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GUIDE DE TEST EN VOL
QUALIFICATION MULTIMOTEUR
AVION

Ce guide de test en vol délimite les techniques, procédures et critéres de notation qui doivent étre
utilisés par les Inspecteurs de I'Aviation civile de Transports Canada et les Pilotes-Examinateurs lors
de I'administration du test en vol requis pour la délivrance d’'une Qualification Multimoteur — Avion.

Les instructeurs de pilotage devraient se servir du Guide de l'instructeur pour la qualification sur
multimoteur (TP11575F) et de ce guide lorsqu’ils préparent un candidat pour le test en vol. Les
candidats devraient étre familiers avec ce guide et se référer aux normes de qualification durant leur
formation.

Les descriptions et les explications détaillées des items sur le formulaire de test en vol correspondent
aux exercices dans le Guide de l'instructeur pour la qualification sur multimoteur (TP11575F) publié
sous I'égide de Transports Canada.

http://www.tc.gc.cal/fra/aviationcivile/publications/tp11575-menu-1191.htm

DEFINITIONS

Un « examinateur » est un pilote-examinateur autorisé en vertu de l'article 4.3, Partie 1, de la Loi sur
I'aéronautique ou un inspecteur de I’Aviation civile autorisé a diriger un test en vol.

Un « item de test en vol » est une tdche, une manceuvre ou un item mentionné sur le rapport de test
en vol.

Les « items au sol » sont la planification et les taches préparatoires précédant I'inspection pré-vol de
’'avion.

Les « items en vol » sont les exercices, les tadches ou les manceuvres effectués avec I'avion, y
compris les procédures d’inspection pré-vol, de démarrage du moteur, de réchauffage, de point fixe,
de circulation au sol et d’'urgence.

Les modifications dans ce guide qui ont effet sur les conditions préalables et les normes de
compétence sont indiquées par une barre verticale a la marge droite.

Also available in English


http://www.tc.gc.ca/fra/aviationcivile/publications/tp11575-menu-1191.htm

Les modifications dans cette édition

1.

Qui est pilote-commandant-de bord? Le changement indique la modification au RAC
401.03 exigeant .que le pilote-commandant-de-bord détienne la qualification de type ou
de classe requit pour I'aéronef utilisé pour le test en vol.

EX. 10 Panne moteur lors d’une remise des gaz : Elaboration de la technique utilisée
pour simuler la panne moteur.

Plusieurs modifications rédactionnelles mineures
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GENERALITES

Admission au test en vol

Pour étre admis au test en vol nécessaire a la délivrance d’'une qualification multimoteur et respecter
les exigences de l'article 421.14 et de 'Annexe 7 de la norme 428 du RAC, le candidat doit
présenter :

(@) un livret de licence « Document d’aviation » — catégorie avion avec certification médicale
validant la licence;

(b)  une lettre de recommandation rédigée dans les 30 jours précédant le test en vol par une
personne qualifiée conformément au paragraphe 425.21(5) des Normes de délivrance des
licences du personnel certifiant que :

0] le candidat a recu une formation conformément au Guide d’instructeur — Qualification
multimoteur (TP 11575);

(i) le candidat a complété avec succes une évaluation pré-test en vol de tous les items
applicables;

(iii)  le candidat est jugé avoir atteint un niveau satisfaisant de compétences pour pouvoir
entreprendre le test en vol nécessaire a la délivrance de la qualification multimoteur;

(iv) le candidat est recommandé en vue du test en vol.

Admission au test en vol partiel

Une reprise partielle du test en vol doit étre faite dans les 30 jours suivant la date de I'’échec du test
en vol complet. Pour étre admis a une reprise partielle consécutive a un échec au test en vol, le
candidat doit présenter :

(a) un livret de licence « Document d’aviation » — catégorie avion avec certification médicale
validant la licence;

(b)  une copie du rapport de test en vol se rapportant au test auquel il a échoué;

(c) une lettre de recommandation a une reprise partielle du test en vol, signée par une personne
gualifiée, certifiant que le candidat :

(i) a recu un complément de formation portant sur le ou les items de test en vol auxquels il
a échoué;

(i)  estjugé avoir atteint un niveau satisfaisant de compétences pour pouvoir réussir au test
en vol;

(iii)  est recommandé par la personne qualifiée en vue d’'une reprise partielle du test en vol.

Des spécimens de lettre de recommandation se trouvent a la fin du présent guide.



Exigences concernant I’avion
Le candidat doit fournir un avion :

(a) posséde une autorité de vol selon le RAC 507 qui n’est assujetti a aucune limite d’utilisation
interdisant 'exécution des manceuvres exigées par le test en vol; et

(b)  répondant aux exigences des paragraphes (1) et (2) de I'article 425.23 — Exigences relatives
aux aéronefs d’entrainement — Normes de délivrance des licences du personnel.

Test en vol

Tous les items exigés sur le rapport de test en vol doivent étre réussis et la note minimale de
passage du test en vol pour la qualification multimoteur est de 73. (70%)

Pour que le test en vol ait lieu, il faut que les conditions météorologiques permettent d’exécuter, sans
danger, les taches ou manceuvres exigés, que I'avion soit en état de navigabilité et que les
documents du candidat et de I'avion exigés en vertu du Reglement de 'aviation canadien soient
valides. L’examinateur a I'ultime responsabilité de décider si le test en vol peut se faire, en totalité ou
en partie.

Remarque : Les items au sol 1A a 1D doivent étre complétés avant d’entreprendre les items en vol.

Item refait
Un item ou une manceuvre ne doit pas étre refait, sauf pour I'une des raisons suivantes :

(a) Interruption : arrét d’'une manceuvre pour des raisons de sécurité valables, tel qu’'une remise
des gaz ou toute autre procédure nécessaire modifiant la manceuvre initialement prévue.

(b) Evitement d’une collision : intervention de I'examinateur sur les commandes de vol dans le
but d’éviter un aéronef que le candidat ne pouvait voir de sa position ou pour toute autre
raison.

(c) Demandes mal comprises : cas légitimes au cours desquels un candidat ne comprend pas la
demande formulée par 'examinateur d’effectuer une manceuvre spécifique.

(d)  Autres facteurs : toute situation au cours de laquelle 'examinateur a été distrait au point de
ne pouvoir évaluer correctement la fagon dont le candidat a effectué une manceuvre (appels
radio, circulation, etc.).

Remarque: Ces dispositions ont été rajoutées dans l'intérét de I'’équité et la sécurité et ne sous-
entendent pas que I'enseignement, la pratique ou la répétition d’'un item ou d’une manceuvre qui fut
démontré d’'une fagon inacceptable est permis durant le test en vol.



Test en vol incomplet

Si le test en vol n'a pas pu étre complété pour des circonstances échappant au contréle du candidat,
un test complémentaire portant sur tous les items non exécutés dans le test initial peut étre effectué
dans un délai de 30 jours a compter de la date de la lettre de recommandation d'origine.

Le processus suivant devra étre appliqué :

(a) une copie du rapport du test en vol incomplet doit étre remise au candidat;
(b) le test en vol peut étre complété a une date ultérieure;

(c) le test peut étre complété par le méme examinateur ou par un autre;

(d) lalettre de recommandation d'origine reste valide;

(e) lesitems du test en vol déja évalués ne seront pas repris, mais ceux qui doivent étre répétés
pour les besoins du second vol, sont susceptibles d'étre réévalués a « 1 » si le candidat
démontre un vol dangereux ou contraire a la sécurité;

(f)  le rapport de test en vol initial peut étre utilisé pour le test com plémentaire, ou deux rapports
peuvent étre soumis;

(g) le candidat peut parfaire sa formation en attendant la date du test complémentaire.

Si le candidat a échoué a un ou deux items en vol du test initial, le test en vol partiel pour ces items
peut se faire au cours du méme vol que le test complémentaire, aprés avoir exécuteé tous les items
obligatoires restants, si les trois conditions suivantes sont rencontrées :

(a) avoir obtenu la note de passage minimale;
(b) ne pas avoir eu d’autre échec au cours du test en vol complémentaire; et

(c) avoir présenté avant le vol une lettre de recommandation pour le test en vol partiel.

Echec au test en vol

Le fait de ne pas obtenir la note de passage ou celui d’échouer un item du rapport du test en vol,
constitue un échec au test en vol.

L’échec d’un item au sol nécessite une reprise compléte du test en vol et exclut la possibilité de faire
la partie en vol du test. Les items au sol 1A a 1D ne sont pas éligibles pour une reprise partielle du
test en vol.

L’échec de un ou deux items en vol nécessite une reprise partielle de ces items et I'échec d’un
troisieme item en vol nécessite une reprise compléte du test en vol.

L'examinateur doit interrompre le test et évaluer l'item avec « 1 », obligeant le candidat & une reprise
du test en vol complet, si le candidat compromet la sécurité en :

(a) manceuvrant dangereusement ou contrairement a la sécurité; ou

(b) démontrant une habitude a ne pas employer les bonnes techniques de balayage visuel pour
s’assurer que la zone est libre de trafic avant et pendant I’exécution de manceuvres visuelles.

Suite a un échec au test en vol, le candidat recevra une copie du rapport, qu’il devra présenter lors
de la reprise partielle du test en vol.

Si insatisfait d’un test de vol, un candidat peut porter plainte, en ce qui concerne la conduite du test
de vol ou I'exécution d'un examinateur, en écrivant au Bureau Régional de Transports Canada
responsable de cet examinateur. Afin de réussir avec cette plainte, le candidat devra démontrer a



Transports Canada que le test n'a pas été convenablement dirigé. Le simple mécontentement avec
le résultat du test de vol n'est pas suffisant. Aprés considération du cas, le Surintendant
Régional/CET responsable pour la Formation au pilotage, pourra autoriser un nouveau test, sans
préjudices, (dossier clair a ce qui concerne le test en dispute) par un Inspecteur ou un autre pilote -
examinateur. Si le candidat n’est pas satisfait du traitement de la plainte, la procédure a suivre est
décrite dans le document « Systéme de signalement des questions de I'Aviation civile (SSQAC) » Ce
document peut étre trouvé a: http://www.tc.gc.cal/fra/aviationcivile/opssvs/secretariat-ssgac-menu-
209.htm

Test en vol partiel

Si la note de passage requise est atteinte et qu’au plus deux items en vol ont été échoués, les
exigences de compétence pour I'annotation peuvent étre satisfaites en complétant une reprise
partielle du test en vol, sur I'item ou les items évalués « 1 ».

Le candidat devra exécuter avec succes le(s) item(s) en vol évalués « 1 » au test en vol complet
échoué. Les items en vol qui ne sont pas associés aux items échoués mais qui doivent étre répétés
dans le but du deuxieme vol peuvent étre réévalués « 1 » si leurs buts ne sont pas atteints ou la
sécurité du vol est compromise;

La reprise partielle doit étre complétée dans les trente jours du test en vol complet. Pas plus d’'une
reprise partielle ne peut étre approuvée par test en vol complet.

Reprise compléte du test en vol
Une reprise compléte du test en vol est requise dans 'une ou l'autre des situations suivantes :
(a) la note de passage requise au test en vol complet n’est pas obtenue;
(b) réchec d’'un item au sol;
(c) réchec de plus de deux items en vol au test en vol complet;
(d) réchec d’'un item a la reprise partielle du test en vol;

(e) en cas de manceuvres non-sécuritaires ou de comportement dangereux qui ne sont pas
causés par un manque de compétence ou de formation;

(f)  une habitude & ne pas employer les bonnes techniques de balayage visuel durant le test en
vol; ou

(g) lareprise partielle du test en vol ne s’est pas complétée dans les 30 jours suivant le test en
vol complet.

Note : Le rapport de test en vol du test en vol complet échoué précédemment ne sera pas présenté
a I'examinateur.

Exposé avant le test
Les examinateurs doivent faire un exposé aux candidats sur les points suivants :

(a) Laséquence des items a effectuer durant le test. Le candidat n’a pas a mémoriser la
séquence des items a effectuer puisque I'examinateur lui donnera des instructions pour
chaque item.

(b) Eclaircissements en cas de doute. Les candidats qui ne comprennent pas clairement ce
gu’on leur demande devraient se sentir libres de demander des précisions a I'’examinateur qui
n’'a peut-étre pas été clair lorsqu’il donnait ses instructions sur l'item a démontrer.



http://www.tc.gc.ca/fra/aviationcivile/opssvs/secretariat-ssqac-menu-209.htm
http://www.tc.gc.ca/fra/aviationcivile/opssvs/secretariat-ssqac-menu-209.htm

(c)

(d)

(e)

()

Désignation du pilote commandant de bord? Le pilote-examinateur (PE) ou I'Inspecteur de
I'aviation civile (IAC) sera le pilote-commandant-de-bord, en vertu de I'article 401.03 et 401.26
du RAC, tel que modifié. Dans tous les cas, I'examinateur se réserve le droit d'exercer tous les
droits de diligences raisonnables pour assurer la sécurité du vol en intervenant ou prenant le
contrdle d'un aéronef lorsqu'une action ou absence d'action de la part du candidat compromet
gravement la sécurité du vol ou si une infraction de la réglementation est imminente.

En vertu de la Loi sur I'aéronautique : un « pilote-commandant-de-bord », en ce qui
concerne un aéronef, est le pilote ayant la responsabilité et I'autorité pour le fonctionnement et
la sécurité de I'aéronef pendant le temps de vol. La responsabilité et I'autorité d'un
examinateur, tout en effectuant un test en vol sont illustré par la liste non-exhaustive ci-apres.
Un examinateur :

0] détermine l'itinéraire de 'aéronef;
(i) établit les conditions de décollage et d'atterrissage;
(iii) dirige le candidat lors de la conduite des exercices aériens;

(iv) manipule les commandes de vol et de puissance a leur discrétion lors de la
préparation pour certains exercices;

(v) intervient, le cas échéant et en tout temps, afin d'assurer la poursuite sécuritaire du
vol;

(vi) prend des décisions a I'égard de la poursuite ou la fin du vol.

Si I'examinateur effectue les tdches énumérées dans la liste restreinte ci-dessus, par défaut,
le pilote-examinateur est effectivement le commandant-de-bord. Si I'examinateur signe en
tant que PIC ou pas, il ou elle, comme le plus qualifié a bord, peut étre tenu responsable de
toute négligence ou pour ne pas exercer tous les droits de diligences raisonnables que toute
autre personne raisonnable dans la méme situation aurait exercés.

Qui fera quoi lors d’une véritable urgence ? Le candidat doit fournir un résumé des actions
a prendre par le candidat et 'examinateur en cas d’'une urgence véritable.

Le transfert des commandes. Il ne doit jamais y avoir de doute sur qui pilote I'avion. Le
transfert des commandes devrait se faire en se servant des expressions ‘A vous les
commandes’ et ‘J’ai les commandes’ afin de toujours savoir qui a les commandes durant le
vol. Une vérification visuelle est recommandée pour confirmer que le transfert a bien été
effectué.

Méthode de simulation des urgences. Quelle méthode sera utilisée? Verbale? Le niveau de
puissance qui simulera une condition de traction nulle? La simulation des pannes-moteur ne
peut se faire que selon les recommandations de I'avionneur ou, en leur absence, qu’en
réduisant les gaz par la manette de gaz ou par la manette de puissance. Le recul des
manettes de mélange pour simuler une panne-moteur ne sera utilisé que si cette pratique est
spécifiquement recommandée par I'avionneur. Aucune simulation de panne de moteur ne sera
initiée sous 500 pieds AGL.

Note : Il ne faut pas recourir aux techniques consistant a couper les robinets de carburant, a couper

les magnétos ou a tirer des disjoncteurs durant un test en vol.




Considérations de test en vol

L’instructeur prépare ses éléves pour le test en vol a chaque vol de formation. Il le fait en aidant
I'éléve a maitriser tous les items de pilotage, mais il laisse aussi I'éléve assumer de plus en plus la
responsabilité de la prise de décision au fil des legons. Ainsi I'éléve sera pleinement préparé a
prendre les décisions appropriées pendant le test en vol. Voici certains conseils pour vous aider &
réussir le test en vol :

a) Revoyez le guide de test en vol avec votre instructeur avant le test.

b) Votre instructeur effectuera une évaluation pré-test, similaire au test en vol, avant de vous
recommander en vue du test réel.

C)  Soyez bien reposé.
d)  Arrivez tét.

e) Le test mesure les compétences pour chaque item. Si vous pensez avoir mal exécuté un item,
concentrez-vous sur l'item en cours et ne vous préoccupez plus des items que vous avez déja
exécutés. En outre, vous avez peut-étre fait mieux que vous ne le pensiez.

f) N'ayez pas peur de demander des éclaircissements si vous n'étes pas certain de ce que le
pilote examinateur veut que vous fassiez. Ce dernier vous dira ce que vous devez savoir ou il
vous dira que vous devez travailler avec l'information dont vous disposez. Vous avez tout a
gagner en posant des questions.

0) Dites au pilote examinateur ce que vous planifiez faire avant de le faire.

h) Le test en vol n'est pas une course. Ne vous soumettez pas a une pression supplémentaire en
voulant aller trop vite.

i) « Visualisez » le test en vol a I'avance en pensant a toutes les manceuvres que vous
exécuterez et développez des images mentales de ce que vous allez faire.

)] Essayez de penser que le pilote examinateur est votre tout premier passager depuis
I'obtention de votre nouvelle qualification. Gardez-le bien informé, comme vous le feriez avec
un passager

Définitions
(a) Moteur critique — moteur qui, lors d’'une panne, affectera le plus la performance ou la
manceuvrabilité de I'avion.
(b) Vitesse de sortie des volets (Vg) — vitesse maximale a laquelle les volets peuvent étre sortis.

(c) Vitesse avec un moteur intentionnellement coupé (Vssg) — Vvitesse supérieure a la Vyc et a
la vitesse de décrochage, choisie en vue de fournir une certaine marge au niveau de la
maitrise latérale et directionnelle quand un moteur est soudainement coupé. Il est déconseillé
de couper intentionnellement un moteur sous cette vitesse. Lorsqu’une Vsse n'est pas
spécifiée par I'avionneur, il est suggéré d'utiliser Vyc + 10 noeuds.

(d) Vitesse de manceuvre (V,) — vitesse maximale a laquelle le braquage complet des
commandes ne créera pas de surcharge sur I'avion.

(e) Vitesse maximale, volets sortis (Vgg) — vitesse maximale permise avec les volets sortis a un
angle donné.

(f)  Vitesse maximale, train d’atterrissage sorti (V g) - vitesse maximale permise avec le train
d’atterrissage sorti.



(9)

(h)

(i)

)

(k)

Vitesse maximale d’opération du train d’atterrissage (Vo) — vitesse maximale pour entrer
ou sortir le train d’atterrissage.

Vitesse minimale de contrdle (Vyc) — vitesse minimale a laquelle il est possible de conserver
la maftrise de I'avion a la suite d’'une panne soudaine du moteur critique et de maintenir le vol
rectiligne en braquant a fond la gouverne de direction et en ne dépassant pas 5 degrés
d’inclinaison latérale.

NOTE : la Vyc est généralement déterminée dans les conditions suivantes : pour un type
d’aéronef donné:

(i) tous les moteurs fonctionnent a la puissance maximale au moment de la panne du
moteur critique;

(i)  lavion est a la masse minimale et pratique pour le test et au centrage arriere maximal;

(i)  le train d’atterrissage est rentré, les volets sont en position de décollage et I'hélice du
moteur critique tourne en moulinet.

A une vitesse inférieure de la V,,, I'avion fera un lacet et roulera du c6té du moteur en
panne. Nous n’insisterons jamais assez sur le fait que la reprise de la maitrise de I'avion
ne pourra se faire qu’en réduisant la puissance du moteur en marche ou en augmentant
la vitesse en changeant I'assiette de I'avion ou les deux.

Vitesse correspondant a la pente de montée maximale, un moteur en panne (Vysg) —
vitesse procurant le plus fort gain d’altitude par distance horizontale parcourue avec un moteur
en panne.

Vitesse correspondant a la vitesse ascensionnelle maximale, un moteur en panne (Vysg)
- vitesse procurant le plus fort gain d’altitude par minute avec un moteur en panne.

Vitesse de décrochage (Vsp) — vitesse minimale de vol stabilisé a laquelle I'avion est
maiftrisable en configuration d’atterrissage.

Gestion du vol

La gestion du vol se rapporte a la bonne utilisation de toutes les ressources disponibles, y compris le
fait de travailler avec d’autres groupes comme les régulateurs de vol, les autres membres d’équipage
de conduite, le personnel de maintenance et les contréleurs de la circulation aérienne. La mauvaise
exécution d’'un item ou d’'une tache peut souvent s’expliquer par une faiblesse au niveau des
compétences en gestion de vol.

Résolution de problemes et prise de décisions

(a)
(b)
(c)
(d)

(e)
(f)

anticiper les problémes suffisamment a 'avance pour éviter toute réaction de crise

faire appel a un bon processus de prise de décisions

poser les questions pertinentes

mettre en priorité les taches afin d’obtenir un maximum de renseignements pour prendre des
décisions

faire une bonne utilisation de toutes les ressources disponibles pour prendre des décisions

envisager les conséquences pouvant découler de la décision envisagée



Conscience de la situation

(a) surveiller attentivement la météo, les systémes et les instruments de I'aéronef, les
communications ATC

(b)  éviter d’avoir une « vision tunnel » — avoir conscience que des facteurs comme le stress
peuvent réduire la vigilance

(c) étre « au devant » de l'avion en se préparant pour les situations prévues ou imprévues
(d)  demeurer vigilant afin de déceler les modifications subtiles de I’environnement
Communications

(@) donner des exposés détaillés

(b) demander des renseignements et des conseils

(c) communiquer clairement les décisions

(d) donner son point de vue d’une fagcon appropriée

Gestion de la charge de travail

(a) bien organiser les ressources du poste de pilotage

(b) reconnaitre la surcharge personnelle

(c) éliminer les sources de distraction dans les situations ou la charge de travail est élevée

(d) maintenir une capacité d’adaptation dans les situations ou la charge de travail est élevée

Discipline aéronautique

La discipline aéronautique du candidat sera évaluée avec les autres criteres pour déterminer la note
a attribuer pour chaque item du test en vol. La discipline tel que le balayage visuel pour d’autres
avions, l'usage de listes de vérifications, la considération pour les autres avions au sol et en vol, le
choix d’aire pour le point fixe, le choix de pistes et le décrassement du moteur pendant un plané
prolongé sera évalué. Le candidat devra démontrer une bonne discipline aéronautique et compléter
les vérifications avec précision sur une base continuelle.



Résultats du test en vol

La Loi sur la protection des renseignements personnels garantit la confidentialité des
renseignements personnels tenus par une institution gouvernementale. Un test en vol mesure le
rendement du candidat, de I'examinateur, de I'instructeur recommandant et, par l'identification de
'unité de formation au pilotage, du chef-instructeur de vol de cette unité. Toutes ces personnes
physiques ou morales sont identifiées dans le rapport de test en vol.

En vertu de l'alinéa 8(2)(a) de la Loi, les renseignements personnels peuvent étre divulgués pour la
« communication aux fins auxquelles ils ont été recueillis ou préparés par l'institution ou pour les
usages qui sont compatibles avec ces fins ». Les résultats des tests en vol sont recueillis afin
d’assurer la sécurité aérienne au Canada en évaluant la compétence des candidats a rencontrer les
normes de la licence ou de la qualification, des instructeurs recommandant, en s’assurant que les
examinateurs respectent les normes d’évaluation et les unités de formation au pilotage, les
conditions générales de leur certificat d’exploitation.

En application de I'alinéa 8(2)(a) de la Loi sur la protection des renseignements personnels, une
copie du rapport de test en vol peut étre remise au candidat et une copie doit étre retenue par
I'examinateur ayant administré le test, une copie peut aussi étre remise a I'instructeur ayant
recommandé le candidat ainsi qu’au chef-instructeur de vol responsable de la qualité de la formation
donnée a 'unité de formation au pilotage. Transports Canada ne divulguera pas de renseignements
précis sur les résultats des tests en vol a quiconque, sauf aux personnes figurant sur les rapports de
tests en vol, a moins d’indication contraire selon la Loi sur la protection des renseignements
personnels.

Evaluation de la qualité d’exécution du test en vol

La rubrique « Critéres d’exécution » de chaque item précise les normes de qualification a utiliser
pour la notation. Ces critéres supposent I'absence de toute circonstance inhabituelle ainsi qu'une
utilisation de I'avion conforme aux spécifications, vitesses et configurations recommandées par
I'avionneur et figurant dans le manuel d’utilisation de I'avion, dans le manuel de vol de I'avion
(POH/AFM) ou dans tout autre recueil approuvé.

Tout au long du test en vol, le candidat est évalué sur I'utilisation d’une liste de vérifications
appropriée. L’'usage correct de la liste dépend de la tache particuliere a évaluer. Il est possible que
I'utilisation d’une liste de vérifications écrite dans I'accomplissement de I'un des éléments d'un

« but » soit impraticable ou méme dangereuse. Certains éléments peuvent étre exécutés de
mémoire. Dans ce cas, il est conseillé de procéder a une révision de la liste de vérifications aprés
I'exécution. La division de l'attention entre le balayage visuel extérieur et la liste de vérification sera
évaluée.

Il sera tenu compte des écarts involontaires aux critéres publiés s’ils sont causés par des conditions
météorologiques, le trafic ou toute autre situation échappant au contréle du candidat. Dans la
mesure du possible, les tests devraient étre effectués dans des conditions normales afin d’éviter
d’avoir a compenser pour de telles situations.



Erreurs

Erreur : une action ou inaction d’'un membre d’équipage provoquant une variation par rapport aux
intentions ou aux attentes opérationnelles ou de I'’équipage.

Erreur mineure

Une erreur mineure est une action ou inaction qui n’a pas de conséquences sur I'exécution de la
tache, procédure ou manceuvre, méme si certains éléments de la performance présentent des
variations par rapport aux meilleures pratiques recommandées.

Erreur majeure

Une erreur majeure est une action ou inaction qui peut mener a un état indésirable de I'aéronef ou a
une réduction de la marge de sécurité si elle n’est pas bien gérée; ou une erreur qui n'impose pas de
risque a la sécurité, mais qui diminue sensiblement la réussite du but précisé pour l'item ou la
séquence.

Erreur critique

Une erreur critique est une action ou inaction qui est mal gérée amenant un état de vol indésirable
ou compromet la sécurité comme :

e Une non-conformité au RAC ou non-adhésion aux Procédures d’utilisation normalisées (SOP);
ou

e La mauvaise gestion d’erreur a plusieurs reprises ou des menaces qui ne sont pas reconnues et
corrigées, qui risquent d’engendrer un état de vol indésirable; ou

e Des erreurs majeures répétées ou I'omission de certains critéres prescrits dans les Critéres
d’exécution* en cours de démonstration et qui s’averent essentiels a la réalisation du But* de
I'item ou de la séquence.

* défini dans le Guide de test en vol.

Ecarts

Ecart : une variation dans la précision par rapport & une tolérance spécifiée et publiée pour une
manceuvre dans un item ou une séquence de test, a cause d’erreur ou de mauvais pilotage de
I'aéronef.

Ecart mineur
Un écart mineur est un écart qui n’excéde pas une tolérance spécifiée.
Ecart majeur

Un écart majeur est un écart qui excede une tolérance spécifiée ou un écart mineur répété sans
atteindre la stabilité.

Ecart critique

Un écart critique est un écart qui est répété, est excessif ou n’est pas corrigé, tel que :
e Un écart qui excéde constamment une tolérance spécifiée; ou

e Un écart majeur qui n’est pas reconnu et corrigé; ou

e Tout écart de plus du double d’'une tolérance spécifiée.
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Echelle d’évaluation a quatre points

Pour l'application de I'échelle d’évaluation a quatre points, accorder la note qui correspond a I'élément ou
les éléments les plus faibles applicables au rendement du candidat pour I'item/séquence démontré.

L’exécution est bien accomplie compte tenu des conditions existantes :

Le pilotage de I'aéronef est exécuté avec souplesse et avec un haut niveau de précision.

Les compétences techniques indiquent une connaissance approfondie des procédures, systemes,
limitations et performances de I'aéronef.

La conscience de la situation est indiquée par une anticipation et une vigilance continue.

La gestion du vol est exemplaire et les menaces sont constamment anticipées, reconnues et bien gérées.

Les marges de sécurité du vol sont assurées grace a une gestion effective des systémes d’aéronef et des
protocoles opérationnels obligatoires.

L’exécution est observée avoir quelques erreurs mineures :

Le pilotage de I'aéronef est exécuté avec un contrble approprié mais avec quelques écarts mineurs.

Les compétences techniques indiquent une connaissance adéquate des procédures, systémes, limitations
et performances de I'aéronef pour compléter la tache avec succeés.

La conscience de la situation est maintenue d’'une fagcon adéquate car le candidat répond aux signaux et
aux changements de I'’environnement du vol dans un temps opportun pendant qu’il réalise le but de I'item ou
de la séquence.

Les compétences de gestion du vol sont efficaces. Les menaces sont anticipées et les erreurs sont
reconnues et corrigées.

Les marges de sécurité sont maintenues a travers d’une utilisation efficace des systémes de I'aéronef et
des protocoles opérationnels obligatoires.

L’exécution est observée avoir quelques erreurs majeures :

Le pilotage de I'aéronef est exécuté avec quelques écarts majeurs et/ou un manque occasionnel de
stabilité, un sur ou sous contréle ou un contrdle brusque.

Les compétences techniques dénotent des manques de connaissance ou de compréhension des
procédures, systemes, limitations et performances de I'aéronef qui n"’empéchent pas la réalisation avec
succeés de la tache.

La conscience de la situation est compromise car certains signaux sont manqués ou sont prétés attention
en retard ou le candidat prend plus de temps qu’idéal a incorporer les signaux ou les changements dans son
plan opérationnel.

Les compétences de gestion du vol ne sont pas constantes. L’instrumentation, les systemes
d’avertissement et 'automatisation servent a prévenir un état de vol indésirable en incitant ou en remédiant
aux menaces ou aux erreurs qui sont reconnus en retard.

Les marges de sécurité ne sont pas compromises, mais les risques sont mal gérés.

L’exécution est observée avoir quelques erreurs critiques ou le but de l'item ou la séquence n’est pas atteint.

Le pilotage de I'aéronef est exécuté avec quelques écarts critiques et/ou un manque de stabilité, un contréle
excessivement brusque ou le controle de I'aéronef est perdu ou en doute.

Les compétences techniques révelent des niveaux inacceptables de connaissance ou de compréhension
des procédures, systémes, limitations et performances de I'aéronef empéchant la réalisation avec succes de
la tache.

Des retards de conscience de la situation empéchent le maintien d’'un plan mental de la situation a cause
d’'un manque de balayage attentif pour intégrer les informations disponibles afin de développer et maintenir
un plan mental précis.

Les compétences de gestion du vol sont inefficaces, indécises ou non-conformes aux procédures
obligatoires publiées et/ou les contre-mesures correctives sont inefficaces ou ne sont pas appliquées.

Les marges de sécurité du vol sont compromises ou sont clairement réduites.
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ITEMS DU TEST EN VOL

EX. 1 — CONNAISSANCE DE L’AVION ET PREPARATION AU VOL

A. DOCUMENTS ET NAVIGABILITE
But

Déterminer si le candidat peut évaluer correctement la validité des documents devant étre présents a
bord et s’il peut, a partir de ces documents, déterminer que Il'avion est en état de navigabilité, peut
étre autorisé a partir et a le temps en vol est adéquate pour le vol proposé avant la prochaine
opération de maintenance est due.

Description

On s’attend que le candidat détermine la validité de tous les documents devant étre présents a bord
de l'avion, détermine si les certifications de maintenance ont bien été faites et s’assure qu’aucune
action de la part de la maintenance ne deviendra requise durant le vol.

Criteres d’exécution
L’évaluation sera basée sur la compétence du candidat a :
(a) déterminer si les documents exigés a bord sont valides;

(b)  déterminer si la certification ou l'autorisation aprés maintenance garantit le bon état de service
et le maintien a jour de l'inspection pendant la période de vol proposée;

(c) déterminer le nombre d’heures de vol disponibles avant la prochaine opération d’entretien
courant ou de maintenance;

(d) s’assurer que toutes les conditions ou les limites de l'autorisation aprés maintenance peuvent
étre respectées;

(e) déterminer I'impact des défectuosités différées sur I'utilisation de I'avion pour le vol proposé; et

0] expliquer la procédure pour gérer les défectuosités découvertes en vol.

B. PERFORMANCES ET LIMITES
But

Déterminer si le candidat a une connaissance pratique des éléments reliés aux performances et aux
limites de I'avion utilisé pour le test en vol, incluant les principales vitesses citées de mémoire.

Description

On s’attend que le candidat démontre qu'il a une connaissance pratique des graphiques, tableaux et
données pertinentes pour déterminer les performances, dont celles de décollage, de montée, de
croisiere, de croisiére avec un moteur en panne, d’autonomie, de distance d’atterrissage, et expliquer les
effets adverses d’'un dépassement des limites.

Les principales vitesses doivent étre citées de mémoire. Quant aux autres données relatives aux
performances de I'avion, elles peuvent étre déterminées a partir du POH/AFM.

12



Criteres d’exécution

L’évaluation sera basée sur la compétence du candidat a :

(a)

(b)

citer de mémoire les vitesses essentielles suivantes :

(i

(if)

(iii)
(iv)
(V)
(vi)
(vii)
(viii)

vitesse de décrochage en configuration d’atterrissage (Vso) a la masse maximale
d’atterrissage;

vitesse correspondant a la vitesse ascensionnelle maximale, un moteur en panne

(Vyse);

vitesse de manceuvre (V,);

vitesse minimale de contréle (Vyc);

vitesse maximale, train d’atterrissage sorti (V g);

vitesse maximale d’opération du train d’atterrissage(V o)
vitesse maximale, volets sortis (Veg);

vitesse avec un moteur intentionnellement coupé (Vssg).

calculer, pour le vol proposé :

()
(i)
(iii)
(iv)
(v)
(vi)
(vii)

(viii)

la distance accélération-arrét, lorsque I'information est disponible;

la distance totale de décollage nécessaire au franchissement d’'un obstacle de 50 pieds
ou d'un obstacle existant;

le temps et le carburant requis pour monter a une altitude spécifiée;

le taux de montée avec un moteur en panne;

la performance en croisiére, avec un moteur en panne, a l'altitude de croisiére
planifiée;

la puissance proposée (pourcentage, pression d’admission et RPM) et la vitesse vraie
prévue, en KTAS, pour l'altitude de croisiere planifiée;

le temps de vol possible, compte tenu de la charge de carburant et des réglages de
puissance proposés pour le vol; et

la distance totale d’atterrissage nécessaire au franchissement d’'un obstacle de
50 pieds ou d’'un obstacle existant;
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C PRINCIPES DE VOL — UN MOTEUR EN PANNE

But

Déterminer si le candidat a une connaissance pratique des principes de vol avec un moteur en panne.
Description

On s’attend que le candidat démontre une connaissance pratique des principes de vol avec un moteur
en panne en expliquant I'importance des divers facteurs influengant les performances et la maitrise de
'avion en vol, aprés la perte de puissance du moteur critique.

Criteres d’exécution
L’évaluation sera basée sur la compétence du candidat a :

(@) expliquer I'importance de réduire la trainée et d’incliner correctement I'avion du c6té du moteur
en marche afin d’obtenir les meilleures performances;

(b)  expliquer 'importance d’établir et de maintenir la vitesse recommandée;

(c) expliquer I'importance du maintien des bonnes assiettes de tangage et de roulis, de la
coordination des commandes et de l'utilisation du compensateur;

(d)  expliquer le sens de « moteur critique »;
(e) expliquer les facteurs affectant la Vyc;
()] expliquer Vgsg;
(g) expliquer les performances en vol avec un moteur en panne dans les configurations suivantes :
0] train d’atterrissage sorti;
(i) volets sortis;
(iii)  train d’atterrissage et volets sortis;
(iv) hélice du moteur en panne tournant en moulinet.

(h)  expliquer la configuration, vitesse et profil de vol que I'avion utilisé pour le test doit avoir, pour
compléter avec succes une remise des gaz avec un moteur inopérant.
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D. MASSE ET CENTRAGE, CHARGEMENT
But

Déterminer si le candidat peut compléter correctement les calculs de masse et centrage de 'avion
utilisé pour le test en vol.

Description

On s’attend que le candidat compléte le devis de masse et centrage de I'avion qui servira au test en
vol basé sur un scénario de chargement pratique qui inclura toutes ou presque toutes les stations de
passagers et de bagages en se servant des masses actuelles pour trouver la masse au décollage, la
masse a l'atterrissage et la masse sans carburant. Le candidat pourra utiliser le tableau de
chargement ou le calculateur de I'avion fourni par I'avionneur s’ils sont disponibles.

On s’attend que le candidat démontre qu’il connait les tableaux et les plages de masse et de
centrage ainsi que les effets des différents emplacements du centre de gravité sur les
caractéristiques de vol de I'avion. Il doit également montrer qu’il a les connaissances pratiques lui
permettant de corriger une situation dans laquelle le centre de gravité n’est pas dans les limites ou
dans laquelle I'avion est en surcharge.

Criteres d’exécution
L’évaluation sera basée sur la compétence du candidat a :

(a) déterminer si les masses et les centres de gravité au décollage, a I'atterrissage et sans
carburant se situent a l'intérieur des limites permises pour le vol;

(b)  montrer qu’il a les connaissances pratiques lui permettant de corriger une situation dans
laquelle le centre de gravité n’est pas dans les limites ou dans laquelle 'avion est en
surcharge; et

(c) expliquer les effets des différents emplacements du centre de gravité sur les caractéristiques
de vol de l'avion.

E INSPECTION PRE-vOL (Item en vol)
But

Déterminer si le candidat peut systématiquement effectuer les vérifications intérieures et extérieures
conformément a la liste de vérifications approuvée afin de s’assurer que I’avion est prét pour le vol.

Le candidat doit aussi démontrer des connaissances pratiques pour réagir face a une irrégularité, si
trouvée.

Description

On s’attend que le candidat détermine si I'avion est prét pour le vol. Il s’assurera de la présence de
la totalité de I'équipement et des documents et, dans la mesure ou la visite pré-vol le permet,
confirmera que I'avion est en état de navigabilité. Il vérifiera visuellement la quantité de carburant et
son indice d’octane, I'absence de contamination du carburant ainsi que le niveau d’huile, le tout
conformément au POH/AFM. Si, a cause du dessin de I'avion, le POH/AFM ne prescrit pas une
vérification visuelle de la quantité de carburant, le candidat fera appel aux fiches ou aux carnets de
carburant ou a toute autre procédure fiable pour confirmer la quantité de carburant a bord.
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Aprés l'inspection pré-vol complétée, le candidat aura a répondre a quelques questions concernant
I'avion. Il devrait étre capable d’expliquer I'action appropriée a prendre si une irrégularité était
découverte et quelles seraient les conséquences si celle-ci ne I'était pas.

Le candidat donnera oralement un exposé de sécurité a I'intention des passagers. Si le candidat
oublie cet exposé, I'examinateur lui demandera de le faire.

Criteres d’exécution
L’évaluation sera basée sur la compétence du candidat a :

(a) procéder a une inspection méthodique portant au minimum sur les éléments indiqués par le
constructeur et le propriétaire/exploitant de I'avion;

(b) identifier et vérifier les interrupteurs, les disjoncteurs/fusibles et les fusibles de rechange
pertinentes aux vols de jour et de nuit;

(c) confirmer qu’il y a suffisamment de carburant et d’huile pour le vol, incluant les imprévues et
les réserves requises;

(d) vérifier que I'état de I'avion permet un vol sécuritaire;

(e) décrire I'action appropriée a prendre face a une irrégularité réelle ou spécifiée par
I'examinateur;

(f) identifier et vérifier 'emplacement et le bon arrimage des bagages et de I'équipement requis;

(g) organiser et placer le matériel de vol et I'équipement de maniéere a les rendre facilement
accessibles;

(h) effectuer un exposé de sécurité efficace pour les passagers portant sur ce qui suit :
(i) l'opération des portes et les éléments de sécurité s’y rapportant;
(if) Trutilisation des ceintures de sécurité;

(iii) remplacement et I'utilisation des issues de secours, de la radiobalise de détresse, de
I'extincteur;

(iv) les interdictions de fumer;

(v) les mesures a prendre en cas d’atterrissage d’urgence ;

(vi) les considérations d’évacuation de I'avion pour les passagers;
(vii) les éléments propres au type d’avion utilisé;

(viii) les autres éléments a utiliser en cas d’urgence.
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F. DEMARRAGE, POINT-FIXE ET UTILISATION DES LISTES DE VERIFICATIONS
But

Déterminer si le candidat peut compléter le démarrage, le réchauffage des moteurs, le point-fixe et la
vérification des systémes en préparation du vol conformément au POH/AFM et s’assurer que 'avion
est prét pour le vol.

Description

On s’attend que le candidat utilise les listes de vérifications fournies par I'avionneur ou le
propriétaire/exploitant de I'avion et se servir des procédures recommandées de démarrage et de
réchauffage des moteurs, de vérification des systémes de I'avion afin de déterminer si celui-ci est en
état de navigabilité et prét pour le vol.

Le candidat montrera qu’il a une connaissance pratique des éléments reliés aux procédures
recommandées de démarrage des moteurs, y compris 'utilisation d’une source d’alimentation
électrique externe, le démarrage dans diverses conditions atmosphériques et les effets de l'utilisation
de mauvaises procédures de démarrage.

Le candidat démontrera une connaissance pratique des mesures a prendre en cas de conditions
insatisfaisantes réelles ou spécifiées par 'examinateur.

Criteres d’exécution
L’évaluation sera basée sur la compétence du candidat a :

(a) démontrer une conscience des personnes et des biens I'entourant avant et pendant le
démarrage des moteurs;

(b) utiliser les listes de vérifications appropriées fournies par I'avionneur ou le propriétaire
/exploitant de I'avion;

(c) montrer qu’il connait les effets de mauvaises procédures de démarrage;

(d)  montrer qu’il connait les procédures de démarrage recommandées

(e) exécuter les procédures de démarrage recommandées;

()] effectuer les bonnes vérifications des moteurs et des systémes de I'avion;

(g) vérifier les commandes de vol pour un déplacement libre et dans le bon sens;
(h)  prendre les mesures qui s'imposent en cas de conditions insatisfaisantes;

() démontrer une connaissance pratique des mesures a prendre en cas de conditions
insatisfaisantes spécifiées par I'’examinateur; et

)] déterminer I'état de service des aides a la navigation devant étre utilisées pendant le vol.

Remarque : Ne pas utiliser la liste de vérifications appropriée entrainera I’échec de cet item.
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EX. 2 — FONCTIONNEMENT DES SYSTEMES/COMMANDES
AUXILIAIRES DE L’AVION

But

Déterminer si le candidat peut faire fonctionner les systémes de I'avion conformément au POH/AFM
et démontrer une connaissance pratique des systémes choisis.

Description

On s’attend que le candidat montre qu’il a une connaissance pratique du fonctionnement des
systémes installés a bord de I'avion devant servir au test en vol et les opérera selon le POH/AFM.

Critéres d’exécution

Le candidat fera fonctionner les systémes de I'avion conformément au POH/AFM tel qu’applicable a
ce qui est installé dans 'avion et expliquera le fonctionnement de trois des systéemes suivants,
spécifiés par 'examinateur :

(a) commandes principales de vol et les compensateurs
(b)  réchauffage carburateur ou arrivé d’air auxiliaire

(c) volets de capot

(d) commande de mélange

(e) hélice

) carburant et de lubrification

(g) carburateur

(h)  injection du carburant

() turbocompresseur

{)) circuit hydraulique

(k)  circuit électrique

0] volets

(m) train d’atterrissage

(n) freins

(o) avionique

(p) pilote automatique

(q)  synchronisation des hélices

(n circuit anémobarométrique, circuit a vide/de pression et instruments de vol connexes
(s) environnemental et de chauffage de la cabine

()] dégivrage et anti-givrage

(u)  tout autre systéme ou commande auxiliaire spécifique équipant I'avion devant servir au test
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EX. 3= CIRCULATION AU SOL
But

Déterminer si le candidat peut manceuvrer I'avion au sol, en toute sécurité, en évitant de géner
inutilement les autres appareils en mouvement.

Description

On s’attend que le candidat soit en mesure de rouler en direction et en provenance de la piste en
service, en fonction de ce que lui sera demandé durant le test. Si le trafic le permet, il devra rouler
sur les lignes de circulation lorsqu’elles sont présentes.

On s’attend a ce que le candidat confirme le bon fonctionnement des instruments de vol pendant la
circulation au sol. Si le candidat oublie de vérifier les instruments de vol, 'examinateur demandera
au candidat d’effectuer ces vérifications avant le décollage.

Critéres d’exécution

L’évaluation sera basée sur la compétence du candidat a :

(a) effectuer un essai de freinage;

(b) utiliser correctement les commandes de puissance, de vol et les freins;
(c) rouler aux vitesses convenables;

(d)  manceuvrer I'avion en toute sécurité, en considérant les autres appareils présents sur les aires
de stationnement et de manceuvre;

(e) respecter les regles et les procédures locales de circulation ainsi que les autorisations et les
instructions du contréle de la circulation aérienne;

()] identifier et interpréter correctement les panneaux, les marques et le balisage lumineux des
voies de circulation et des pistes;

(g) confirmer le bon fonctionnement des instruments de vol;

(h)  aprés l'atterrissage, libérer la piste/I'aire d’atterrissage et circuler jusqu'a l'aire de
stationnement ou de ravitaillement en carburant; et

() stationner I'avion correctement et d’'une fagon appropriée, en considérant la sécurité des
personnes et des biens se trouvant a proximité.
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EX. 4 - DECOLLAGE, CIRCUIT ET ATTERRISSAGE

A DECOLLAGE
But

Déterminer si le candidat peut décoller en toute sécurité en utilisant les procédures et techniques
appropriées, compte tenu des conditions actuelles du vent, de la surface de la piste, de sa longueur,
et déterminer son aptitude a prévoir la possibilité d’autres conditions comme le cisaillement du vent
et la turbulence de sillage.

Description

On s’attend que le candidat exécute un décollage normal. Si possible, le décollage devrait avoir lieu
dans des conditions de vent traversier. Par souci d’'une meilleure coordination dans le poste de
pilotage, le candidat fera un exposé a I'’examinateur avant le décollage sur les procédures a suivre
en cas de panne-moteur réelle au décollage ou pendant la montée initiale.

Note: Le candidat doit pouvoir expliquer la nécessité opérationnelle de s’écarter des vitesses
recommandées, par exemple en cas de rafales ou de vent traversier.

Critéres d’exécution

L’évaluation sera basée sur la compétence du candidat a :

(a) effectuer un bon exposé sur les consignes de sécurité destinées aux passagers;
(b)  compléter les vérifications avant-décollage appropriées;

(c) braquer les commandes et configurer I'avion tel que recommandé, en fonction des conditions
existantes;

(d) faire un balayage visuel de I'axe d’approche et prendre position sur la piste en alignant I'avion
avec 'axe de piste;

(e) augmenter doucement la puissance jusqu’a la puissance de décollage;

0] confirmer que la puissance de décollage a bien été atteinte;

(g) garder le contrdle en douceur de I'axe de piste tout au long de la course au décollage;
(h) faire la rotation a la vitesse recommandée;

(i) accélérer jusqu’a la vitesse de montée recommandée et la maintenir (+10/-5 nceuds);

)] rentrer le train d’atterrissage, une fois assuré d’'un taux de montée positif, ou selon le
POH/AFM,;

(k)  maintenir la puissance de décollage jusqu’a une hauteur de manceuvre sécuritaire, puis
afficher la puissance de montée (+0.5 po sur la pression d'admission et +50 tr/min sur le
régime);

0] synchroniser les hélices;
(m) éliminer la dérive et rester dans I'axe de piste et le prolongement de I'axe de piste;
(n)  respecter les procédures d’atténuation du bruit, si applicable; et

(o) compléter les vérifications aprés-décollage appropriées.
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B CIrRcuIT

But

Déterminer si le candidat peut piloter I'avion avec précision, en toute sécurité, aux abords d’un
aérodrome.

Description

On s’attend que le candidat fasse la démonstration de bonnes procédures de départ et d’intégration
de circuit pour le(s)aérodrome(s) utilisé(s).

Le candidat démontrera sa compétence a se conformer aux procédures MF/ATF, aux autorisations
ou instructions de I'ATC tout en maintenant un espacement sécuritaire avec les autres aéronefs.

Critéres d’exécution

L’évaluation sera basée sur la compétence du candidat a :

(a)
(b)
(c)
(d)

(e)
(f)
(9)
(h)

respecter les autorisations ou instructions réelles de 'ATC;
respecter les procédures d’entrée et de sortie du circuit;
respecter les paramétres des circuits existants;

voler avec précision dans le circuit en maintenant une bonne position et un bon espacement
par rapport aux autres aéronefs;

corriger la dérive due au vent de maniére a conserver une bonne trajectoire par rapport au sol;
rester orienté par rapport a la piste ou a l'aire d’atterrissage en service;

maintenir l'altitude du circuit (£100 pieds) et une vitesse appropriée (10 nceuds);

compléter les vérifications appropriées; et

respecter les procédures qui pourraient étre en vigueur a ce moment-la.
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C APPROCHE ET ATTERRISSAGE
But

Déterminer si le candidat peut effectuer une approche et un atterrissage sécuritaire vers un point
d’atterrissage propice, en se servant des procédures et des techniques recommandées, compte tenu
des conditions du vent, de la surface et de la longueur de la piste, et peut évaluer la possibilité de
présence de cisaillement du vent et de turbulence de sillage.

Description

On s’attend que le candidat fasse la démonstration d’'une approche et un atterrissage sur une piste
appropriée. Si possible, I'atterrissage devrait étre effectué par vent traversier.

Note : Le candidat doit pouvoir expliquer la raison d’un écart aux vitesses recommandées, par
exemple en cas de rafales ou de vent traversier.

Criteres d’exécution

L’évaluation sera basée sur la compétence du candidat a :

(a) effectuer une revue efficace des consignes de sécurité destinées aux passagers;

(b)  compléter les vérifications pré-atterrissage appropriées;

(c) prendre en considération les conditions du vent, la surface d’atterrissage et les obstacles;
(d) chaisir le bon profil d’approche, compte tenu des conditions présentes;

(e) chaoisir une aire de toucher propice et indiquer le point de toucher des roues;

0] établir la configuration recommandée en approche et a I'atterrissage;

(g)  maintenir 'axe de piste en finale;

(h)  maintenir une approche stabilisée a la vitesse recommandée (+10/-5 nceuds);

() maintenir la correction du vent traversier et le contrdle directionnel tout au long de I'approche
et de l'atterrissage;

{)) manipuler correctement les commandes, avec douceur et précision, au moment de I'arrondi et
du toucher des roues;

(k) atterrir avec I'assiette recommandée pour le type d’avion;

0] atterrir en douceur a la vitesse minimale, compte tenu des conditions existantes, au point
spécifié de toucher des roues (+300/-100 pieds);

(m) atterrir avec I'axe longitudinal de I'avion aligné avec et au-dessus du centre de la surface
d'atterrissage;

(n)  contrdler la prise de contact de la roue de nez avec la piste;
(o) freiner au besoin, sans blocage ou dérapage excessif des roues; et

(p) compléter les vérifications appropriées.
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EX.5—-VOL EN CROISIERE
But

Déterminer si le candidat peut établir I'avion en croisiere conformément au POH/AFM, au niveau de
puissance planifié au sol et spécifié par le candidat a I'item 1B - Performances et Limites.

Description

On s’attend que le candidat établie I'avion en croisiére au niveau de puissance planifié au sol,
conformément aux tableaux des performances du POH/AFM, aux affichettes apposées dans I'avion
ou a tout autre moyen autorisé par I'avionneur.

Criteres d’exécution
L’évaluation sera basée sur la compétence du candidat a :
(a)  maintenir le ou les caps assignés (x10 degrés) ainsi que I'altitude (£100 pieds);

(b)  régler les manettes des gaz, des hélices et de mélange au niveau de puissance planifié,
conformément au POH/AFM;

(c) synchroniser les hélices;

(d) appliquer toutes les autres mesures recommandées par I'avionneur quant a la configuration de
I'avion et a d’autres considérations;

(e) confirmer les performances en croisiere et démontrer une bonne prise de décision lorsque
confronté a des variations avec la performance attendue (correction d’'ETA, carburant requis);
et

® compléter les vérifications appropriées.

EX. 6 — PANNE MOTEUR (EN CROISIERE) ET MANCEUVRES AVEC UN
MOTEUR EN PANNE

But

Déterminer si le candidat peut garder la maitrise de I'avion aprés une panne de moteur en croisiére
et le manceuvrer avec un moteur en panne.

Description

A une altitude opérationnelle sécuritaire ou a l'altitude minimale recommandée par I'avionneur,
selon la plus élevée des deux, 'examinateur simulera une panne-moteur alors que 'avion est en vol
rectiligne en palier ou en virage en palier d’inclinaison moyenne. Si la panne survient durant un
virage, le candidat devra continuer son virage jusqu’au cap assigné, immédiatement aprés avoir
contrélé l'avion et avoir complété la marche d'urgence & suive de mémoire pour l'avion. On s’attend
gue le candidat maitrise I'avion, identifie le moteur en panne, effectue les vérifications appropriées,
simule la mise en drapeau de I’hélice et I'arrét du moteur en panne, conformément a la liste de
vérifications portant sur la panne de moteur en vol. On demandera au candidat de virer du coté du
moteur en panne et du c6té opposé vers des caps spécifiques (en utilisant des angles d’inclinaison
appropriés, ne dépassant pas 30°), de monter et de descendre a des altitudes assignées et de rester
en vol rectiligne et en palier. Le candidat démontrera une bonne prise de décision en réagissant aux
conséquences d’une telle panne durant un vol de croisiére.
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A - MAITRISE DE L’AVION

Criteres d’exécution

L’évaluation sera basée sur la compétence du candidat a :

(a)
(b)

(c)

(d)

(e)
()
(9)
(h)
(i)

garder le contréle de l'avion;

garder le contréle directionnel et maintenir le cap assigné ou continuer le virage jusqu’au cap
assigné (+20 degrés), en utilisant des angles d’inclinaison ne dépassant pas 30 degrés,
immédiatement aprés avoir contrdlé l'avion;

régler les commandes de puissance, confirmer la configuration de croisiére, puis identifier et
vérifier le moteur en panne;

s’incliner du cbété du moteur en état de fonctionnement, tel que recommandé pour obtenir les
meilleures performances;

faire les actions requises pour restaurer la puissance et ensuite;

simuler les actions requises pour amener I'’hélice en drapeau et arréter le moteur en panne;
compenser convenablement l'avion;

maintenir les vitesses recommandées (10 nceuds); et

maintenir les altitudes assignées (+100 pieds), si I'avion en est capable.

B — VERIFICATIONS DANS LE POSTE DE PILOTAGE

Critéres d’exécution

L’évaluation sera basée sur la compétence du candidat a :

(a)

(b)
(c)

(d)

(e)

()

()]

effectuer de mémoire toutes les vérifications portant sur les mesures vitales a prendre en cas
de panne moteur;

essayer de déterminer la cause probable de la panne moteur (simulée);

prendre toutes les mesures conformément a la liste de vérifications appropriée (panne-moteur
en vol);

déterminer la faisabilité de redémarrer le moteur concerné et, dans I'affirmative, suivre les
procédures de démarrage appropriées; si non,

effectuer les vérifications de fermeture du moteur et toutes les autres vérifications nécessaires,
conformément a la liste de vérifications appropriée;

surveiller le moteur en marche et prendre les mesures appropriées pour que les parametres de
ce moteur restent a I'intérieur des limites de fonctionnement; et

démontrer une bonne prise de décision en regard des conséquences de la panne.

C — MANCEUVRES AVEC UN MOTEUR EN PANNE

Criteres d’exécution

L’évaluation sera basée sur la compétence du candidat a :

(a)
(b)

se servir d’assiettes de tangage et de roulis appropriées; et

faire un bon usage des commandes et des compensateurs, en montée, en descente et en
virage vers les caps assignés.
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Ex. 7 — MANCEUVRES A VITESSE REDUITE
But

Déterminer si le candidat peut démontrer de bonnes compétences de gestion d’énergie
(puissance/trainée) en conservant la maitrise de I'avion en toute sécurité, dans toutes les
configurations, tout en manceuvrant a des vitesses se trouvant dans la gamme des vitesses
d’approche finale.

Remarque: Cet item n’est pas du vol lent
Description

A une altitude opérationnelle sécuritaire ou a l'altitude minimale recommandée par I'avionneur,
selon la plus élevée des deux, le candidat se fera demander de réduire la vitesse et de stabiliser
'avion a 1.3 V5o KIAS ou a Vyc+10 nceuds, selon la plus élevée des deux. L’examinateur
demandera ensuite au candidat de manceuvrer I'avion et de sortir le train et pleins volets tout en
maintenant cette vitesse réduite.

Par température froide, la discipline aéronautique pourrait demander de sortir les volets jusqu’a demi
déflection pour ralentir, stabiliser a la vitesse requise et réduire les effets de basse puissance sur les
moteurs.

Criteres d’exécution

L’évaluation sera basée sur la compétence du candidat a :

(a) démontrer une bonne gestion de la puissance;

(b) utiliser assez de palonniers pour demeurer coordonné durant toutes les manceuvres;
(c)  maintenir la vitesse choisie (+10/-5 nceuds);

(d) utiliser des angles d’inclinaison appropriés pendant les manceuvres;

(e)  maintenir le ou les caps spécifiés pendant le vol rectiligne (10 degrés); et

()] maintenir l'altitude spécifiée (100 pieds).

Remarque : Cet item doit étre exécuté en vol en palier. |l n’y a aucune exigence requérant de
monter ou de descendre a la vitesse spécifiée.

EX. 8A — DECROCHAGE
But

Déterminer si le candidat peut reconnaitre et effectuer sécuritairement une sortie appropriée et en
douceur d’un décrochage en configuration lisse, avec une perte minimale d’altitude.

Description

A une altitude opérationnelle sécuritaire permettant une sortie & au moins 2000 pieds/sol ou a
I'altitude minimum recommandée par I'avionneur, selon la plus élevée des deux, le d écrochage, en
configuration lisse, sera provoqué a partir du vol rectiligne en palier avec la puissance au ralenti ou
presque. On s’attend que le candidat reconnait, provoque un décrochage et effectue une sortie
appropriée et en douceur, sans une perte excessive d’altitude.

Remarque : Sile POH/AFM déconseille ou interdit le décrochage intentionnel, le candidat devra
effectuer la sortie a la premiére indication d’'un décrochage imminent.
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Criteres d’exécution

L’évaluation sera basée sur la compétence du candidat a :

(a) prendre les précautions nécessaires avant le décrochage;

(b) établir la configuration spécifiée;

(c) prendre doucement I'assiette qui provoquera le décrochage;

(d)  reconnaitre I'approche du décrochage;

(e) provoquer le décrochage;

(f) faire rapidement et en douceur, une sortie du décrochage en utilisant la technique appropriée;

(g) maintenir le contrdle directionnel et rétablir le vol normal a une vitesse sécuritaire sans une
perte excessive d’altitude, et sans provoquer un décrochage secondaire; et

(h) reprendre I'altitude, le cap et la vitesse spécifiés par 'examinateur.

EX. 8B — APPROCHE AU DECROCHAGE
But

Déterminer si le candidat peut reconnaitre 'imminence d’un décrochage, en configuration
d’atterrissage, et effectuer une sortie sécuritaire appropriée et en douceur avec une perte minimale
d’altitude.

Description

A une altitude opérationnelle sécuritaire qui permettra une sortie a 2000 pieds/sol ou plus ou a
I'altitude minimale recommandée par I'avionneur, selon la plus élevée des deux, il y aura approche
au décrochage a partir du vol rectiligne en palier avec la puissance au régime de ralenti ou presque,
pour tous les moteurs. On s’attend que le candidat reconnaitra un décrochage imminent a la
premiére indication, annonce « DECROCHAGE » et exécutera une sortie appropriée et en
douceur sans une perte excessive d’altitude.

Criteres d’exécution

L’évaluation sera basée sur la compétence du candidat a :

(a) prendre les précautions nécessaires avant I'approche du décrochage;
(b)  établir la configuration spécifiée (train sorti, pleins volets);

(c) prendre doucement une assiette qui provoquera un décrochage;

(d)  reconnaitre et annoncer I'imminence du décrochage en identifiant la premiére indication
(avertisseur de décrochage, ballottage ou diminution d’efficacité des commandes);

(e)  éviter de décrocher;

()] faire rapidement et en douceur une sortie, a la premiére indication, a I'aide des techniques et
procédures recommandées, avec un contrble d’assiette appropriée;

(g) maintenir le contréle directionnel;
(h)  rentrer les volets selon les recommandations de I'avionneur;

0] rentrer le train d’atterrissage apres I'apparition d’'un taux de montée positif ou selon les
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recommandations de I'avionneur;
()] exécuter le recouvrement sans une perte excessive d’altitude; et

(k)  reprendre laltitude, le cap et la vitesse indiqués par '’examinateur.

EX. 9 — VIRAGE SERRE
But
Déterminer si le candidat peut effectuer un virage serré coordonné en palier.
Description

A une altitude opérationnelle sécuritaire, on s’attend que le candidat exécute un virage serré de
180 dégres a un angle d’inclinaison de 45 dégres puis, sans pause, inverse le virage pour revenir a
son cap original. L’examinateur assignera l'altitude, le cap initial et une vitesse pour la manceuvre
avant le début de I'exécution.

Criteres d’exécution
L’évaluation sera basée sur la compétence du candidat a :
(a) maintenir une bonne surveillance extérieure;

(b) effectuer les entrés et les sortis de virage en coordonnant doucement les changements
d’assiette et de puissance;

(c)  maintenir un angle d’inclinaison de 45 (£5) en vol stabilisé;

(d)  maintenir l'altitude choisi (100 pieds) et la vitesse assigné (+10 nceuds);
(e) aprés 180°, sans pause, inverser le virage vers le cap d’entrée;

()] sortir du virage au cap d’entrée (£10 ); et

(g) diviser correctement son attention entre les références visuelles extérieures et les indications
des instruments.

EX. 10 - PANNE-MOTEUR LORS D’UNE REMISE DES GAZ
But

Déterminer si le candidat peut conserver la maitrise sécuritaire de I'avion suite a une panne-moteur
lors d’un décollage ou d’une remise des gaz et prendre les mesures d’'urgence qui s'imposent.

Description

A une altitude opérationnelle sécuritaire permettant une sortie & au moins 2000 pieds/sol ou &
I'altitude minimum recommandée par I'avionneur, selon la plus élevée des deux, on s’attend que le
candidat établisse I'avion en approche finale pour simuler un atterrissage en configuration
d’atterrissage a la vitesse d’approche finale recommandée.

Une fois I’approche stabilisée, I’examinateur demandera une remise des gaz et simulera la
panne d’un moteur immédiatement apres la puissance aura été augmentée a un régime de
puissance de décollage et lorsque le candidat rentre le train d’atterrissage ou les volets, en
rameénera au ralenti un levier de papillon des gaz ou de puissance.
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Le candidat, en se servant des commandes appropriées et dans la bonne séquence, contrblera
I'avion, exécutera les actions vitales et établira la vitesse de meilleur taux de montée sur un moteur
(Vyse), pour compléter une remise des gaz sécuritaire.

L’examinateur affichera une traction-nulle sur le moteur en panne simulée immédiatement une fois
que le candidat aura simulé la mise en drapeau de I'hélice.

A - MAITRISE DE L’AVION

Critéres d’exécution

L’évaluation sera basée sur la compétence du candidat a :

(a) reconnaitre rapidement qu’un moteur a subit une perte de puissance;
(b)  maitriser I'avion;

(c) régler les commandes de puissance et réduire la trainée en utilisant la bonne séquence
d’application des contrdles;

(d) identifier et vérifier le moteur en panne;

(e) s’incliner du coté du moteur en état de fonctionnement, tel que requis, pour obtenir les
meilleures performances;

(f)  conserver la maitrise directionnelle du cap assigné (+20 degrés);
(g) établir un taux de montée positif, si I'avion en est capable;

(h) accélérer et maintenir la vitesse correspondant au meilleur angle de montée avec un moteur
en panne (Vxse) (+10/-5 nceuds), si requis pour dégager un obstacle existant, ou accélérer et
maintenir la vitesse de meilleur taux de montée sur un moteur (Vvysg) (+10/-5 nceuds);

(i)  compenser adéquatement I'avion; et

M poursuivre la remise des gaz vers une altitude spécifiée.

B — VERIFICATIONS DANS LE POSTE DE PILOTAGE
Criteres d’exécution
L’évaluation sera basée sur la compétence du candidat a :

(a) localiser les commandes et les interrupteurs nécessaires pour entreprendre et compléter
toutes les mesures conformément a la liste de vérifications en cas d’urgence (Panne-moteur
au décollage ou remise des gaz) :

0] effectuer de mémoire toutes les vérifications portant sur les mesures vitales a prendre
en cas de panne-moteur;

(i)  effectuer la procédure d’'urgence conformément a la liste de vérifications d’'urgence;

(iii)  effectuer les vérifications de fermeture du moteur et toutes les autres vérifications
nécessaires conformément a la ou aux listes de vérifications d’urgence.

(b) surveiller le moteur en état de fonctionnement et prendre les mesures appropriées pour
maintenir les paramétres de ce moteur dans ses limites de fonctionnement.
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EX. 11A — ARRET DE PRECAUTION D’UN MOTEUR
But

Déterminer si le candidat peut confirmer la nécessité d’arréter un moteur, et effectuer la procédure
en simulant I'arrét de précaution d’'un moteur.

Description

On s’attend que le candidat réagisse a un scénario (ex : une fuite d’huile ou un probléme mécanique)
présenté par 'examinateur exigeant I'arrét intentionnel d’'un moteur. Le candidat simulera ensuite
I'arrét du moteur concerné et completera la liste de vérifications appropriée. L’examinateur simulera
la traction-nulle lorsque le candidat aura simulé la mise en drapeau de I'hélice.

Le candidat décrira ensuite les actions subséquentes a prendre résultant de la panne (exemples: ou
se poser, contacter 'ATC, etc.)

Criteres d’exécution
L’évaluation sera basée sur la compétence du candidat a :
(a) analyser la situation présentée par I'examinateur;

(b)  simuler la procédure d’arrét du moteur en effectuant toutes les vérifications nécessaires,
conformément a la liste des vérifications d’'urgence (Arrét d’'urgence d’'un moteur);

(c)  maintenir I'altitude (£100 pieds);
(d)  maintenir le cap (£20 degrés);
(e)  maintenir la vitesse recommandée (+10/-5 nceuds);

® démontrer qu’il comprend la cascade possible de pannes de systéemes subséquente a un arrét
du moteur;

(g) déterminer si le moteur peut étre redémarré ou non, et expliquer la raison de sa décision; et

(h)  démontrer une bonne prise de décisions en regard des conséquences de la panne.

EX. 11B - ARRIVEE, APPROCHE ET ATTERRISSAGE - UN MOTEUR EN
PANNE

But

Déterminer si le candidat peut effectuer sécuritairement une arrivée, une approche et un atterrissage
avec un moteur en panne simulée.

Description

On s’attend que le candidat exécute une procédure d’arrivée et d’atterrissage sécuritaire en accord
avec les procédures recommandées dans le POH/AFM pour une approche et un atterrissage avec un
moteur en panne.

Criteres d’exécution
L’évaluation sera basée sur la compétence du candidat a :
(a) effectuer un circuit approprié, en tenant compte des autres aéronefs;

(b) effectuer l'arrivée, I'approche et I'atterrissage
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(c) compléter les vérifications appropriées;
(d)  maintenir la vitesse recommandée (+10/-5 nceuds) en approche finale;
(e) atterrir dans la zone normale de poser des roues; et

() atterrir avec l'axe longitudinal de I'avion aligné avec et au-dessus du centre de la surface
d'atterrissage.

EX. 12 — PROCEDURES D’URGENCE/DEFAILLANCES
But

Déterminer si le candidat peut réagir rapidement et correctement a des urgences et a des
défaillances de systémes ou d’équipements.

Description

L’examinateur évaluera la compétence et les connaissances pratiques du candidat en matiere de
procédures d’'urgence ou de conditions anormales. Les urgences ou défaillances simulées peuvent
avoir lieu a n’importe quel moment du test en vol. Les actions vitales devraient étre exécutées de
mémoire et vérifiées ensuite avec la liste de vérifications appropriée.

Criteres d’exécution

L’évaluation sera basée sur la compétence du candidat a analyser une situation simulée ou réelle, a
prendre les mesures appropriées et a suivre les listes de vérifications ou les procédures pour trois
(3) des urgences ou défaillances suivantes, applicables au type d’avion et spécifiés par
'examinateur :

(a) perte partielle de puissance

(b)  fonctionnement irrégulier ou surchauffe du moteur
(c) panne du turbocompresseur

(d) vitesse excessive de I'hélice

(e) incendie moteur

()] perte de pression d’huile

(g)  débit insuffisant de carburant

(h)  panne de pompe auxiliaire

(i)  intercommunication du carburant

)] incendie d’origine électrique

(k)  panne du systeme a dépression (vacuum)
0] problemes électriques

(m) problémes de train d’atterrissage

(n)  panne de freins ou blocage des roues

(o) défaillance des volets

(p)  surchauffe du systéme de chauffage
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(q)  ouverture d’une porte en vol
(n descente d’'urgence
(s) toute autre urgence propre a I'avion utilisé

Remarque : Bien qu’il est recommandé qu’une des urgences soit exécutée en vol, 'examinateur est
le seul responsable pour décider si les performances de l'avion, les conditions météorologiques ou
tout autre facteur permettent d’effectuer cet item, en toute sécurité, en vol ou au sol avec les moteurs
en marche.

Quelques-uns de ces items peuvent avoir lieu au sol avec les moteurs arrétés.
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RECOMMANDATION POUR LE TEST EN VOL
QUALIFICATION MULTIMOTEUR

Nom du candidat : Numéro de licence :

Heures de vol sur multimoteur :

Je, soussigné, certifie par la présente :

(a)
(b)
(c)

(d)

que le candidat a regu une formation conformément au Guide d’instructeur — Qualification
multimoteur (TP11575);

gque le candidat a complété avec succes une évaluation pré-test en vol de tous les items du test
en vol;

gue le candidat a atteint un niveau satisfaisant de compétence pour entreprendre le test en vol
requis pour la délivrance de la qualification multimoteur et que je le recommande par le fait
méme au test en vol; et

que je suis qualifié pour faire cette recommandation en vertu des avantages de ma licence de
pilote et de mon expérience a bord d’aéronefs de cette classe et de ce type.

Unité de formation au pilotage : Numéro de code de 'UFP :

Candidat recommandé par : Numéro de licence :

Signature : Date :




RECOMMANDATION POUR LE TEST EN VOL PARTIEL
QUALIFICATION MULTIMOTEUR

Nom du candidat : Numéro de licence :

Heures de vol sur multimoteur :

Je, soussigné, certifie par la présente :

(a) avoir passé en revue le ou les items du test en vol suivants et
avoir dispensé un complément de formation au candidat susmentionné.

(b) quejestime que ce dernier a atteint un niveau satisfaisant de compétence pour pouvoir réussir
la reprise partielle du test en vol menant a la délivrance de la qualification multimoteur, et

(c) je recommande le candidat pour une reprise partielle du test en vol.

Unité de formation au pilotage : Numéro de code de 'UFP :

Candidat recommandé par : Numéro de licence :

Signature : Date :




