ces personnels ne sont
donc pas recommandés.
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Question Analyse de I'exposition : Cas des organismes multi-agréments
Comment réaliser I'analyse dans le cadre d’un organisme multi-agréments ?
Des dispenses par agréments sont-elles envisageables ?

Réponse

L'objectif du réglement Part-IS étant d’intégrer au sein du systeme de gestion des
organismes les spécificités du risques cyber, I'analyse de I'exposition de 'organisme devrait
suivre la méme logique. Le fichier d’analyse reprend cette logique.

Dans le cadre d’'un systeme de gestion intégré (CAT+CAMO par exemple), une analyse
transverse devrait étre conduite. Un fichier avec I'ensemble des onglets des agréments
détenus est alors a renseigner.

Si les systemes de gestion ne sont pas intégrés (Part 145/21), une analyse par agrément
pourra étre proposé par l'organisme.
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Question organisation : Quid des petites structures ou le nombre de personnes éligibles a
responsabilités est trés limité? (Double/triple casquettes possibles?)

Réponse :

Le RD pour la mise en ceuvre de la cyber peut étre cumulé avec une autre casquette de RD:
double casquettes possible (voire triple casquettes)
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Question périmetre part-1S : Vous pronez une intégration du SMSI dans le systeme de

management existant, mais quelle organisation recommandez-vous pour un organisme dans
lequel un SMSI indépendant existe déja ?

Réponse :

Il s'agit dans ce cas de ne pas changer, si un systeme existe deja pour geérer le risque cyber :
le conserver en s’assurant de la conformité a la Part-IS.
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1. Contexte réglementaire

Contexte réglementaire

(42a) ‘EFB application’ means a software application installed on an EFB host platform that provides
one or more specific operational functions which support flight operations;

(96a) ‘portable EFB’ means a portable EFB host platform, used on the flight deck, which is not part of
the configuration of the certified aircraft;

Application EFB
Application non certifiée utilisée dans le poste de pilotage et visant a supporter le pilote dans ses taches

AW

Une plateforme électronique Des applications

Voir également définitions :
(42b) EFB host platform
(42c) EFB system

(120a) Application type A
(120b) Application type B

Mouting device /
Viewable stowage

Direction de la sécurité de I'aviation civile 3 30 SEPTEMBRE 2025
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Exigences applicables

a)

b)

CAT.GEN.MPA.141

L'EFB ne détériore ni les performances
de I'aéronef ni celles de I'équipage
En CAT l'utilisation des applications

de type B est approuvée par I'autorité.

GM

b)

1. Contexte réglementaire

SPA.EFB.100

En CAT l'utilisation des applications
de type B est approuveée par I'autorité.
Le dossier d’approbation doit couvrir les
aspects suivants :

Etude de risque

Interface Homme Machine et
Facteurs humains
Administration, procédures et
formation a l'utilisation de 'EFB
Adéquation de la plateforme

électronique

Direction de la sécurité de I'aviation civile
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Approbation des applications de type B

AMC2 CAT.GEN.MPA.141(b) Fonctions de type A
+ Certificat de navigabilité, CTA

+ Pile électronique

* Informations de maintenance » Documents non requis a bord.

* Formulaires » Documents requis a bord sans impact sur la sécurité des
* Planning équipage vols.

+ Consultation du CRM (« Flight crew view »)

* Etc...

AMC3 CAT.GEN.MPA.141(b) Fonctions de type B

< Manex, MEL, CDL

i
» Cartes aéronautiques » Documents requis a bord avec un impact potentiel sur la
» Dossier de vol (Météo, Notams, Carburant, OFP) sécurité des vols.

» Calculs de performances et masse et centrage » Applications ne remplagant pas des documents papiers.
+ CRM dynamique

* Etc...

Direction de la sécurité de I'aviation civile 5 30 SEPTEMBRE 2025
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Functionnal Breakdown

o Une application EFB peut contenir des fonctions EFB de type A ou B ainsi que des fonctions miscellaneous.
o Il est nécessaire de définir et clarifier les fonctions attendues de chaque application EFB afin de déterminer son éligibilité et son
type. Sont notamment attendus les éléments suivants :
a) Description des données fournies par la fonction EFB et la maniére dont elles sont utilisées par I'équipage,
b) Les phases de vol et opérations spécifiques pendant lesquelles la fonction est supposée étre utilisée,
c) Utilisation en moyen primaire/secondaire ou back-up. Si non primaire, il faut clarifier la source de données de référence
et les limitations associées,
d) Fonction déployée en remplacement d’'un moyen déja existant,
e) Fonction déployée pour répondre a une exigence réglementaire.
o Le degré de granularité de la décomposition est laissé a I'analyse de I'exploitant mais devrait au minimum reprendre les
fonctions décrites dans les AMC2 et AMC3 du CAT.GEN.MPA.141(b) ainsi que les spécificités des points décrits plus haut.

guidance

Moyen primaire : Une fonction est considérée comme un moyen primaire lorsque ses données de sortie peuvent étre utilisées
directement pour la conduite du vol ou répondre a une exigence réglementaire sans avoir besoin de vérifier ou cross-checker leur
validité avec une deuxieme source indépendante.

Un deuxiéme EFB qui fournit la méme fonction ne peut pas étre considéré comme une deuxieme source.
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Functionnal Breakdown
[ exemple |

o Une application de calcul de performances :

« F1:
e F2:
« F3:
« F4:

Calculer et afficher les performances décollage au dispatch
Calculer et afficher les performances atterrissage au dispatch
Calculer et afficher les performances atterrissage en vol
Envoyer et archiver les données

[ exemple |

o Une application de dématérialisation de la documentation compagnie :
* An applications displaying operator’'s documentation can have :

- F1
s F2:
« F3:
e F4
« F5:

: Display PDF copy of the MANEX

Display a dynamic/interactive view for the QRH
Display a pdf copy of the AMM

: Research functions

BookMarks functions

1. Contexte réglementaire

Direction de la sécurité de I'aviation civile
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Apercu des exigences

Support
Hardware de fixation
Etude de risques
© -
o P
Administration Procédures Formation

1. Contexte réglementaire

Direction de la sécurité de I'aviation civile

30 SEPTEMBRE 2025



EX

MINISTERE
CHARGE

DES TRANSPORTS

Liberté
Egalité
Fraternité

Apercu des exigences

Calcul de performances
et W&B

Cartographie

+ Exigences particulieres a un type
d’application

AIRPORT
~

Affichage position
aéronef sur aéroport

s 1

1

Y7774
Météo en vol

ey

Utilisation de
COTS GNSS

Affichage position
aéronef en vol

1. Contexte réglementaire
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2. Composition du dossier

Chronologie d’instruction d’un dossier

Premiers échanges Instruction Evaluation opérationnelle en ligne Instruction
avec la DSAC du dossier (en genéral 6 mois) du rapport

- 1r 1 1 7T

Dépot du Approbation Dépotdu  Approbation
dossier temporaire rapport définitive
d’évaluation

Pre-Application Discussion

» Scope of the approval
* Relevant AMCs

* Planning and conditions for the evaluation period

Direction de la sécurité de I'aviation civile 10 30 SEPTEMBRE 2025
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Exigences applicables

CAT.GEN.MPA.141

HARDWARE

2. Composition du dossier

Généralités
Affichage
Alimentation
Connectivité
Céables externes
EMI

Batterie

Viewable stowage

Direction de la sécurité de I'aviation civile
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Exigences applicables

SPA.EFB.100

ADEQUATION DU HARDWARE

» Position de I'affichage

« Caractéristiques d’affichage
*  Source d’alimentation

«  Tests environnementaux

CHANGEMENTS (voir suite de la présentation)

EVALUATION OPERATIONNELLE

AUTORISATIONS ETSO

2. Composition du dossier

Direction de la sécurité de I'aviation civile
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Exigences applicables

SPA.EFB.100

RISK ASSESSMENT

Risques a couvrir (au minimum) :

Hardware I >
* Feu batterie Li cockpit

Aprés identification
Software des conséquences et
* Perte de I'application des contributeurs
+ Donnée de sortie erronée

2. Composition du dossier

Barriéres de prévention/récupération :

Procédures
Formation
Administration
Gestion de données

Direction de la sécurité de I'aviation civile
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AMC1 SPA.EFB.100(b)(1) Risk Assessment

General

o Mettre en place les barriéres nécessaires pour assurer le méme Les données nécessaires a la réalisation et la
niveau d'accessibilité, de facilité d’utilisation et de fiabilité ainsi compréhension de l'étude de risques devraient étre
gue des conséquences acceptables fournies notamment :

o Assurer le suivi continue et la mise a jour de I'étude de risques o La décomposition fonctionnelle
EFB lors de changements o Les données d’entrées et sorties

Hardware o Les considérations opérationnelles (back-up, type

o Risque d’emballement thermique batterie Lithium d’opérations, phases de val...)

o Risques liés a l'utilisation du support de fixation

Software — Applications de type B Les risques software doivent couvrir chaque fonction

o Perte totale/partielle des applications EFB en vol de type B qui compose 'application

o Sortie de données erronée détectée par I'équipage
o Sortie de données erronée non détectée par I'équipage

guidance

Perte totale/partielle des EFBs en vol :

o La perte totale des applications sur 'ensemble des plateformes EFB & bord doit étre couverte

o Lesrisques associés a la sortie de données erronée détectée par I'équipage sont couverts par la perte

o La perte partielle devrait couvrir au moins la perte d’'un EFB en vol en fonction des conditions de dispatch

Direction de la sécurité de I'aviation civile 15 30 SEPTEMBRE 2025
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Barrieres d’atténuation _ _ .
Contributeurs Risques / El Conseéquences

Barriéres

Barriéres de
d’atténuation

prévention

guidance

Des barriéres d’atténuation doivent étre définies pour chaque risque pour :

o Réduire I'impact opérationnel
o Améliorer les capacités de détection d’une sortie erronée par les équipages

La facilité d’utilisation et I'efficacité des barrieres devraient étre évaluées.

o Une application de dématérialisation de la documentation compagnie :
M1 : QRH papier a bord en permanence couvre la perte de la fonction F1
M2 : Fiches papier feu/fumée a bord réduisent les conséquences de la perte de F2

16 30 SEPTEMBRE 2025
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Contributeurs

guidance

Les contributeurs aux risques doivent étre définis et étudiés afin de définir s’ils ont un impact sur la probabilité d’occurrence du
risque en prenant en compte le contexte opérationnel en vigueur :

Erreur « random » de la plateforme

Bugs software

Databases erronées

Erreurs dans l'insertion des données par les équipages

Cybersécurité

Données importées automatiquement erronées

Mauvaise configuration, paramétrage et/ou customisation de I'application

O 0O O O O O O

exemple

o Une application de calcul de performances/W&B:
* Une erreur random de la plateforme est un contributeur & la sortie de données erronée déja couvert par M2 et M3
+ C1 : Des bugs software peuvent avoir un impact sur la sortie de données erronée et ne sont pas couverts par les
procédures en place

* C9: Le mauvais paramétrage de I'application a un impact sur la sortie de données erronée et n'est pas couvert par les
procédures en place

Direction de la sécurité de I'aviation civile 17 30 SEPTEMBRE 2025
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2. Composition du dossier

Barriéres de prévention

guidance

Des barrieres de prévention doivent étre définies pour chaque contributeur pertinent pour réduire la probabilité d’'occurrence du
risque.

La facilité d’'utilisation et I'efficacité des barriéres de prévention devraient étre évaluées.

exemple

o Une application de calcul de performances/W&B:
* P1: Assurance développement et vérification & validation de I'application permettent de couvrir C1

* P9 : Procédures d’administration (a détailler pour chaque fonction) permettent de couvrir C9

Direction de la sécurité de I'aviation civile 18 30 SEPTEMBRE 2025
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Exigences applicables

Exemple sur une application d’affichage du Manex :

Batterie déchargée Charge de travail augmenté

Perte de I’application

Application non a jour Risque/El Gestion des pannes inadaptée

Contributeurs

« Conditions au dispatch *  QRH papier a bord Conséquences

sur le niveau de charge
* Procédure de

«  Procédure de mise a gestion de la panne
jour de 'application

Direction de la sécurité de I'aviation civile 19 30 SEPTEMBRE 2025
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Exigences applicables

Exemple sur une application de calcul de performances:

Base de données erronée

Insertion de données

erronées
* Procédure de construction et
Contributeurs vérification des bases de données,
+ Formation équipage
e Etude IHM

Données de
sortie erronée

Risque/El

2. Composition du dossier

Performances insuffisantes

Conséquences

Procédures de calcul indépendant, de
crosscheck et de grosserror check

Direction de la sécurité de I'aviation civile
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2. Composition du dossier

Exigences applicables

SPA.EFB.100

IHM et facteurs humains

A réaliser sur : Risques particuliers a analyser :

Hardware c

Utilisation téte-basse
+ Lesysteme EFB

* Gestion des acronymes/données
Software

« Chaque application EFB + Utilisation de plusieurs
applications sur un méme EFB

) Point d’attention sur les applications de calcul de performances et W&B
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2. Composition du dossier

AMC1 SPA.EFB.100(b)(2) HUMAN MACHINE INTERFACE ASSESSMENT AND HUMAN FACTORS CONSIDERATIONS

Software — application de type B

(©]
(O]
(©]

O O O O O O O

Lisibilité du texte

Périphériques d’entrées pertinents

Cohérence entre les applications EFB et les applications du
cockpit si possible

Modes de panne et d’erreurs

Réactivité de I'application

Texte et contenu hors écran

Régions actives

Gestion de plusieurs documents et applications ouverts
Impact sur la charge de travail équipage

Considérations spécifiques pour les applications M&B /
Performances, cartes et I'affichage de la position avion

Hardware — systéme EFB

O

o
o
o
o

Dégradation du matériel et des écrans
Luminosité

Impact sur la visibilité des équipages

Accés aux commandes de vol ou instruments
Impact sur la workload des équipages

guidance

L’implication d’'un expert dans le domaine de I'lHM
et a minima de membres déquipage est
recommandé pour réaliser cette analyse.

Les études IHM produites par le développeur
doivent étre prises en compte.

La checklist dédiée du guide EFB devrait étre
complétée pour chaque application de type B et les
éléments de démonstration (impressions d’écrans,
description technique, analyse FH...) pour chaque
point devraient étre fournis.

L’étude IHM est un élément clé de l'approbation
EFB et de I'étude de risques.

Direction de la sécurité de I'aviation civile
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2. Composition du dossier

Exigences applicables

SPA.EFB.100

ADMINISTRATEUR EFB
POLITIQUE EFB et MANUEL DES PROCEDURES
PROCEDURES

FORMATION

Vv EXIGENCES PROPRES A CERTAINES
APPLICATIONS
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2. Composition du dossier

Exigences applicables

SPA.EFB.100

ADMINISTRATEUR EFB
POLITIQUE EFB et MANUEL DES PROCEDURES
PROCEDURES

FORMATION

Vv EXIGENCES PROPRES A CERTAINES
APPLICATIONS
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PROCEDURES

Dispatch Conditions

The case of total or partial failure of the EFB must be taken into account and alternative procedures put in
place depending in particular on the criticality of the functions supported and the phase of flight concerned.
Dispatch conditions and limitations should cover hardware components and capabilities (internet
connectivity, wifi, in-flight load, platform, support, etc.), as well as the simple failure of each type B function.
The recommended minimum configuration for dispatch is 2 EFBs per aircraft, which covers the case of
single failure and reduces exposure to the risk of total loss of supported functions.

DSAC recommendation : Specific dispatch conditions can be defined for each Type B EFB application but
should acount for the failure of 1 EFB in flight and can be specified either in the manex or in the MEL.
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Exigences applicables
COTS GNSS

Prerequisites to the use of a COTS GNSS :

* Characterisation of the receiver.
* Installation aspects
*  Practical evaluation

Practical evaluation
For the use on an AMMD :

No AMMD functions for rotorcraft operations

For the display of ownship position in flight :

2. Composition du dossier

Flight trials during the evaluation period should be sufficient to demonstrate that there is no distraction or increased workload

due to frequent loss of ownship display.

Direction de la sécurité de I'aviation civile
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AMC1 CAT.GEN.MPA.141(a) EMI testing and batteries -> AMC1 CAT.GEN.MPA.140

AMC1 of CAT.GEN.MPA.140 describes 8 scenarios allowing the use of PEDs on board the aircraft, depending on the EMI tests

carried out, the type of PED used (non intentional transmitter and T-PED limited or not to a specific technology) and the phases of

flight concerned. There are 3 main types of demonstration:

* The airplane is certified T-PED tolerant and scenarios 1 or 3 can be used. The technical documents and limitations (AFM, ICA,
etc.) must be taken into account by the operator.

*  The aircraft has been certified by the operator as T-PED/PED tolerant and scenarios 2, 4, 5 or 6 can be used.

*  No EMI tests have been performed and scenario 7 can be used.

The operator is expected to select a scenario, provide the appropriate EMI tests and certificates, and demonstrate that the conclusions

of these tests or associated manufacturer's documentation have been taken into account in the procedures and restrictions.

Since EFBs are C-PEDs, the operator may use the alternative means defined in paragraph (d)(2) of the same AMC to cover the front
door coupling of the PED in lieu of (d)(1)(i). The specific checklist developed by the FAA is an acceptable means of satisfying the test
described in (d)(2)(i)(B) in the event that threshold exceedances have been found in (d)(2)(i)(A) in compliance with DO160.

This test shall be carried out for each type of aircraft and for each type of avionics architecture. The flight test report and completed
checklist must be included in the submission. The FAA checklist is available at the following link
"https://drs.faa.gov/browse/excelExternalWindow/7F45E47EF7EE3A8A8625866500732A5C.0001".

DSAC recommendation : No transmitting capabilities allowed
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1. Contexte réglementaire

Gestion du changement
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CHANGEMENTS

Changements non-soumis a approbation :

* Changement de Hardware ne nécessitant pas de réévaluation IHM et FH
« Changement qui ne modifie pas I’algorythme de calcul d’une application type B

+ Changement qui ne modifie pas I'lHM d’une application de type B qui nécessite une modification de la formation
ou des procédures

+ Changement qui n’introduit pas de nouvelles fonctionnalités a une application de type B
* Changement qui met a jour les bases de données d’'une application de type B

« Changement qui introduit une nouvelle application de type A

“—> mais devant étre controlé et testé avant implémentation
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EX 3. Gestion du changement
MINISTERE

CHARGE

DES TRANSPORTS

Liberté
Egalité
Fraternité

CHANGEMENTS

» Les autres changements sont gérés a travers la procédure de gestion du changement de I'exploitant.

Exemples :

» Mise a jour systéme d’exploitation - Contrdle et tests uniqguement (dans la plupart des cas)
* Mise a jour application (impact IHM mineur) - Contréle et tests uniqguement
» Modification des procédures d’administration - Procédure de gestion des changements de I'exploitant

* Nouvelle fonctionnalité/application type B - Approbation préalable
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EX 3. Gestion du changement
MINISTERE

CHARGE

DES TRANSPORTS
Liberté.

Exemple d’une nouvelle fonctionnalité :

Application

Application

a Fonctionnalité 1

_ - Manex
Fonctionnalité 1

Manex

Fonctionnalité 3

Fonctionnalité 2

Calcul de W&B

Fonctionnalité 2

Calcul de W&B

Fonctionnalité 3
Dossier de vol

« Application de type B
»  Approbation
» * Modification du champ d’utilisation

de lPapplication de type B
 Nouvelle approbation
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EX

MINISTERE
CHARGE
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Liberté
Egalité
Fraternité

4. Particularités

Particularitées de certaines applications
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Ex 4. Particularités
MINISTERE

CHARGE

DES TRANSPORTS

Liberté

Dossier de vol — Points clé

Dissocier :
* la dématérialisation du dossier de vol (hors PVE)
* du PVE dématérialisé (avec prise de notes)

Evaluation technique Risques/Contributeurs particuliers

* Synchronisation des données Dossier de vol non a jour
+ Connectivité Prise de note sur PVE en vol (stylet ou non)
* Prise de note Perte de l'information inscrite sur le PVE
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EX

MINISTERE
CHARGE

DES TRANSPORTS

Liberté

4. Particularités

CRM - Points clé

Application type A si :

* consultation par le pilote uniquement (« flight crew view »)
Application type B si :

* interaction avec le pilote, application « dynamique »

Si type B, double approbation :

* Approbation OSAC (Part-M)
» Approbation DSAC (SPA.EFB)
» Evaluation technique (IHM/FH)
= Administration
»= Procédures (incluant conditions de dispatch)
= Formation

» Guidance IATA : « A Roadmap for an Airline Implementation of Electronic Logbook /
Technical Log”
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Ex 4. Particularités

MINISTERE
CHARGE
DES TRANSPORTS

Evaluation opérationnelle en ligne

L’objectif de cette phase est de permettre a I'exploitant et a la DSAC de s’assurer que les opérations respectent les conditions dans
lesquelles l'autorisation a été délivrée, et que ces conditions sont suffisantes pour garantir un niveau de sécurité adéquat en vue de
I'obtention de l'autorisation finale.

Elle couvre non seulement I'évaluation opérationnelle des fonctions et du matériel EFB, mais également le processus administratif.

Par défaut, I'évaluation opérationnelle consiste en une période de 6 mois d’évaluation en ligne, avec ou sans conservation des documents
papier a bord de I'aéronef. Elle est soumise a une approbation temporaire de I'autorité compétente.

Durant cette période d’évaluation, des retours spécifiques sont fournis a chaque acteur du systéme EFB (administrateurs, centre de
performance, service d’exploitation, etc.).

Sans support papier : si I'exploitant ne souhaite pas conserver la version papier des fonctions du systéme EFB, ou si les fonctions
introduites ne remplacent pas un document papier, il doit alors procéder a une évaluation de 'ensemble des procédures opérationnelles
(normales, anormales et d’'urgence) lors d’'une ou plusieurs séances sur simulateur (LOFT).

Au cours de la phase d’évaluation, des contréles en ligne spécifiques sont réalisés par le FBO ou le PEPN, sur la base d’'un programme
proposeé par I'exploitant.

La DSAC recommande de conserver le papier pendant cette phase d’évaluation opérationnelle lorsque c’est possible.

Utilisation de PALTMOC 55 : EFB approval : applicability and level of scrutiny required for the operational evaluation test.
- Back-up numérique approuvé,
- Impacts sécurité maitrisé.
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MINISTERE
CHARGE
DES TRANSPORTS

Liberté
Egalité
Fraternité

direction
générale

de I’Aviation
civile

Merci pour votre attention.
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BEATE Qui sommes-nous ?

En application du droit international relatif a I'aviation, le BEA est I'autorité désignée
par la France pour la réalisation des enquétes de sécurité de I'aviation civile.

e S

2o
',‘ ——”

e Présentation Institutionnelle BEA - Mai 2025




Clipperton lsland »

French Polynesia

y .
< ¥ Martinique

Saint Martin 5207t Barthelomy
o Guadeloupe

Ou intervenons-nous ?

En France, le BEA dirige les enquétes
sur tous les événements
conformément a sa politique d’enquéte.

A I'étranger, le BEA participe aux
" enquétes de ses homologues impliquant
des aéronefs de conception ou de
construction frangaise

ou d’exploitants francais.

Présentation Institutionnelle du BEA - Mai 2025




[
Mission du BEA

Continuer a améliorer la sécurité aérienne et maintenir
la confiance du public au travers de ses enquétes et
études de sécurité conduites en toute indépendance
avec efficacité et impartialité.

Contribuer a la qualité et l'objectivité des enquétes a
I'étranger auxquelles il participe, a minima pour ce qui
concerne les organismes francais impliqués.

Exploiter et mettre en valeur les données et
enseignements de sécurité acquis par le BEA pour la
prévention de futurs accidents en aviation civile.

Présentation Institutionnelle du BEA - Mai 2025




BEATE Le Bureau d’Enquétes et d’Analyses

Le BEA est un service de I'état a compétence nationale
qui conduit ses enquétes de maniére indépendante

REPUBLIQUE
FRANCAISE

Liberté

Reléve du Ministére en
charge des transports

Egalité
Fraternité

—BLEA

Moyens donnés
par la DGAC
via un contrat de service

E

Présentation Institutionnelle du BEA - Mai 2025




BEAIE Processus d’enquéte

Données de base Examens & Recherches

eépave et site s enregistreurs
edocuments sinstruments et piéces

emétéo *modélisations numériques

econtréle aérien * contexte opérationnel

etémoignages * reconstitution en simulateur

Conclusion : Rapport

*analyses
s scénario

s causes et facteurs contributifs
* recommandations de sécurité
s statistiques & données

Présentation Institutionnelle du BEA - Mai 2025




Bases legales

Convention de Chicago du 7 décembre 1944 (article 26)
Annexe 13 : Normes et pratiques recommandées
relatives aux enquétes de sécurité.

Réglement européen n°996/2010 du 20 oct. 2010 :
Principes fondamentaux régissant les enquétes de
securite sur les accidents et incidents aériens.

Code des transports.

Présentation Institutionnelle du BEA - Mai 2025




BEATE Reglement européen 996/2010

Pouvoirs d’enquéte

Droit d’acces aux données, au site et a toute information utile
a l'enquéte.

Droit de saisie de piéeces.

Droit d’acces aux informations individuelles et médicales.

Pouvoir de convocation et de recueil de témoignages.

Pouvoir de communication.

e Présentation Institutionnelle du BEA - Mai 2025




BEATE Organisation internationale

|’ état d’occurrence conduit 'enquéte de sécurité (Enquéteur
Désigné)

Il peut déléguer 'enquéte de sécurité a
un autre état ou demander une assistance technique

Les Représentants accrédités de :

- ’Etat d’immatriculation
- I’Etat de l'exploitant

- ’Etat de conception

- I’Etat de construction

participent a I'enquéte et peuvent étre assistés
par des conseillers (fabricant, exploitant, AESA) et des experts.
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I
BEAMM  France: 1 siege & 4 antennes regionales

e"*Bg‘utijsget 5
(siege)"

Rennes :
2 enquéteurs

2 enquéteurs

Toulouse : =
3 enquéteurs et
1 agent du pole
Informatique

Aix-en-Provence :
3 enquéteurs

~ / Toulouse '~
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BEATE Personnels

4

Ouvriers

o9

Fonctionnaires

89

agents

au 31 décembre 2024

i4Te°hm°'ens
Q@ Administratifs

14

] Note : aux. effectifs ci-dessus
Techn_ICIens s‘ajoutent '8 apprentis et 113
s il T EPL dont 83 en métropole et

une trentaine dans les outre-
mer. Les EPI, formés par le BEA,
interviennent & sa demande,

20 sous son contréle et son autorits,
en général dans le - cadre
Contractuels d'enquétes d'aviation générale.

Il s‘agit en majorité d'agents en
poste dans les services de la
DGAC (ou des Services Outre-
.. L. ) mer), et plus précisément dans
36 Ingénieurs . 3 Administratifs les DS;fG .f'iter Régionales.
1I5- agixsants cane " cadner thi
contrat de service établi entre le
BEA etla DGAC.

1 Technicien

16 Ingénieurs

] Présentation Institutionnelle du BEA - Mai 2025




L
BEAMM Enquétes ouvertes en 2024 (par type d’aéronefs)

& s W Q

Aéronefs & voilure fixe Aéronefs & voilure tournante

<5700 kg 25700kg <3180 kg 23180 kg Ballons,
Avions légers, Avions Hélicopteéres legers Heélicopteres ULM
planeurs de grande et ultralégers, de grande paramoteurs
et ULM capaciteé ULM autogires capacité et pgndu-

multiaxes laires
Accidents 70 1 5 2 0 2 80
Incidents graves 7 2 0 0 0 1 10
Incidents 5 0 0 0 0 5
Total 77 8 S 2 0 3 95

] Présentation Institutionnelle du BEA - Mai 2025
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BCATE

Accident survenu a I’Airbus EC130 - T2
immatriculé 3A-MVT

le 25 novembre 2022

a Villefranche-sur-Mer (06)

Heure A 12 h 311

Exploitant Monacair

Nature du vol Transport commercial de passagers
Personnes a bord Pilote et passager

Conséquences et dommages Pilote et passager décédés, hélicoptere détruit

Conduite d’un vol sous I’emprise de drogues, entrée dans
une couche nuageuse, perte de références visuelles et

perte de contrdle, collision avec le relief.

. Accident EC 130 T2 immatriculé 3A-MVT




BE A @ DEROULEMENT DU VOL

Note : Les informations sont principalement issues des témoignages, de I'analyse des images enregistrées
par la caméra embarquée et de son récepteur GNSS intégre.

= Le mercredi 23 novembre, la société Monacair recoit une demande de transport de passagers
pour un vol aller-retour Monaco — Lausanne (Suisse). Le lendemain, en réponse a cette demande,
le pilote de I'hélicoptere décolle de I'néliport de Monaco avec deux passagers, et passe la nuit en
escale a Lausanne.

® e vendredi 25 novembre, le pilote, accompagné d’un seul passager, décolle de I'aéroport de Lausanne a
11 h 02 a destination de Monaco sous régime de vol VFR. Il prend une route orientée au sud, vole en
croisiére a une vitesse indiquée moyenne de 115 kt, a une hauteur de vol variable au-dessus des reliefs
tout en respectant les régles de survol en VFR.

= Aenviron 12 h 09, 4 une altitude de 10 000 ft, & proximité de la commune d’Allos (04), il vire & gauche
vers le cap 135° et débute la descente en direction de Nice (06) avec une vitesse indiquée de 130 kt. A
12 h 27, a une hauteur de 4 000 ft, il se dirige vers Beaulieu-sur-Mer (06) au cap 120°.

. Accident EC 130 T2 immatriculé 3A-MVT




BEA TR

Trajectoire du 3A-
MVT a l'approche
des nuages puis dans ; 5 e
le nuage S e e

# Vue furtive du sol
Roulis 50° gauche

Entrée dans les nuages

2 k!

Source du fond cartographique : Google Vent estimé au moment de l'accident (Météo-France)

Altitude (ft)

3000

2500

2000

1500 A

1000

500

Temps

0
12h29min00 12h29min30 12h30min00 12h30min30 12 h 31 min 00

w— Trajectoire du 3A-MVT extraite du récepteur GNSS de la caméra embarquée

Lestemps sont indiqués en heure UTC B E l ‘

Accident EC 130 T2 immatriculé 3A-MVT




. I
BE A DEROULEMENT DU VOL

= L'hélicoptere survole le viaduc de 'Oli & 12 h 29 min 48 (point €) <t ralentit pour atteindre une vitesse de 105
kt. A 12 h 30 min 05, 'hélicoptére rencontre les premiéres barbules nuageuses (point @) et a 12 h 30 min 21,
il entre dans la couche nuageuse (point €)). La vitesse indiquée de I'hélicoptére est de 100 kt.

= A 12 h 30 min 55, le sol est visible pendant un bref instant (point @), I'hélicoptére est alors incliné & 50° &
gauche. Le pilote incline alors brusquement I'nélicoptére jusqu’a 16° a droite. L'action brusque du pilote sur
les commandes provoque 'allumage du voyant LIMITZ.

= Dix secondes plus tard, a 12 h 31 min 05, le pilote incline I'hélicoptére vers la gauche a plus de 90° et prend
une forte pente de montée (point @). Au sommet de la montée (point @), les voyants ambre SERVO3, HYD
1, HYD 2 puis les voyants rouges MGP P et ENG P s’allument ; 'hélicoptére est sur le dos et effectue une
rotation de 180° autour de son axe de lacet. Au point @), 'hélicoptére est de nouveau en vol horizontal avec
une assiette a piquer de 60°.

" L'enregistrement vidéo et GNSS se termine a 12 h 31 min 11. L’hélicoptere entre en collision avec le sol une a
deux secondes plus tard.

. Accident EC 130 T2 immatriculé 3A-MVT




BE Al Renseignement sur le site de I'epave

Site de l'accident

Le site de I'accident se trouve dans une garrigue sur un terrain pentu et rocailleux a une altitude
de 464 m (1 522 ft) au-dessus du niveau de la mer. Les traces de I'accident au sol sont concentrées
dans un périmeétre restreint autour de I'épave.

Plusieurs arbres (résineux) d’une hauteur comprise entre 10 et 15 m entourent le site de |'accident.
L'arbre le plus proche de I'épave présente plusieurs branches brisées et/ou coupées dont les plus
grosses ont un diameétre d’environ 10 a 12 cm. La partie principale de I'hélicoptére est orientée au
cap 100° environ.

Accident EC 130 T2 immatriculé 3A-MVT




BE A Examen du site et de I'épave

Examens de I'épave de I'hélicoptere

L'hélicoptere était equipé en monocommande. La cabine de I'hélicoptere était en configuration
trois sieges a l'avant et quatre sieéges a l'arriere. Le pilote était assis sur le siege avant gauche et le
passager sur le siege avant droit.

Chaque siége était equipé d’'une ceinture quatre points composée d'une ceinture ventrale et de
deux ceintures d’épaule. Ces ceintures se réunissaient sur une boucle centrale. Toutes les ruptures
observées sur les sieges présentent un facies caractéristique d’une rupture brutale. Le pilote portait
la ceinture ventrale ainsi que les deux ceintures d’épaule. Le passager portait la centrale ventrale.
L'enquéte n’a pas pu déterminer si le passager portait les ceintures d'épaule.

. Accident EC 130 T2 immatriculé 3A-MVT




BE A Examen du site et de I'épave

Figure 4 : dispositif de flottabilité de secours (Source : Airbus)

Conclusion des observations faites sur le site de I'accident et sur I'épave

Les endommagements constatés sur la structure de I'hélicoptére témoignent d’un impact avec le
sol de la partie avant et de la partie inférieure, avec une vitesse d’avancement significative. Au
moment de I'impact avec le sol, I'hélicoptére avait une assiette a cabrer. Le moteur délivrait de
la puissance.

. Accident EC 130 T2 immatriculé 3A-MVT
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B Al Renseignements sur I'helicoptere

L'Airbus EC130 T2 immatriculé 3A-MVT était un hélicoptére mono-turbine de sept places d'une
masse maximale autorisée au décollage (MTOW) de 2 500 kg. Il appartenait a la société Monacair.
L'hélicoptére était équipé de commandes de vol unigquement en place avant gauche. Il n'y a pas de
pilote automatique. Seuls les vols VFR de jour sont autorisés sur le 3A-MVT dans le cadre du
transport de passagers organise par Monacair.

La cellule et la turbine de type ARRIEL 2D totalisaient 3 020 h de vol.
L'hélicoptere 3A-MVT disposait de l'équipement minimal pour le wvol VFR requis par la
reglementation en vigueur. Il était, par ailleurs, équipé d'une caméra embarquée de type

Vision 1000. L'exploitation des images enregistrées a permis de reconstituer le vol du décollage de
Lausanne quasiment jusqu’a I'impact avec le sol (voir § 3.2).

e Accident EC 130 T2 immatriculé 3A-MVT




BCA TR

2§ Anémometre

2 Horizon gyroscopique
3 Altimétre

4  Variomeétre
5

6

Chronométre

Horizon gyroscopique

P AccidentEC 130 T2 immatriculé 3A-MVT




B Al Renseignements sur ’héelicoptere

HORN HMYD1

DOOR

LIMIT

Figure 6 : panneau d'alarmes (Source : Airbus)

Le manuel de vol indique que I’hélicoptere est approuvé pour une utilisation en VFR de jour et de
nuit, que les manceuvres acrobatiques sont interdites et qu’il ne faut pas dépasser le facteur de
charge positif maximum déclenchant I'allumage du voyant ambre LIMIT.

Accident EC 130 T2 immatriculé 3A-MVT




BE Al Conditions méteorologiques

Entre 12 het 12 h 30, les nuages bas déja présents sur la mer ont gagné le littoral et se sont densifiés
rapidement lorsqu’ils ont atteint le proche relief cotier entre Villefranche-sur-Mer et Monaco. Cette
situation est fréquente dans cette zone, notamment autour du col d’Eze et de la commune
de La Turbie (a trois kilometres au nord-ouest de Monaco). L'air humide est alors bloqué par le

relief relativement élevé et tres proche de la mer.

Les nuages bas, présents dés 12 h 30, entre 1 300 ft et 2 000 ft, se sont densifiés et ont rapidement
pu former du brouillard sur le relief, notamment sur le versant exposé sud et a l'altitude du lieu
de 'accident.

Le METAR de Nice de 12 h 30 indiquaient
s unvent du 100° pour 12 kt ;

s une visibilité supérieure 3 10 km ;

s quelgues nuages a 4 000 ft, des nuages épars a 23 000 ft ;

s une température de 17 °C avec un point de rosée a 12 °C;

e (QONH1016;

* pas de changement significatif attendu les deux heures suivantes.

e Accident EC 130 T2 immatriculé 3A-MVT




Trajectoire de vol: entrée en couche et perte desm
BEAEE (starences visuelles

i
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Flgure 8: fm de la tra;ectotre du 3A- MVT(Source Google annotation BEA)

e Au point @ (voir Figure 1 et Figure 8): a 5 NM du bord de mer, aprés avoir survolé
I'autoroute et avant d'aborder le col, le pilote ralentit & une vitesse inférieure & 100 kt,
probablement en réaction a des conditions météorologiques qui évoluent avec une baisse
de la visibilité et la présence de nuages bas. A cet instant, les conditions météorologiques
que le pilote pouvait observer au-dessus de Nice et de I'aéroport lui permettaient encore
d’envisager sans difficulté une trajectoire dans cette direction pour éviter les nuages qui se
présentaient devant lui.

. Accident EC 130 T2 immatriculé 3A-MVT




Trajectoire de vol: entrée en couche et perte desm

BEA références visuelles

* Au point @) : dix-sept secondes plus tard, & 1,25 NM du bord de mer, lors du passage du
col, le pilote évolue prés des nuages bas. Seize secondes plus tard, I'hélicoptére pénétre
dans la masse nuageuse et commence a prendre des attitudes inusuelles sur les trois axes.

* Aupoint @ : des références visuelles (végétation / maison) apparaissent furtivement. Les
actions du pilote semblent indiquer une tentative infructueuse de correction de I'attitude
de I'hélicopteére.

e Au point @ : il s'agit de la derniére image enregistrée. L'impact se produit environ 50 m
au-dela, trés probablement une a deux secondes plus tard.

. Accident EC 130 T2 immatriculé 3A-MVT




_ . == Irajectoire de vol: reconstitution de la trajectoird et
BEATE jeos attitudes de I’hélicoptere

L'analyse des images extraites de la Vision 1000 a permis de déterminer les attitudes de
I'hélicoptere de I'entrée dans la masse nuageuse jusqu’a moins de deux secondes avant la collision
avec le sol.

Ces deux images montrent I'hélicoptére évoluant (photo de gauche) hors des nuages puis
s’approchant des premiers bancs de nuages (photo de droite).

Accident EC 130 T2 immatriculé 3A-MVT




Trajectoire de vol: reconstitution de la trajectoirw
des attitudes de I’hélicoptere

U 4

BCA TR

[ 4

L'image de gauche montre |'absence de références visuelles, I'hélicoptére est a I'horizontal en
palier. L'image de droite, correspondant au point @ de la Figure 8, montre que les références
extérieures apparaissent furtivement (relief et maisons en bas & gauche de I'image). A cet instant,
I’hélicoptere est incliné a gauche d’environ 50°.

Accident EC 130 T2 immatriculé 3A-MVT




Trajectoire de vol: reconstitution de la trajectoirw

BEATE o5 attitudes de I’hélicoptére

"4

Sur I'image de gauche, on peut observer le voyant LIMIT allumé, le pilote incline I'hélicoptére a
droite d’une vingtaine de degrés et leve le pas général. Sur 'image de droite, les voyants relatifs
aux circuits hydraulique (SERVO, HYD 1 et HYD 2), a la pression moteur (ENG P) et a la BTP (MGP P)
sont allumés, I'hélicoptére est sur le dos (sommet de la montée, entre les points € et @).
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Trajectoire de vol: reconstitution de la trajectoir&

BEATE o5 attitudes de I’hélicoptére

Sur cette image, |"assiette de I'hélicoptére est de 60° a piquer vers la route visible en bas a gauche
sur la photo (& proximité du point @). Aprés une ressource, I’hélicoptére entre de nouveau dans
les nuages lors de la remontée.

La collision avec le relief est survenue en montée sous une forte pente, trés probablement lors
d’une ressource. L’hélicoptére et le rotor étaient quasiment paralléles a la pente du relief.

Entre I'entrée dans les nuages et la derniére image enregistrée, le vol a duré environ cinquante

secondes, au cours desquelles des références extérieures ne sont visibles que deux fois, pendant
une seconde & chaque fois.
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BE A B Evolution de la luminosité et du contraste

A l'entrée dans la couche nuageuse, le pilote est passé d'un environnement lumineux 3 un
environnement sombre.

La formation rapide des nuages, le passage d’'un environnement lumineux a sombre lors de I'entrée
dans la couche nuageuse puis la poursuite du vol sous faible contraste lumineux dans la couche
imposaient au pilote de réagir promptement a tout écart de trajectoire en se fiant uniqguement a la
lecture des instruments de bord. Or, I'effet d’assombrissement ressenti a été amplifié par le large et
haut pare-brise de I'hélicoptére qui offrait un large champ de vision et une luminosité conséquente
avant d'entrer dans la couche (voir images du § 3.2.3). L'enquéte n’a pas pu déterminer le réglage

des potentiométres de I'éclairage du tableau de bord avant le décollage. En revanche, le pilote n'a
pas modifié le réglage de la luminosité des instruments lors du vol.

Le pilote portait des lunettes de soleil, I'enquéte n’a pas pu déterminer les indices de protection ni
de correction des verres. Malgré sa capacité d’adaptation aux changements de luminance liée a son
jeune age, il est probable que le pilote ait éprouvé des difficultés a lire les instruments de vol dans un
environnement a faible contraste, sous une soudaine et forte pression temporelle. Il est possible qu'il

ait eu du mal a interpréter les informations affichées, ce qui a rendu difficile I'adoption des bonnes
actions pour maintenir une trajectoire en sécurité.
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B A Renseignements sur le pilote: expérience

Le pilote dgé de 35 ans détenait une licence francaise de pilote commercial d’hélicoptére CPL (H)
obtenue le 20 juillet 2015 et monégasque obtenue le 2 aolt 2017, toutes deux en cours de validité.
Il détenait un certificat médical de classe 1 valide sans mention de restriction. La délivrance de la
derniere aptitude médicale était conditionnée a la restriction VDL qui n"avait pas été portée sur le
certificat médical. Cette restriction impose le port d’'un moyen de correction optique adapté en vol
pour corriger la vision de loin ainsi que I'emport d’'une paire de lunettes de secours en cabine.

A partir d’autres documents du pilote et des enregistrements de Monacair, I'expérience du pilote
a la date de l'accident a éte estimee a :
e 2 360 heures de vol total dont 2 109 en tant que commandant de bord, dont environ 550
heures de vol sur AS350 et EC130 dans les 12 derniers mois ;
e environ 670 heures de vol au total sur EC130 ;
e 13,7 heures de vol de nuit ;
e 10,2 heures de vol aux instruments (IFR). La totalité de ces heures en IFR a été réalisée en
instruction en 2015 lors de sa formation CPL (H). Le pilote n’était pas titulaire de la
qualification de vol aux instruments.
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BCA TR

Dates décroissantes depuis I’accident

Heures sur AS350

8 septembre 2022 0,6
26 avril 2022 0,5
14 avril 2022 1,5
10 avril 2022 0,2
20 mars 2022 0,4
8 mars 2022 0,5
15 février 2022 0,2
12 février 2022 0,2
11 février 2022 0,2
1% janvier 2022 0,1

Le stage d’adaptation de I'exploitant (SADE) avait été suivi par le pilote entre le 5 et le 12 juin 2021.
Le tableau ci-dessous reprend les controles suivis par le pilote a compter du renouvellement de la

qualification EC130 le 28 mai 2021.

Renseignements sur le pilote: expérience et
contréle en vol

Heures sur EC130

Contrdle hors | Controle en Test QT Sortie de positions
ligne ligne inhabituelles
CHL CEL
Dates | 12/06/2021 | 12/06/2021 12/06/2021
VSV vol retour
Dates | 07/12/2021 07/12/2021
Dates 16/04/2022 16/04/2022 16/04/2022 16/04/2022
VSV vol retour
Dates | 19/10/2022 19/10/2022
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BE A B Le vol sans visibilité

Le manuel d’exploitation (MANEX) de Monacair indique que les conditions de vol en route doivent étre telles que :

* « Le pilote est assuré de maintenir a tout moment la vue du sol ou de I'étendue d’eau survolée en CP37, et
s’assure une possibilité de déroutement en vue du sol et avec des zones de dégagement en cas de dégradation
météo

e Les conditions de vol a vue sont maintenues

e Les valeurs minimales V.M.C. sont respectées (...). »

Le MANEX précise notamment que :
e « Pour qu'un vol soit conduit jusqu'a son terme, chaque portion de route VFR doit présenter des conditions de
visibilité et de hauteur de plafond au moins égales aux valeurs retenues suivantes :

o Plafond .......cccceivennninennnns non inférieur a 600 ft

0 Visibilité ......ccceeeuerennerennns au moins égale a 2 000 m.

e La visibilité horizontale de 2 000 m retenue par la compagnie en espace aérien non contrélé (EANC),
correspond a la distance parcourue en 30 secondes a la vitesse de croisiere de 130 kt. »
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L
BE A B Le vol sans visibilité

Concernant I'abaissement des conditions météorologiques, dans un espace aérien contrélé lorsqu’il est impossible
de poursuivre le vol VFR en VMC conformément au plan de vol en vigueur, le CDB doit :
e demander une nouvelle clairance lui permettant :
o soit de poursuivre le vol a destination,
o soit de se dérouter vers un aérodrome de dégagement,
o soit de quitter I'espace aérien controlé,
e demander une clairance de VFR Spécial.

Dans un espace aérien non contrélé, lorsqu’il est impossible de poursuivre le vol VFR en VMC, le CDB doit se
dérouter vers un aérodrome de dégagement.
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BE Al Renseignements sur le pilote: analyse toxicologique

Les analyses toxicologiques effectuées post mortem sur le pilote établissent la consommation
recente de cocaine quelques heures avant I'accident et possiblement le matin méme. La présence
de cocaéthylene alors que I'alcoolémie est nulle confirme une consommation d’alcool et de cocaine
plusieurs heures avant I'accident.

Les analyses réveélent également la présence de cannabidiol (CBD, cannabinoide non stupéfiant) et
d’'un métaholite inactif de tétrahydrocannahinol (THC).

Par ailleurs, lI'analyse de cheveux du pilote a revélé la présence de cannabidiol et de
benzoylecgonine (métabolite de la cocaine) dans les trois segments analysés du cheveu, d’environ
un a trois centimetres de longueur chacun®, au niveau de la racine, de la partie médiane et de la
pointe. Cette présence signe une prise de cocaine reguliere.

Le pilote a passé deux visites médicales de prévention a Monaco, 'une en 2017 et I'autre en 2021. Lors
de cette derniere, le test urinaire pratiqué pour dépister le cannabis s’est révélé négatif. Les
échantillons d’urine prélevés lors de ces visites de médecine de prévention n’étaient plus disponibles
au moment de l'enquéte.
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BE A Conclusions: scénario

- L'enquéte a permis d'établir que le pilote avait entrepris le vol alors qu’il se trouvait sous l'influence de cocaine
et qu’il portait les traces de la consommation récente de CBD, THC et d’alcool.

- Le pilote a réalisé un vol sous régime VFR de Lausanne (Suisse) a destination de Monaco. Le dossier de vol et les
éléments du dossier météorologique a disposition du pilote ne permettaient pas de prévoir I'apparition de
brume et de brouillard a I'arrivée, dans la région autour de Nice et de Monaco.

- Apres la descente vers Nice, alors qu'il approchait de la cOte, le pilote s’est retrouvé confronté a ce phénomeéne
local de brume de mer, centré sur le col d’Eze situé entre Nice et Monaco. Ce phénoméne météorologique, bien
que soudain, est connu de la plupart des personnes qui, comme lui, résident dans la région.

- Alors qu’il n’était pas qualifié pour le vol aux instruments et qu'il était peu formé a évoluer en conditions de vol
sans visibilité, le pilote a réduit sa vitesse face a ce danger météorologique, a poursuivi au cap, est entré dans
les nuages et a perdu toutes les références visuelles extérieures.

- Lanalyse topographique et météorologique a montré qu’il aurait été possible d'éviter les nuages présents
autour du site de I'accident en contournant aisément par Nice a I'ouest ou en virant a I'est pour rester au nord
des reliefs accrochés par les nuages. Il est possible que la faculté de raisonnement du pilote ait été altérée par
la consommation de drogue.
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BE A Conclusions: scénario

- Le pilote a alors incliné I'hélicoptére a gauche atteignant un roulis de 50° . Lorsqu’il a retrouvé furtivement la
vue du sol, il a agi de maniere impulsive sur les commandes de vol pour annuler 'inclinaison a gauche. Il a
ensuite incliné I’hélicoptéere a droite avant de revenir a I’'horizontale. L'hélicoptére a ensuite pris une attitude a
cabrer et a gagné de la hauteur, puis est passé sur le dos, a effectué un 180° (demi-tour) autour de son axe de
lacet avant de prendre une assiette de 60° & piquer. Toutes ces attitudes inusuelles sont le résultat des actions
du pilote sur les commandes.

- Lorsque le pilote a retrouvé a nouveau furtivement la vue du sol, il a agi a cabrer sur la commande de pas
cyclique. L'hélicoptere est entré en collision avec le sol avec une attitude a cabrer, paralléle a la pente de la
montagne.

- Le profil du pilote était celui d’'un usager caché installé dans I'usage transgressif répété de cocaine dans les mois
précédant l'accident. La capacité de ces usagers a se soustraire aux contrdles fondés sur la détection de
I'influence au moyen de tests de dépistage salivaire offrant un recul au mieux de quelques jours explique qu’ils
puissent longtemps rester méconnus. La dégradation inexorable de leurs capacités contraste avec le maintien
d’une haute estime de soi qui les empéche de prendre conscience de leurs véritables limites.

- Lexploitant avait mis en ceuvre une politique, une formation et des moyens de dépistage conformes a la
reglementation européenne et comparables a ceux recommandés en France. Le pilote avait notamment été
soumis a des tests au moment de son recrutement qui s’étaient révélés négatifs.
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BE A B Conclusions: scénario

- Bien gu'expérimenté en vol VFR de jour, le pilote n'avait pas regu un entrainement suffisant pour voler sans
références visuelles et ne disposait pas de consignes claires en cas d'entrée par inadvertance dans ces
conditions. Son aptitude au pilotage a été altérée par le changement brutal de I’environnement lumineux avec
I'apparition de la brume de mer, ainsi que par les effets néfastes des drogues. Dans ce contexte, une fois entré
dans la couche nuageuse, avec un jugement altéré par les drogues, il lui était difficile de maintenir les
parametres de vol et d’entreprendre, a basse hauteur et pres des reliefs, toute manceuvre de récupération telle
que monter a une altitude de sécurité.
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BE A B Conclusions: facteurs contributifs

Ont pu contribuer a la perte de controle en I'absence de références visuelles extérieures :

¢ une absence de formation au risque d’entrée par inadvertance dans une couche nuageuse et a la procédure de
sortie associée, ainsi qu’a une formation pratique au vol sans visibilité (VSV) insuffisante. L'enquéte a montré que le
pilote avait été uniqguement formé au maintien des paramétres de vol (attitude, hauteur, vitesse, virage) sans étre
mis en situation de VSV, ne lui fournissant ainsi aucun outil de sauvegarde ;

¢ |e faible temps alloué dans la pratique a I'entrainement et au contréle au VSV ;

* une altération des capacités du pilote sous I'emprise de drogues ;

¢ le port de lunettes de soleil qui réduisait les possibilités de lire les instruments et d'interpréter les indications
sous faible contraste.

Ont pu contribuer a la réalisation du vol sous I'emprise de drogues :

* une perception d’innocuité de certaines drogues comme la cocaine, qui contraste avec I'exigence de performance
requise pour les activités a risques. Le pilote, tout comme la plupart des consommateurs de drogues, a privilégié son
expérience de consommation et son ressenti d’un effet positif a court terme de ce type de drogues en dépit de
I'interdit, de la connaissance des risques associés et des messages de prévention ;

¢ un dispositif de dépistage peu efficace pour détecter des usagers cachés qui gerent leur consommation de
substance et qui constatent qu’ils peuvent transgresser les regles sans grand risque d’étre testés positifs.
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BE A Conclusions: enseignements de securite

Stratégie de prévention des risques liés a la consommation de produits psychoactifs par les équipages

En ce qui concerne les exigences applicables a I'exploitant, pour répondre a I'exigence reglementaire
CAT.GEN.MPA.170(b) de I'AIR OPS, Monacair avait mis en place préalablement a I'accident une politique qui visait a :
e éviter qu’un navigant accede a bord sous I'influence d’alcool et de substances psychotropes illicites au moyen
d’éthylotests et de kits de dépistage salivaire (CAT.GEN.MPA.170(a)) ;

e prévenir par une formation interne dispensée par le Responsable Sécurité (CAT.GEN.MPA.170(b)) ;

e détecter |'utilisation abusive de substances psychotropes par des contréles ciblés lors de I'embauche et la
possibilité de recourir a des contréles supplémentaires par la suite (CAT.GEN.MPA.170(b)) ;

* mettre en ceuvre la procédure objective, transparente et non discriminatoire élaborée pour prévenir et détecter
I"utilisation abusive de substances psychotropes (CAT.GEN.MPA.170(c)).

Cependant, les usagers cachés de cocaine constituent une menace permanente sur la sécurité des vols et s'averent
difficiles a détecter, voire impossible avec les moyens actuels. Lenquéte a recouru a une analyse des cheveux des
pilotes pour révéler ce cas addictologique particulier qui met en échec les dépistages courants fondés sur des tests
salivaires ou urinaires le plus souvent programmés.
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BE A Conclusions: enseignements de securite

En ce qui concerne les examens aéromédicaux, la réglementation a limité la réalisation d’un dépistage au seul
examen d’admission d’aptitude de classe 1. En ce qu’il est périodique, programmé et décorrélé d’une intention de
vol, 'examen médical d’aptitude initial ou de renouvellement conduit dans le cadre du réglement (UE) N°
1178/2011, dit AIRCREW, permet aux pilotes de recourir a des moyens de dissimuler la consommation de
psychotropes. Cependant, du fait qu’il est précisément périodique et récurrent, ce rendez-vous incontournable
pourrait étre 'occasion de la prise en compte d’une problématique de consommation susceptible de menacer la
sécurité. La encore, les moyens doivent étre adaptés a I'objectif de prévention en travaillant sur 'utilisation abusive
plutdt que sur 'influence.

Bien qu’édité en 1995, le manuel OACI Doc 9654 relatif a la prévention de I'usage de substances posant probléme sur
les lieux de travail en aviation, contient des éléments de réflexion d’actualité sur la sensibilisation, le traitement et la
réadaptation des personnels dont I'usage de substances pose probléme. Il traite également des conséquences de
l"'usage sur I'emploi.

Sur la base de ces éléments, le BEA appelle I'attention :
e de l'autorité pour ouvrir une concertation sur la détection de l'utilisation abusive ou d’« usage » de psychotropes
par les pilotes tout au long de leur carriere ;
e de I'autorité, des centres aéromédicaux (AeMC) et des examinateurs aéromédicaux (AME) afin qu’ils adaptent la
stratégie de détection de l'utilisation abusive ou usage de produits psychoactifs, afin de ne pas se limiter aux seuls
contrdles inopinés réalisés par les forces de Police et de Gendarmerie, sur le modele de la répression routiere.
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BE A Conclusions: enseignements de securite

Vol sans visibilité

Le pilote du 3A-MVT avait bénéficié des exercices reglementaires relatifs au VSV.

Ces exercices, tels qu’ils sont généralement réalisés aujourd’hui, apparaissent comme insuffisants pour préparer un
pilote, professionnel ou non, a la perte par inadvertance de références visuelles extérieures et a l'utilisation
appropriée des instruments de bord.

Linstruction du module VSV devrait étre renforcée car trop banalisée sous prétexte que son contenu et le volume
horaire alloué ne seraient pas, pour certains examinateurs, pertinents a garantir la sécurité en vol de pilotes
uniguement qualifiés VFR et se devant de maintenir les conditions de vol VMC en toutes circonstances.

La conformité aux seuls critéres réglementaires ne suffit pas a éviter une perte par inadvertance des références
visuelles extérieures et I'enseignement du VSV ne devrait ainsi pas étre minimisé sous prétexte de leur respect.

Une formation réguliere et basée sur des scénarios réalistes, comme celle réalisée par certains exploitants peut
offrir des outils de sauvegarde : monter a une altitude de sécurité prédéfinie, maintenir |'altitude, préconfigurer la
puissance, effectuer un demi-tour contrélé et/ou utiliser les aides a la radio navigation. Ce type de formation n'obere
pas les pilotes du respect des regles de vol VFR et des conditions VMC, mais assure une meilleure préparation des
pilotes aux situations de perte par inadvertance des références visuelles extérieures.
Par ailleurs, les nouveaux simulateurs de vol en réalité virtuelle, transportables et donc faciles a mettre a disposition
des exploitants, pourraient étre une alternative face au coit de I’heure de vol de la plupart des aéronefs.
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BCATE

Accident survenu a I’Airbus BK117 C-2 (EC145)
immatriculé F-HSOC

le samedi 23 novembre 2024

a Montanel (50)

Heure A13 h!

Exploitant Babcock MCS France

Nature du vol Transport médical

Personnes a bord Pilote, un membre d’équipage technique et
trois passagers

Conséquences et dommages Hélicoptére endommagé

Collision du rotor anticouple avec un obstacle ou un objet,
lors d’une rotation en lacet en vol stationnaire
avant l’atterrissage
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. I
BE Al DEROULEMENT DU VOL

Note : Les informations suivantes sont principalement issues de I'enregistreur de vol CVFDR?2 et des
témoignages.

Le pilote est sollicité par la régulation du CHU de Rennes (SAMU 35) pour une intervention primaire
sur le site d’un accident de la route a Montanel. Le pilote, assis en place droite, décolle a 12 h 45
avec, a bord de I’hélicoptere, un membre d’équipage technique assis en place gauche et trois
passagers, personnel médical, en place arriere.

Aprées une dizaine de minutes de croisiere a 1 500 ft de hauteur, a 'arrivée sur site, le pilote fait une
reconnaissance a 500 ft. || décide d’atterrir sur une aire revétue constituée d’'une route accolée au
parking d’un cimetiére (voir § 2.1), aprés avoir écarté deux champs qu’il avait identifiés pour atterrir
lors de la préparation du vol (voir § 2.6). Le membre d’équipage technique acquiesce a cette décision.

La finale est conduite selon un axe orienté au 150° . L'équipage évoque des arbres sur la trajectoire,
obstacles que I’hélicoptere survole.

Lors de la phase d’atterrissage, I’équipage s’assure qu’il n’y a pas de piquet sur l'aire choisie (voir §
2.6) et qu’il n’y a pas de véhicule en approche sur la route.

Accident EC 130 T2 immatriculé 3A-MVT -



. I
BE Al DEROULEMENT DU VOL

Alors qu’il approche le stationnaire a quelques meétres du sol, le pilote oriente I’hélicoptere selon le
sens de la route (100° ) et s’apercoit que celle-ci est en dévers. Le pilote commence une rotation en
lacet vers la gauche, a quelques dizaines de centimeétres du sol, pour positionner I’hélicoptere dans
le sens favorable vis-a-vis du dévers.

Six secondes plus tard, a la fin de la rotation d’environ un quart de tour, I’hélicoptére part
brusquement en lacet sur la droite. Le pilote identifie une perte de contrdle en lacet, il baisse
immédiatement la commande de pas collectif et plaque ainsi I’hélicoptere au sol pour stopper la
rotation. L’hélicoptére a tourné d’environ 90° avant le contact avec le sol, puis a continué de
tourner de 40° en glissant. Cette rotation a duré entre deux et trois secondes. Lors du contact avec
le sol, le pilote met les moteurs au ralenti, puis les éteint.
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BE Al Renseignement sur le site

® Vent du sud, 15-20 ki

WOy
= Rafales 25-3g|¢ |

Vent estimé au moment de |'accident (Météo-France)
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BE Al Renseignement sur le site
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BE Al Renseignement sur les dommages
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BE Al Renseignement sur les dommages

Les trois vis de la bride de fixation de I'arbre de transmission avant a la BTP ainsi que les rivets de la
fixation arriere de I'arbre de transmission long sont rompus en cisaillement dans le sens d’un
couple délivré par les moteurs.
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B Al Renseignements meteorologiques

Pour le vol en croisiere entre Rennes et Montanel (réalisée a 1 500 ft), Météo-France estime que le
ciel était couvert en stratocumulus avec une base vers 2 500 ft de hauteur, avec potentiellement une
couche de stratus avec une base entre 500 et 800 ft de hauteur. Météo-France précise que le vent
estimé entre Rennes et Montanel était du sud-sud-ouest avec une force de 40 a 45 kt.

Le pilote confirme que le vent était fort le jour de I'accident, que les conditions météorologiques
étaient bonnes au nord de Rennes et que le plafond était vers 2 500 ft en croisiére et sur site. Il avait
échangé avec les services de Météo-France avant le départ. Il ajoute que le vent au sol sur la zone
d’atterrissage était du sud-sud-est.
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BE A Renseignement sur I’hélicoptere

Les dimensions de I"hélicoptére sont décrites dans le manuel de vol :

EC1a5 FLH_00IA. R

Figure 8 : dimensions du BK117 C-2, unités en mm (Source : manuel de vol, Airbus
Helicopters Deutschland)
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BE Al Procédure en cas de perte de controle en lacet

Le manuel de vol du constructeur et le manuel d'exploitation de I'exploitant contiennent une
procédure en cas de perte de contréle en lacet. Elle est rappelée dans le QRH :

ACTIONS PILOTE

VOL STATIONNAIRE DES
1. Les deux poignées toUrMantes .o e TOUFNEF SUF IDLE
Et simultangment |
2. Assiotte d attermissage . ... s ssm s s ssas s s SUABIF
3. Manche collectif ... i ness s sns s eens sesss s Ajuster selon besoin

Aprés atterrissage:
4, Coupure d'urgence des deux MotEUrS. ... s s snsssessnssren e EffECTUET

Figure 9 : procédure en cas de défaillance du rotor anticouple (Source : QRH, Babcock)

Le constructeur précise, au sujet de cette procédure, que dans le cas d'un hélicoptére doté de
poignées tournantes (twist grips) sans régulation automatique (cas du F-HSOC), la procédure
demande initialement de réduire la puissance délivrée par les moteurs (IDLE) pour diminuer le
couple au maximum, ralentir voire stopper la rotation et d’utiliser la commande de pas collectif
pour atténuer le contact avec le sol. Pour les hélicoptéres sans poignée tournante, la procédure
demande quant a elle de baisser la commande de pas collectif.
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BE Al Renseignement sur I'équipage

Le pilote, dgé de 45 ans, était titulaire d’'une licence de pilote professionnel CPL(H), obtenue
en 2003, et assortie de la qualification de type EC145 (BK117) SP. Il a été pilote d"hélicoptére dans
la Marine Nationale entre 2000 et 2021. Il y était pilote instructeur et poursuivait cette activité en
tant que réserviste a la suite de son départ de I"’Armée. Au moment de "accident, il totalisait plus
de 4 300 heures de vol, dont environ 320 heures sur BK117.

Le membre d’'équipage technique, dgé de 41 ans, ne disposait pas de titre aéronautique, cependant
il se formait en vue d'obtenir le PPL{H) théorique. Il était ambulancier de formation.

Les deux membres d'équipage indiquent que dans les semaines qui ont précédé |'accident, ils
avaient beaucoup volé ensemble.
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L
BE A Temoignage de I'équipage

Lors de la préparation du vol, le pilote avait prévu le carburant nécessaire pour un aller-retour entre le
CHU de Rennes et Montanel. Le pilote indique qu’a son arrivée a |I’'hélicoptere en vue du décollage, le
personnel médical lui a spécifié que les victimes étaient dans un état « gravissime », gravement
bralées et qu’il s’agissait d’'un pére et de son fils. Le pilote a alors réalisé qu’il n'avait pas emporté
suffisamment de carburant pour acheminer I'un des blessés vers le CHU de Nantes (44) ou Tours (37)
capables de prendre en charge les grands br(lés. L'organisation du vol retour et I'avitaillement a
prévoir ont été une préoccupation au cours du vol.

Le pilote explique qu’il ne souhaite pas connaitre la gravité des blessures et le contexte lors des
missions, car cela implique nécessairement une certaine pression émotionnelle, pouvant amener a des
conséquences opérationnelles, face au caractere d’urgence. Le pilote ajoute qu’il y avait une certaine
pression temporelle vis-a-vis de la situation des victimes de I'accident de la route.

Les deux membres d’équipage indiquent qu’ils se sont focalisés essentiellement sur le talus qui borde
la route, visible a gauche initialement puis depuis la fenétre basse située au niveau des palonniers, lors
de la rotation.
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L
BE A Temoignage de I'équipage

Le pilote explique que lorsqu’il ne prend pas en considération les aspects pour le confort des secours et
du personnel médical, cela peut avoir un impact sur la mission suivante qui peut s’enchainer (boue dans
I’"hélicoptere par exemple) ou mener a des commentaires de la part du personnel médical, mis en
difficulté pour travailler dans de bonnes conditions d’hygiéne et/ou d’acces. Le pilote cherche souvent a
concilier sécurité et satisfaction des passagers.

Pour identifier les zones d’atterrissage, 'équipage utilise I'application HELISMUR qui permet de déplacer
un carré de 30 m de coté sur une carte interactive. Il indique que c’est un sujet souvent évoqué de vive
voix entre pilotes et avec des pilotes instructeurs de I'exploitant, lors des maintiens de compétences par
exemple.

Privilégier des surfaces aménagées, comme les stades (il n’y en avait pas a Montanel, le plus proche
était a environ 3 km du site), ou revétues, comme les routes ou parkings.

Accident EC 130 T2 immatriculé 3A-MVT




BE A M Analyse du CVFDR

Les échanges verbaux entre le pilote et le membre d’équipage technique ont été analysés. L'analyse
met en évidence les points suivants :

I'équipage a mentionné les aspects liés a la sécurité aux abords de I'hélicoptére au
décollage, lors de la finale (arbres sous la trajectoire) et en courte finale (absence de piquet,
de vehicule) ;

lors de la reconnaissance avant l'atterrissage, le pilote mentionne son choix d’atterrir sur
le parking du cimetiére plutot que sur les champs. Les obstacles que constituent le talus du
champ 2 et la cloture entre le parking et le cimetiére (hortensias et muret) ne sont pas
mentionnés. L'équipage mentionne néanmoins le portail du cimetiére ;

lors du stationnaire avant I'atterrissage, le pilote indique gu’il va tourner I'hélicoptére en
raison du dévers, il ne mentionne pas I'aspect chargement de la civiére ;

I'équipage n'a pas mentionné les aspects liés a la sécurité pour la manceuvre en stationnaire
avant |'atterrissage. Le talus et la cl6ture ne sont pas mentionnés. Le pilote ne mentionne
pas la sécurité sur sa droite avant d’effectuer la rotation a gauche ;

un bruit assimilable & une collision du RAC est entendu a la fin de la rotation en lacet ;

le pilote mentionne que le RAC a di heurter quelque chose.
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B A M Information du manuel de I'exploitant

Le manuel d’exploitation prévoit que la zone d’atterrissage doit étre « exempte de tout obstacle
permettant de poser I’hélicoptére en toute sécurité. Néanmoins, il est de la responsabilité du
commandant de bord en arrivant sur zone, d’effectuer une reconnaissance de la zone et
d’éventuellement refuser le site proposé et d’en soumettre un autre présentant plus de sécurité en

termes d’exploitation et respectant les dimensions minimales requises par le reglement AMC1
SPA.HEMS.125(b)(4) : de jour : 2D x 2D5 [...] ».

LUexploitant explique que dans la pratique, les pilotes atterrissent parfois sur des zones avec des
obstacles. Lexploitant a mené une étude portant sur 64 vols réalisés au second semestre 2024 qui
montre que 25 % des zones d’atterrissage en intervention primaire ont des obstacles dont la hauteur est
supérieure a 1 m. Dans ces conditions, l'objectif du pilote est d’atterrir en sécurité en surveillant la
marge par rapport aux obstacles, dans la mesure ou la zone de prise de contact est exempte d’obstacles.
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BE Al Pression opérationnelle

L'exploitant précise que le pilote peut étre sujet a une pression opérationnelle. Il indique que « la
mission premiére consiste a transporter des passagers en sécurité et non pas de sauver des vies ».
L'exploitant recoit réguliérement des rapports de pilotes faisant état de pressions. L'un des
rapports mentionne « des relations client dégradées du fait d'une attitude du Chef du SAMU
inadéquate : comportement, pression, propos, etc. ; une souffrance face aux conditions de travail
et aux relations avec le client et tout ou partie de ses équipes ». Un deuxiéme rapport précise qu’un
médecin a évalué lui-méme les conditions météorologiques en regardant dehors et a questionné
un pilote sur son refus de réaliser le vol, alors que les conditions météorologiques a destination
n'étaient pas favorables avec du brouillard notamment. Un troisieme rapport précise que des
médecins ont demandé a plusieurs reprises a un pilote de transporter un enfant en détresse vers
un hopital ol il n'avait réglementairement pas d'autorisation pour atterrir. Il y a eu une forte
pression sur le pilote, qui n’était pas insensible & la situation du moment. D’autres rapports font
également état de pressions similaires.

Selon I'analyse de ces différents rapports par I'exploitant, cette pression est de nature a affecter la
performance humaine et donc la sécurité des vols, avec notamment un impact sur la prise
de décision.

L'exploitant précise que les analyses de ces rapports sont partagées avec 'ensemble des Agences
Régionales de Santé (ARS), ainsi qu’avec les différents services de régulation, pour sensibiliser le
personnel médical sur ce sujet, notamment lors de rencontres avec les services commerciaux
de I'exploitant.
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BE A Conclusions: scénario

Avant le départ vers le site d’intervention primaire, 'équipage avait identifié trois zones pour atterrir
: deux champs et une aire revétue. Lors de la reconnaissance, le pilote a rapidement écarté les deux
champs pour privilégier 'aire revétue. Cette aire était contrainte entre un talus et une cl6ture, la
rendant exiglie par rapport aux dimensions de I’hélicoptére. L'équipage n’a pas considéré la cloture,
située en dehors de la zone de prise de contact, comme une menace pour l'atterrissage dans le sens
de la route.

Le pilote a souhaité ensuite orienter I’hélicoptere dans un sens favorable vis-a-vis du dévers de
I'aire d’atterrissage et, selon son témoignage, pour permettre le chargement de la civiere a bord. En
stationnaire, le pilote a entrepris une rotation de I’hélicoptére en lacet vers la gauche, sans annonce
de sécurité et sans concertation avec le membre d’équipage technique. |ls étaient focalisés sur le
talus a leur gauche, selon leur témoignage.
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BE A B Conclusions: scénario

A la fin de la rotation en lacet de I’hélicoptére, au niveau de la clture, une collision s’est produite
entre le RAC et un obstacle ou un objet dur, qui a pu étre éjecté, et que I'enquéte n’a pas pu
identifier, amenant notamment a la destruction des pales du RAC.

Le pilote a ainsi perdu le contrédle en lacet, I’hélicoptére a commencé une rotation a droite. Le pilote
a immédiatement plaqué I'hélicoptére au sol, en agissant sur la commande de pas collectif, pour
stopper la rotation avant de passer les moteurs au ralenti. LUatterrissage a été ferme, vu les
dommages observés sur I’hélicoptere.
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BE A B Conclusions: facteurs contributifs

Ont pu contribuer a la collision du RAC avec un obstacle ou un objet, lors de la rotation en lacet en vol
stationnaire, dans une zone restreinte :

- une pression opérationnelle, venant d’'une part de la pression temporelle ressentie par le pilote, liée
a I'état des victimes a transporter, et d’autre part de la prise en compte des contraintes liées au
travail du personnel médical, notamment la facilitation du chargement de la civiere a bord ;

- une communication insuffisante entre les deux membres d’équipage, qui n‘lont notamment pas
évoqué la présence de certains obstacles ni verbalisé les vérifications de sécurité avant la manceuvre de
rotation en lacet en stationnaire. L'habitude de voler ensemble dans la période précédant l'accident a
pu amener a simplifier certaines annonces techniques.
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BE A Mesures prises

Publication d’un Flash sécurité

Dans les semaines qui ont suivi l'accident, 'exploitant a publié un « Flash sécurité » vers ses équipages.
Ce document « Accident — Dommages séveres en poser primaire » décrit les circonstances de I'accident
et les dommages observés. Il rappelle également quoi faire :

« démarche TEM, prenez systématiquement le temps d’établir un plan d’action...
A l'arrivée sur le site d’atterrissage et tout au long des manceuvres

En zone qui n’est pas totalement dégagée

Connaissez la gestion des pannes dans l'effet de sol. »

Mise a jour du manuel d’exploitation, au sujet des zones d’atterrissage
LUexploitant a également ajouté des précisions dans son manuel d’exploitation:

Sur les obstacles dans la zone d’atterrissage
Sur les déplacements dans l'effet de sol entre la zone d’atterrissage et la zone de contact.
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1.Environnement reglementaire
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EX 1. Environnement réglementaire

MINISTERE a. Textes européens
CHARGE
DES TRANSPORTS

Liberté

Environnement réglementaire : textes européens

Pour pouvoir effectuer des opérations a basse hauteur, il existe des prérequis opérationnels,
qui découlent de la nature des activités et / ou des aéronefs !

» Depuis 2017, la plupart des opérations spécialisées sont régies en Europe par le :

+ Réglement (UE) n° 965/2012 modifié, dit « AIROPS » déterminant les exigences technigues et les procédures
administratives applicables aux opérations aériennes d’avions et d’hélicoptéres ;

= Régime déclaratif voire d’autorisation.

» Depuis 2014, tous les opérateurs doivent appliquer les régles de I'air standardisées européennes, ou
demander a y déroger (ou aux textes nationaux d’application) :

+ Réglement d’exécution (UE) n°923/2012 modifié, dit « SERA » établissant les regles de l'air communes
et des dispositions opérationnelles relatives aux services et procédures de navigation aérienne
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EX 1. Environnement réglementaire
MINISTERE i
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Liberté
Egalité
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Environnement réglementaire : textes nationaux

Pour pouvoir effectuer des opérations a basse hauteur, il existe des prérequis opérationnels, qui découlent de la
nature des activités et/ ou des aéronefs !

« Le reglement AIR-OPS est complété en France par I'arrété du 18 aolt 2016 modifié relatif aux éléments laissés a I'appréciation de
l'autorité nationale compétente par le n° 965/2012 modifié, notamment son article 17 qui définit les exploitations spécialisées
commerciales a haut-risque sur le territoire national ;

* Le réglement SERA est complété en France par I'arrété du 11 décembre 2014 modifié relatif & la mise en ceuvre du reglement
d’exécution (UE) n° 923/2012. Notamment, ces arrétés établis historiquement pour des raisons de lutte contre les nuisances sonores,
continuent de s’appliquer :

* Arrété du 10 octobre 1957 relatif au survol des agglomérations et des rassemblements de personnes ou d’animaux ;

* Arrété du 17 novembre 1958 portant réglementation de la circulation aérienne des hélicoptéres.
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EX 2. Vol agglo ou vol rasant ?

MINISTERE . . ) N
CHARGE Méthode et outil de détermination
DES TRANSPORTS

Liberté
Egalité
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Vol agglos ou vol rasant ?

Méthode et outil de détermination

Les vols dits « AGGLOS » sont des vols réalises « au-dessus des zones a forte densite, des villes ou autres
agglomérations, ou de rassemblements de personnes en plein air »_

Les vols dits RASANTS sont des vols realisés : « ailleurs qu'au-dessus des zones a forte densité, des villes ou
autres agglomérations, ou de rassemblements de personnes en plein air » extrait du point (SERA 5005 f) 2)).

Conclusion : Pour déterminer si on est en vol rasant ou agglo il faut regarder ce
qui se situe directement en dessous (a la verticale) de I'aéronef
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2. Vol agglo ou vol rasant ?
Méthode et outil de détermination

Vol agglos ou vol rasant

Définitions

Vol Agglos : des vols réalisés « au-dessus . des ou autres
, ou de en plein air » (cf. SERA 5005 f) 1)).

Un groupement d’habitations constituant une ville, un bourg, un village, etc, représenté
comme tel sur les cartes aéronautiques en vigueur diffusées par le service d'information aéronautique
a I'échelle 1/500 000 ou, a défaut, a I'échelle 1/250 000 ou 1/100 000 ;

correspond a toute zone, méme exclue d’une agglomération, avec une densité de
population importante, telle qu'un lotissement, un hameau ou une zone batie.

Un attroupement de plusieurs dizaines de personnes,
notamment public de spectacle ou de manifestation sportive, parcs publics, plages ou
sites touristigues en période d'affluence, défilé...

Le survol de ces différentes zones, sous les hauteurs de vols reglementaires
, doit faire I'objet d’'une demande de dérogation
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EX 2. Vol agglo ou vol rasant ?
E""_"‘;\'%ERE dreion Méthode et outil de détermination
DES TRANSPORTS bk i~
Liberté DSAC

Vol agglos ou vol rasant

Contour des zones « agglos » et carte aéronautique

Les d’'une agglomération, d’'une zone a forte densité ou d’un rassemblement de personnes en plein air
a prendre en compte doivent correspondre a ses . Elles peuvent étre établies sur la base des
sources suivantes :

Pour définir les limites d’'une agglomération, on peut se baser sur I'article R. 110-2 du code
de la route : « espace sur lequel sont groupés des immeubles batis rapprochés et dont I'entrée et la sortie
sont signalées par des panneaux placeés a cet effet le long de la route qui le traverse ou qui le borde ».

(ex : Géoportail)

la représentation d’'une agglomération sur une carte aéronautique indique
I'existence d’une agglomération, mais
. Il faut se référer aux outils mentionneés ci-dessus
pour en déterminer les limites réelles.
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Vol agglos ou vol rasant ?

Intégration dans le référentiel de I’exploitant

L’exploitant les critéres et moyens utilisés pour fixer la nature de la zone survolée pendant ses vols
basses hauteurs (vol agglo ou vol rasant).

Dans cette partie du MANEX I'exploitant devra :

- Reprendre la définition d’'une zone « agglos » et lister 'ensemble des éléments qui correspondent & une agglo (rassemblement de
personne, hameau etc)

- Fixer les critéres devant étre satisfaits pour établir le classement de la zone survolée
- Fixer les outils qui devront étre utilisés pour déterminer la nature de la zone survolée (calque géoportail etc)

- Fixer si besoin la doctrine de la compagnie concernant les cas particuliers qu’elle peut étre amenée a rencontrer de maniéere
récurrente dans son exploitation.

- Etablir un processus de levée de doute pouvant aller jusqu’a approbation interne de la mission au niveau adéquat

Direction de la sécurité de I'aviation civile 205 10 OCTOBRE 2025



EN Séminaire hélicopteres 2025
MINISTERE Posez vos questions sur Slido

(II:)';SA%?IENSPORTS app.sli.do code #HELICO2025

Liberté
Egalité
Fraternité

3. Vols AGGLOS
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. 3. Vols AGGLOS
et a Cos1
DES TRANSPORTS
VOL AGGLO
Schéma récapitulatif des hauteurs qui s'appliquent
____Arrétés de 1957-1958
dérogation & 1957-1958 m
L SERA
CAS1
dérogation a 1957-1958 et a4 SERA
—
| AmétédulBaolt 2016
CAS 2
dérogation 4 1957-1958
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EX 3. Vols AGGLOS
MINISTERE

CHARGE a.Casl
DES TRANSPORTS

Liberté
Egalité
Fraternité

Vols AGGLOS :cas 1

ANNEXE 1 - EXIGENCES REGLEMENTAIRES POUR LES VOLS AGGLOS

Type d'exploitation &
Réglementation applicable

Conditions administratives

Aéronefs

Conditions Hauteurs minimales

CAS 1

EXPLOITATIONS COMMERCIALES
AERONEF COMPLEXE ET NON
COMPLEXE
AIROPS SPO
ou SPO+SPA.HOFO

ORO.DEC.100
ORO.SPO.100
MANEX — SOP - G,
SPA.HOFO

EXPLOITATIONS NON COMMERCIALES
AERONEF COMPLEXE
AIROPS SPO

EXPLOITATIONS NON COMMERCIALES
AERONEF NON COMPLEXE
AIROPS NCO

AERONEFS/EXPLOITATIONS HORS
CHAMP REGLEM. 2018/1139
Arrété du 24 juillet 1991

ORO.DEC.100
MANEX — SOP - 5G

Etude Evaluation des risques
Listes de vérifications

Tous aéronefs relevant du
reglement de base (UE) n®
2018/1139, sauf planeurs

MAP - DNC
(Attestation de dépbt)
ou
Autorisation/Attestation
(A&ronefs non Francais)

Avions
Hélicoptéres

Agronefs monomoteurs, au-dessus des agglomérations de largeur moyenne :

- <@l 200m ou rassemblement de moins de 10 000 personnes ou établissement « seuil haut
»:300 m

- entre 1200 m et 3600 m ou rassemblement de 10 000 a 100 000 personnes : 400 m

- > @ 34600 m ou rassemblement de plus de 100 000 personnes : 500 m

Aeéronefs multi moteurs : 150 m

s aéronefs monomoteurs : 400 m / aéronefs multimoteurs : 300 m

Ces réductions de hauteurs ne s'appliquent pas pour le survol des d'hépitaux, de centres de
repos ou de tout autre établissement ou exploitation avec marque distinctive d'interdiction
de survol a basse alfitude ; et d'établissements pénitentiaires.
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3. Vols AGGLOS

ENX
b. Cas 2

MINISTERE
CHARGE
DES TRANSPORTS

‘‘‘‘‘‘‘

Vols AGGLOS : cas 2

Objectifs de performances a demontrer via une étude de sécurité locale en cas 2 :

* (a) : capacité a maintenir le vol stationnaire avec le groupe motopropulseur critique en panne, dans la configuration
prévue pour la mission considérée. Ce cas permet le vol lent, stationnaire ou vertical.

* (b) perte de hauteur (a définir) en cas de panne du groupe motopropulseur critique depuis le vol stationnaire, dans la
configuration prévue pour la mission considérée, avec maintien d'une marge appropriée de franchissement des
obstacles sur toute la trajectoire, avec le groupe motopropulseur critique en panne. Ce cas permet le vol lent,

stationnaire ou vertical.
* (c) vol a une vitesse non inférieure a VSD, dans une configuration assurant une capacité de montée appropriee avec le

groupe motopropulseur critique en panne. Ce cas ne permet pas le vol lent, stationnaire ou vertical.

«  (d) définition d'aires de recueil proches de la zone de vol ou un atterrissage forcé sans mise en danger des personnes et
des biens a la surface est toujours possible.

N. B. : Il est possible de raisonner par segments de trajectoire.
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EN Séminaire hélicopteres 2025
MINISTERE Posez vos questions sur Slido

(II:)';SA%?IENSPORTS app.sli.do code #HELICO2025

Liberté
Egalité
Fraternité

4. Vols RASANTS
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EX

MINISTERE
CHARGE

DES TRANSPORTS

Liberté
Egalité
Fraternité

4. Vols RASANTS
b. Cas 1

VOL RASANT
Schéma récapitulatif des hauteurs qui s'appliquent

CAS1 ——
dérogation 3 SERA _@

Arrété du 18 aolit 2016

CAS 2 e =

dérogation a l'article 17

Sol &=
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EX

MINISTERE
CHARGE

DES TRANSPORTS

Vols RASANTS : cas 2

Les différents cas possibles

4. Vols RASANTS

Arrété du 18 aot 2016 modifié relatif aux éléments laissés a I'appréciation de l'autorité nationale compétente par le n° 965/2012 :

Exploitations spécialisées commerciales a haut risque.

En complément du 1 du a du point ORO. SPO. 110 du réglement n° 965/2012 susvisé, sont classées a haut risque et soumises a autorisation préalable conformément

aux points ARO. OPS. 150 et ORO. SPO. 110 du méme reglement les exploitations spécialisées commerciales suivantes :

[.]

c) Héliportage de personnes en charges externes sans que ['hélicoptere utilisé dispose de la capacité a maintenir un vol stationnaire hors effet de sol en cas de panne

d'un moteur;

d) Vols a sensations effectués avec plus de deux personnes, équipage non compris, ou a l'aide d'un aéronef complexe au sens du réglement (UE) n° 965/2012 modifié

de la Commission du 5 octobre 2012 susvisé ;

e) Prises de vues d'événements sportifs a une hauteur inférieure a 50 m.

Point d’attention : dans le cas de
doivent appliquer la
figurer sur

, les exploitants
. Cette activité (commerciale) doit
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EX 4. Vols RASANTS
MINISTERE &
Py A Synthése cas 1/ cas 2
DES TRANSPORTS
ié’z
Réglementation Conditions administratives Aéronefs Conditions Hauteurs/Distances minimales
EXPLOITATIONS COMMERCIALES OROC.DEC.100
AERONEF COMPLEXE ou NON ORO.SPO.100 H/Sol-Eau : 100 m
COMPLEXE MANEX — SOP - 5G PUBLICITE Dh/ Habitations-navires : 150 m
AIROPS SPO ou SPO + SPA HOFO SPAHOFO Dh/Plages (période fréquentation) : 300 m
EXPLOITATIONS NON H/Sol-Eau : 50 m
COMMERCIALES ORO.DEC.100 Tout aéronef relevant du PRISES DE VUES AERIENNES Dh/Habitations-navires : Hélico: 100 m
AERONEF COMPLEXE MANEX - SOP - 5G réglement de base (UE) Avion/UIm : 150 m
AIROPS SPO 2018/1139, sauf planeurs ulira- H/Sol-Eau : Adaptée au travail
EXPLOITATIONS NON l&égers (PUL) et planeurs en vol D/ Habitations-navires :
COMMERCIALES Etude Evaluation des risques de penie o VENT A Hélico : 2DR
CAS1 AERONEF NON COMPLEXE Listes de vérifications OBSERVATION SURVEILLANCE | 1 14 - 50 m
AIROPS NCO Avion/Ulm : 150 m
EXPLOITATIONS PLANEURS D/Plages (periode fréquentation) : 300 m
SAD Etude évaluation des risques H/Sol-Eau : Adaptée au fravail
D/ Habitations-navires :
Avions EPANDAGE Heico 20k
AERONEFS/EXPLOITATIONS HORS MAP-DNC Helicopteres Avion/UIm : 150 m
CHAMP REGLEM. 2018/1139 Au?orlsohon/;\ﬁesbﬂgn Ulm H/Sol Eau - Adapté p—
Aéronefs non Frangais Planeurs, sauf PUL et planeurs Ol-tau - Adapiee au fravai
en vol de pente ENTRETIEN RESEAU D{ Hob|fohons (ouvrage exclu) :
ORO.DEC.100 Hélico : 2DR
Cep Uim Clé: 50 m
EXPLOITATIONS COMMERCIALES ORO.SPO.110 — p -
AIROPS SPO ORO.SPO.100 H/Sol-Eau : Adaptée au fravail
MANEX ~ SOF - SMS TRANSPORT DE CHARGE E/,‘H"tf”;[;';”s’”o‘”res'
EXPLOITATIONS NON . I EXTERNE elco:
COMMERCIALES ORO.DEC.100 Tout avion et hélicoptére Uim Clé : 50 m
e relevant du réglement de Dh/Plages [période fréquentation) : 300 m
AERONEF COMPLEXE MANEX - SOP - SG b UE) 2018/1139 , - .
AIROPS SPO ase (UE) / H/Sol-Eau : Adaptée au travail
CAs 2 EXPLOITATIONS NON CALBRATION Dl Hapiieronsnavires
COMMERCIALES Etude Evaluation des risques ALIBRA Ae.‘co 150
AERONEF NON COMPLEXE Listes de vérifications vion/Uim : 150 m
AIROPS NCO Uim Clé : 50 m : _
AP - DNC PRISES DE VUES AERIENNES VFR ZAor;es rlon Gclcnjemee':/‘rlr.]om.os%raeuses. 600 m
AERONEFS/EXPLOITATIONS HORS Manex (Vol a sensation) Avions NUIT vires zones : lco = B0 m
CHAMP REGLEM. 2018/1139 Atortsation/Aftostafion Hélicoptares Avion/Um : 450 m
Arrété du 24 juillet 1991 Aéronefs non Francais Vol a sensation : Avion HOFO (SPO) H / Sol-Eau: 50m
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EN Séminaire hélicopteres 2025
MINISTERE Posez vos questions sur Slido

(II:)';SA%?IENSPORTS app.sli.do code #HELICO2025

Liberté
galité
Fraternité

5. Dépot de dossier et information
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EX 5. Dépot de dossier et information

MINISTERE ) )
CHARGE a. Guides & formulaires

Egalité
Fratemité

Dépot de dossier et information : guides et
formulaires

Une SeUIe page Oﬂ:ICIe”e a La direction de la sécurité de I'Aviation civile (DSAC) de la direction générale de
COI’]SU|'[er, avant tout envol de SOMMAIRE I'’Aviation civile (DGAC) met 2 la disposition des exploitants frangais d’aéronefs

fOI‘mu |a| re a Ia pl‘éfeC'[U re / é. Ia 1. Généralités des guides destinés a les aider dans I-a rédaction de- leur docu-mentatior? interne
2. Systame de gestion ou dans leurs demandes d'approbation. Sauf mention contraire, ces guides sont
DSAC . B e e e P e e et conformes aux requis du réglement (UE) n® 965/2012 (AIR-OPS) et de ses moyens

e IR acceptables de conformité et guides associés (guidance material, GM). Ils

https://www.ecologie.qgouv.fr/politi

4- Formation du personnel mentionnent le cas échéant les moyens alternatifs de conformité (altMOC)
ques_publiques/quides_ 5. Procédures d'exploitation utilisés.
exploitants-daeronefs it
7- spécificités hélicopteres Pour tous commentaires ou questions a propos des guides pour les exploitants d'aéronefs, n'hésitez
8. Spécificités ballons pas a nous contacter : dsac-ext-operations-bf@aviation-civile.gouv.fr
9. Spécificités planeurs La mise a disposition des guides pour les exploitants d'aéronefs est également assurée par METEOR,

librement accessible au lien suivant : meteor.dsac.aviation-civile.gouv.fr/meteor-externe/. Les guides
sont a retrouver dans les catégories Transport public, Travail aérien (SPO / Arrété 91), Aviation générale
- Exploitations autres complexe (NCC), Exploitants de drones et Exploitants de ballons, dans chaque onglet Document."

pr—
-
=

. Exploitations spécialisées I

2
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EX

MINISTERE
CHARGE

DES TRANSPORTS

Liberté

5. Dépot de dossier et information
a. Guides & formulaires

Dépot de dossier et information : guides et
formulaires

Un dossier recevable, est un dossier complet (cf. rubrique : « 9./ 10. Piéces a joindre ») :

- Demande initiale : imprimé R5-AUT-VOL-F1 V9 FR

- Renouvellement (cas 1 uniquement) : imprimé R5_AUT_VOL_F2 V3 FR

Les préavis d’envoi a la PREF et / ou la DSAC, sont comptés a partir de la réception

d’'un dossier complet : minimum pour vols rasants < J — 30 minimum pour
vols agglos.
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EN 5. Dépot de dossier et information
er:\lg'rséks a. Guides & formulaires

CHARG| ac e
DES TRANSPORTS
Liberté.

DépoOt de dossier et information : guides et
formulaires

Pensez a toujours mettre en copie les DSAC-IR compétentes dans vos envois
aux preéfectures !
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REPARTITION TERRITORIALE DE LA DSAC

MINISTERE drcin
CHARGE e ion
DES TRANSPORTS i
Liberté.

Egalité
Fraternité

Séminaire hélicopteres 2025
Posez vos questions sur Slido
app.sli.do code #HELIC0O2025
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Merci de votre attention !
Des questions ?
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(_ Audience Q&A

® The Slido app must be installed on every computer you're presenting from S“do



https://www.slido.com/powerpoint-polling?utm_source=powerpoint&utm_medium=placeholder-slide
https://www.slido.com/support/ppi/how-to-change-the-design
https://www.slido.com/support/ppi/how-to-change-the-design
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EX

MINISTERE
CHARGE

DES TRANSPORTS

Liberté
Egalité
Fraternité

Sommaire

1. Que dit I’AirOps
2. Quand en avoir une ?
3. Contenu et maintien a jour

4.SIP

Séminaire hélicopteres 2025
Posez vos questions sur Slido
app.sli.do code #HELICO2025

Objectif du créneau : harmoniser les pratiques, clarifier attendus
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EX

MINISTERE
CHARGE

DES TRANSPORTS

Liberté
Egalité
Fraternité

Séminaire hélicopteres 2025
Posez vos questions sur Slido
app.sli.do code #HELICO2025

Que dit ’AirOps ?
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Ex Séminaire hélicopteres 2025
MINISTERE Posez vos questions sur Slido

(II:)';SA%?IENSPORTS app.sli.do code #HELICO2025

AMC3 ORO.MLR.100

C ROUTE/ROLE/AREA AND AERODROME/OPERATING SITE INSTRUCTIONS AND INFORMATION

1. Instructions and information relating to communications, navigation and aerodromes/operating sites, including minimum
flight levels and altitudes for each route to be flown and operating minima for each aerodrome/operating site planned to be
used, including the following :

a) minimum flight level/altitude;
b) operating minima for departure, destination and alternate aerodromes;
¢) communication facilities and navigation aids;

including noise abatement procedures;
f) communication-failure procedures;
g) search and rescue facilities in the area over which the aircraft is to be flown;
h) a description of the aeronautical charts that should be carried on board in relation to the type of flight and the route to be flown, including the
method to check their validity;
i) availability of aeronautical information and MET services;
i) en-route communication/navigation procedures;
k) aerodrome/operating site categorisation for flight crew competence qualification;
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EN Séminaire hélicopteres 2025
MINISTERE Posez vos questions sur Slido

g??%?:nspoms app.sli.do code #HELICO2025

AMC1 CAT.OP.MPA.105

DEFINING OPERATING SITES — HELICOPTERS

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

a) [...]

b) The operator should have in place . Such a procedure should take account of
possible which may have taken place since last surveyed.

c) Sites that are pre-surveyed should be specifically specified in the operations manual. The operations manual should contain diagrams
or/and ground and aerial photographs, and depiction (pictorial) and description of:

1) the overall of the site;
to approach and take-off profiles, and in the manoeuvring area;

. . ! altitude du site
4) surface condition (blowing dust/snow/sand);

authorised with reference to caractere hostile ou non du site
6) provision of control of third parties on the ground (if applicable);
7) procedure for activating site with land owner or controlling authority;
8) other useful information, for example, appropriate ;and autorisation préalable
9) lighting (if applicable).

fuel

toute autre information utile pour la sécurité

d) For sites that are not pre-surveyed, the operator should have in place a procedure that enables the pilot to make, from the air, a judgment
on the suitability of a site. (c)(1) to (c)(6) should be considered.

e [...]
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EN Séminaire hélicopteres 2025
MINISTERE Posez vos questions sur Slido

(II:)';SA%?IENSPORTS app.sli.do code #HELICO2025

Liberté
Egalité
Fraternité

Quand en avoir une ?
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EX

MINISTERE
CHARGE

DES TRANSPORTS

Liberté

Séminaire hélicopteres 2025
Posez vos questions sur Slido
app.sli.do code #HELICO2025

Quand faire une fiche de description des sites
d’exploitation
+ Si le site est utilisé de maniere répétitive (y compris si pas fréquent, ou temporaire)

« La carte VAC d’'une hélistation n’est souvent pas suffisante (performances, obstacles impactant, SIP...)
» Cependant, ce n’est pas strictement obligatoire :

* Conditionnée a une procédure documentée d’évaluation en vol par le pilote du site sur les mémes critéres.

* L'exploitant doit pouvoir prouver que les procédures de décollage et atterrissage utilisées sont conformes au
réglement. Notamment dés que des questions peuvent se poser au regard de I'environnement.

» Obligatoire :

» CAT de nuit

« HEMS de nuit hors agglomération suffisamment éclairée (bientot)
+ SPA.HOFO
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EN Séminaire hélicopteres 2025
MINISTERE arecon _ /
CHARGE @é Posez vos questions sur Slido

ps? TRANSPORTS e app.sli.do code #HELICO2025

Contenu
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EX

MINISTERE
CHARGE

DES TRANSPORTS

Liberté
Egalité
Fraternité

Contenu - recommandations

* ladésignation du site, les coordonnées géographiques,
I'altitude (avec correspondance en hPa, si cela est utile)

+ restrictions d’utilisation (transport public a la demande,
transport sanitaire, Site d’'Intérét Public,...), les conditions
d’exploitation autorisées (jour/nuit, a vue/aux instruments)

» environnement (zone hostile ou non, zone habitée ou non)

» classes de performances possibles, dans quel cas (SMUH /
CAT, QFU...)

» caractéristigues physiques du site : en terrasse/au sol, la
nature de la surface, les dimensions, la force portante si connue

* moyens disponibles (balisage lumineux, extinction incendi¢,
avitaillement...)

» l’exploitant/gestionnaire du site et coordonnées téléphonique

* consignes et précautions particuliéres d’utilisation
(notamment aérologie, trouée unique...)

”
¥

Nom exploltant

Séminaire hélicopteres 2025
Posez vos questions sur Slido
app.sli.do code #HELICO2025

Restrictions d’utilisation

Nom
(transport public a la demande, Hélistation / Héliport

transport sanitaire,
Site d’Intérét Public,...)

conditions d’exploitation autorisées
(jour/nuit, & vue/aux instruments)

—

Date de mise a jour de la fiche Référence de la page
Gestionnaire : ALT.
coordonnées LONG.
VAR : Déclinaison
magnétique
INFO/TWR/ fréquness Nroasione - caractéristiques du site : en terrasse /au sol
APP/ATIS/.., 0@ Conteille
éventuel 3 - environnement (zone hostile/non hostile, zone habitée ou non)
contacter .
- classe de performances utilisables
AXES Dimensions Nature Résistance TODAH RTODAH
FATO |
TLOF

Aides lumineuses et comme approprié moyens disponibles (extinction incendie, avitaillement,...)
Particularités d'utilisation
Restrictions d'utilisation
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Ex Séminaire hélicopteres 2025
rrae Posez vos questions sur Slido
app.sli.do code #HELIC02025

MINISTERE
CHARGE

DES TRANSPORTS
Liberté,

Hteia

Contenu - recommandations

» fond cartographique IGN ou équivalent (vue
Google Earth ou Geoportail) en vérifiant qu'il N T e R — Oy
n’y ait pas eu de changement significatif
depuis la date de prise de vue) pour
construire la fiche

» schéma de détail, a I'échelle avec les
marquages, dispositifs lumineux, manche a
air, une représentation en plan des environs
et/ou des photographies si disponibles

 aires de recueil (indispensable en CP3, mais
intéressant aussi en CP1 ou CP2)

» secteurs ou axes de décollage et
atterrissage préférentiels

+ altitude de sécurité pour l'arrivée ou le
départ
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MINISTERE i
CHARGE S
DES TRANSPORTS  kaciad oo
Liberté DSAC

Egalité
Fraternité

Contenu - recommandations

» procédure de décollage et atterrissage (y compris décollage /
approche interrompue) :

+ si exploitation en CP1, CP2, CP3, rappeler la procédure utilisée
(et si non décrites dans une documentation par ailleurs, ou
directement dans le plan de vol opérationnel, les limitations de
masse associées en fonction de la température avec correction
de QNH)

+ si exploitation en CP2 avec temps d’exposition ou CP3 avec
temps d’exposition, décrire la procédure utilisée qui limite
I’exposition

Objectif : avec toutes les informations disponibles pour le pilote
(MANEX, PVE, fiche DZ), qu’il sache quelle procédure il peut utiliser,
en privilégiant la plus sQre. Pour I'exploitant : de justifier les CP
utilisées

Profils verticaux sont trés souvent nécessaires (passage des
obstacles avec MFO). Les pilotes devraient avoir en téte des ordres de
grandeur pour estimer les franchissements.

Séminaire hélicopteres 2025
Posez vos questions sur Slido
app.sli.do code #HELICO2025

Par type, par QFU, pour toute CP autorisée

HAUT (m)

-40 -20 0 20 40 60 80 100 120 140 160
DISTANCES PARCOURUES (m)
AS355N Masse permettant de garantir une Vz de 150 ft/mn a Vy
Ip "

-30[ -25] -20] -15] -10] -5 o [ +5] «10] +15[ +20] +25] +30[ #35] +40
1000 ft 2550| 2500 2 440
1500 ft [ 2 570] 2520] 2 460] 2395
2000 ft ey | 25a0] 2 480 2420 2360
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EN Séminaire hélicopteres 2025
MINISTERE : Posez vos questions sur Slido

Bt TRANSPORTS app.sli.do code #HELICO2025

Liberté
Egalité
Fraternité

Contenu - environnement

* Notamment dans les environnements contraints par les
obstacles : il faut s’assurer que les classes de performances
nécessaires puissent étre respectées.

* Les obstacles doivent étre identifiés, leur hauteur connue, et leur . )
distance a la FATO connue Reconnaissance par déplacement sur

site

* L’exploitant doit pouvoir démontrer que les obstacles sont pris en
compte de maniére adéquate dans I'étude liée au site

« Documenté =reconnu ?

Si suivis / maintenu a jour : reconnu
. Pertinence des obstacles retenus /

. Environnement (urbanisation, végétation...) Sinon SUIV.'S : documente, ,proced_ure
de reconnaissance en vol nécessaire,
«  Maintien & jour perte du bénéfice de la reconnaissance
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Séminaire hélicopteres 2025
Posez vos questions sur Slido
app.sli.do code #HELICO2025

Etude opérationnelle

« Objectif : Vérifier 'accessibilité de I'hélistation ou site d’exploitation au regard des types exploités et des classes de
performances requises.

* Une étude opérationnelle peut étre requise :

» Au titre de l'arrété « TAC hélistations » du 29 septembre 2009 lorsque les trouées d'atterrissage ou de décollage sont
percées par des obstacles, ou lorsque qu’une trouée unique est envisagée.
» En général pour des hélistations hospitaliéres exploitées en CP1
+ Au titre de 'AIR OPS (CAT.OP.MPA.105, CAT.POL.H.100, CAT.POL.H.225) pour s’assurer qu’un site est adéquat

» Par exemple, étude CP2 pour un SIP — Site d’Intérét Public, ou approbation CAT.POL.H.305 (exemple d’étude)

» Par exemple, un exploitant qui doit étudier finement I'opérabilité du site au regard des classes de performances
requises
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EN Séminaire hélicopteres 2025
MINISTERE Posez vos questions sur Slido

(II:)';SA%?IENSPORTS app.sli.do code #HELICO2025

Liberté
galité
Fraternité

Sites d’Intérét Public

« L’AirOps mis a jour en 2023 reduit significativement la possibilité de délivrer de nouvelles autorisations
SIP ou cadre la capacité a continuer d’exploiter ceux déja autorisés

» Seuls les SIP qui existaient déja avant le 28 octobre 2014 peuvent continuer a étre utilisés en
CP2 sans limite de durée,

* Dans le cas contraire, 'autorisation SIP délivrée a I'exploitant d’hélicoptére sera suspendue pour ce site tant
que les obstacles considérés n'auront pas été supprimés pour revenir a la situation antérieurement autorisée.
Le cas échéant, l'autorisation SIP peut étre révoquée.

* Aucune autorisation SIP ne pourra étre délivrée ni pour de nouvelles plates-formes, ni pour un site déja identifié
comme SIP mais pour lequel des opérations jusqu’ici réalisables en CP1 deviennent impossibles en raison de
I'apparition d’'un obstacle
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Sites d’Intérét Public

Séminaire hélicopteres 2025
Posez vos questions sur Slido
app.sli.do code #HELICO2025

+ L’AirOps demande aux exploitants d’hélicoptére
. (AMC1 CAT.POL.H.225)

* siaucune action relative a I'obstacle impliqué n’est possible : suspension de 'autorisation en cas de
changement temporaire ; retrait de I'autorisation en cas de changement permanent

» Toute autorisation SIP délivrée aprés le 28 octobre 2014, et ne remplissant pas les critéres d’antériorité,
devra étre supprimée avant le 25 mai 2028.

» 28 SIP aujourd’hui en France. L’antériorité au 28 octobre 2014 a pu étre vérifiée pour au minimum 24 d’entre elles.

* Pour les quelques SIP ( ) dont I'antériorité au 28 octobre 2014 n’aurait pu étre établie par la DSAC, il est
possible jusqu’au 25 mai 2028, de déroger aux exigences du CAT.POL.H.225 pour maintenir les opérations CP2
depuis ou vers ces SIP, mais au-dela, ces SIP devront étre supprimeés.

LA MURE, VALENCE, ARPAJON, SAINT MALO, (BALE)
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AirOps — SPA.HEMS - exigences rentrant en vigueur
au 25 mai 2026

1. Formation des équipages concernant les opérations de secours « non-médicalisées »
(SPA.HEMS.130), hors cadre de I'arrété du 11 avril 2024 sur le secours en montagne (sous 3000ft)

=> Début de I'uniformisation des regles opérationnelles CAT et SPA.HEMS (vol de secours urgent
médicalisé vs non-médicalisé)

2. Obtention de données météorologiques aux bases HEMS utilisées de nuit (AMC1 SPA.HEMS.145(b))

3. Neécessite du SPA.NVIS pour effectuer des posés de nuit sur des sites non reconnus au préalable, en
dehors des zones habitées fournissant un éclairage ambiant suffisant
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Annex | Definitions for terms used in Annexes Il to IX AMC/GM @

(58) ‘helicopter hoist operation (HHO) crew member’ means a technical crew member who performs assigned duties relating to the operation of a
hoist;

(59) ‘helideck’ means a FATO located on a floating or fixed offshore structure;

(60) 'HEMS crew member’ means a technical crew member who is assigned to a HEMS flight for the purpose of attending to any person in need of
medical assistance carried in the helicopter and assisting the pilot during the mission;

(61) ‘HEMS flight’ means a flight by a helicopter operating under a HEMS approval, where immediate and rapid transportation is essential and the
purpose af which is either of the following:

(a) to facilitate emergency medical assistance by carrying one or more of the following:
(i)  medical personnel;
(i)  medical supplies (equipment, blood, organs, drugs);
(iii) il or injured persons and other persons directly involved;

(b) to perform an operation where a person faces an imminent or anticipated health risk posed by the environment and either of the
following conditions is met:

(i) that person needs to be rescued or provided with supplies;
(i)  persons, animals or equipment need to be transported to and from the HEMS operating site;

(61a) ‘'HEMS HEC operation’ means air and ground operations for the purpose of transporting one or more persons as human external cargo (HEC)
within a HEMS flight;

(62) ‘HEMS operating base’ means an aerodrome at which the crew members and the HEMS helicopter may be on standby for HEMS operations;

(63) ‘HEMS operating site' means a site that is selected by the commander during a HEMS flight for a HEMS HEC operation or a landing or a take-
off;

1. Titre de partie
a. Sous-titre de partie
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SPA.HEMS.100 Helicopter emergency medical service (HEMS) operations

Regulation (EU) 2023/1020

(a) Helicopters shall only be operated for the purpose of HEMS operations if the operator has been approved by the competent authority.
(b) To obtain such approval by the competent authority, the operator shall:

(1) operate in CAT and hold a CAT AOC in accordance with Annex Ill (Part-ORO);

(2) demonstrate to the competent authority compliance with the requirements contained in this Subpart.

(c) Night operations to non-pre-surveyed HEMS operating sites outside congested areas that provide sufficient artificial ambient light shall be
conducted under an approval issued in accordance with point SPA.NVIS.100.

[applicable from 25 May 2026 — Implementing Regulation (EU) 2023/1020]

GM1 SPA.HEMS.100(c) Helicopter emergency medical service (HEMS) operations
ED Decision 2023/007/R
HEMS OPERATIONS AT NIGHT WITHOUT NVIS

(a) A pre-surveyed HEMS operating site is a site that has been surveyed by day, is included in an operator's operating site directory, and is re-
surveyed on a regular basis as per AMC1 CAT.OPMPA.105.

(b) For the purpose of taking off at night after a landing by day, the HEMS operating site need not be included in the operating site directory.

[applicable from 25 May 2026 — ED Decision 2023/007/R]
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DEFINING OPERATING SITES — HELICOPTERS

ED Decision 2023/007/R

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

(a)  An adequate site is a site that the operator considers to be satisfactory, taking account of the applicable performance requirements and site
characteristics (guidance on standards and criteria are contained in ICAO Annex 14 Volume 2 and in the ICAO Heliport Manual (Doc 9261-
AN/903)).

(b)  The operator should have in place a procedure for the survey of sites by a competent person. Such a procedure should take account of
possible changes to the site characteristics which may have taken place since last surveyed.

(¢)  Sites that are pre-surveyed should be specifically specified in the operations manual. The operations manual should contain diagrams or/and
ground and aerial photographs, and depiction (pictorial) and description of:

(1) the overall dimensions of the site;

(2) location and height of relevant obstacles to approach and take-off profiles, and in the manoeuvring area;
(3)  approach and take-off flight paths;

(4)  surface condition (blowing dust/snow/sand);

(5)  helicopter types authorised with reference to performance requirements;

(6)  provision of control of third parties on the ground (if applicable);

(7)  procedure for activating site with land owner or controlling authority;

(8)  other useful information, for example, appropriate ATS agency and frequency; and

(9) lighting (if applicable).

(d)  For sites that are not pre-surveyed, the operator should have in place a procedure that enables the pilot to make, from the air, a judgment on
the suitability of a site. (c)(1) to (c)(6) should be considered.

(e)  Operations to non-pre-surveyed sites by night (except in accordance with SPA.HEMS.125(c)(4)) should not be permitted.
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SPA.HEMS.125 Performance requirements for HEMS operations AMC/GM

(A) insufficient performance margins to operate at the HEMS operating site, or no capability to conduct HEMS HEC
operations, if applicable;

(B) helicopters certified as Category A or equivalent, as determined by the Agency, and that might otherwise be dispatched,
are on a HEMS mission or not yet ready for the next mission, leading to a delay in the intervention incompatible with the
emergency;

(iv)  the operator has established a procedure to achieve compliance with point (jii);

(v)  the operator has been granted an approval by the competent authority in accordance with point CAT.POL.H.420 of Annex IV;

(vi)  the operator shall record all missions flown with a helicopter that is not certified as Category A or equivalent, as determined by
the Agency.

(b) By way of derogation from point CAT.POL.H.400(d)(2) of Annex IV, if the criteria of point (a)(1) are met, then helicopter night operations may
be conducted in performance class 3.

(c)  Take-off and landing

M

@

@

@

Helicopters that conduct operations to or from a final approach and take-off area (FATO) at a hospital that is located in a congested
hostile environment and that is used as a HEMS operating base shall be operated in accordance with performance class 1.

Helicopters that conduct operations to or from a FATO at a hospital that is located in a congested hostile environment and that is not a
HEMS operating base shall be operated in accordance with performance class 1 except when the operator holds an approval in
accordance with point CAT.POL.H.225.

Helicopters that conduct operations to or from a HEMS operating site located in a hostile environment shall be:

(i) operated in accordance with performance class 2, or if the conditions defined in point (a) are met, in performance class 3;

(i)  exempt from the approval required by point CAT.POL.H.305(a) of Annex IV, provided compliance is shown with point
CAT.POL.H.305(b)(2) and (b)(3) of Annex IV,

The HEMS operating site features shall provide adequate clearance from all obstructions, and shall provide for safe operations. For
night operations, the helicopter lighting system shall adequately illuminate the landing site and surrounding obstacles.

1. Titre de partie
a. Sous-titre de partie
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ED Decision 2023/007/R
CRITERIA FOR THE HEMS OPERATING SITE

(a)  Inorder to select a HEMS operating site from the air, the operator should define either:

(1)  minimum HEMS operating site dimensions of at least 2 x D by day (the largest dimensions of the helicopter when the rotors are
turning) and at least 4 x D in length and 2 x D in width by night, to be estimated by the crew from the air; or

(2) alternative criteria for the HEMS operating site together with operating procedures and training, which mitigate the risks identified in
the operator’s risk assessment. In this case the operator may choose not to define minimum site dimensions. By night, for operations
other than HEC, the HEMS operating site should include an area that the crew estimates to be least at least 4 x D in length and 2 x D in
width, which should be free of relevant obstacles.

(b)  The pre-surveyed HEMS operating site dimensions should be at least 2 x D.

(c) The operator may provide guidelines to its commanders on whether to land, proceed with e.g. a one-skid landing, hover landing or proceed
with HEMS HEC operations. The commander should decide which technique to employ.

(d) Before operating at a HEMS operating site, the commander should estimate whether it is suitable for safe operations based on the above and
on the environmental conditions.
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SPA.HEMS + SPA.NVIS

GO SPA.HEMS

Opérations de
Secours Urgent par
Helicoptere

MNon

ET avec éclairage
ambiant suffisant

Site reconnu ?

Opérateur approuvé NVIS ? Opération impossible
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NVIS — Procédures et minimas opeérationnels

* Equipements en JVN pour 'ensemble des membres d’équipages de conduite (PNT et TCM)
» Critéres de dispatch => mise a jour de la LME

« Pas de minimas météorologiques réduits par rapport a ce qui est déja documenté dans le
SPA.HEMS (AMC1 SPA.HEMS.120(a) distingue “NVIS” vs “No NVIS”)

« Hauteur de transition : 500ft mini actuellement défini comme bonne pratique mais des demandes
inférieures peuvent étre étudiées moyennant procédures et formation complémentaire (déposer un
programme de formation renforcé : travail sol, phase décollage, approches, atterrissages,
détermination des obstacles prés du sol, appréciation de la hauteur avec les jumelles, pannes sous
500ft...).

* Procédures normales, anormales et d’'urgence adaptées
* Prendre en compte les procédures décrites dans le STC
* Entrée en IMC
» Utilisation des automatismes
* Partage des taches PNT/ TCM
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NVIS — Impact sur la documentation

» Réalisation d’une gestion du changement dont étude de risques
* Mise ajour MANEX A, B (procédures, dont MEL et QRH), C éventuellement, D (formation)

« Fiches DZ : concernant I'aspect « site reconnu / non-reconnu », un site est réputé reconnu lorsqu’il
satisfait les conditions de TAMC1 CAT.OP.MPA.105 :

* Fiche « DZ » décrivant le site, les obstacles pertinents, les trajectoires de départ et d’arrivée, les classes de
performances possibles, toute information utile aux équipages...
« Etquelafiche descriptive du site est tenue a jour. Cela implique une durée de validité de la fiche.

. Reconnaissance initiale
. Renouvellement de la fiche
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NVIS — Planning pour butée visée a mai 2026

* Approbation par type / variante / STC

* Viser un dépot du dossier au plus tot

* Un courrier de la DSAC pour lancer les démarches d’acquisition du matériel (considéré matériel de guerre, une
autorisation préfectorale doit étre obtenue) est nécessaire.

=>» Le courrier ne sera transmis que si le dossier est déja composé de I'étude de changement et de I'étude
de risques a minima.

* Au plus tard le 25 février 2025, dép6t du dossier complet composé de la matrice de conformité, étude de
changements et de risques, des projets d’amendements du MANEX et des documents de certification des
dispositifs NVIS

* Guide NVIS de la DSAC en cours de mise a jour
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