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1. OBJET

Le présent guide a pour objet d'instruire les paramétres et les critéres nécessaires a prendre en
considération lors d'une demande d’approbation pour une utilisation de sacoches de vol électroniques
(EFB).

2. DOMAINE D'APPLICATION

Ce guide s’applique a tout exploitant souhaitant utiliser des sacoches de vol électroniques EFB.

3. GENERALITES

L’Electronic Flight Bag (EFB) est un systéme électronique embargué en cockpit, & lintention de
réquipage de conduite dont les fonctionnalités se substituent a celles traditionnellement remplies par
l'usage de la documentation papier telle que les cartes de navigation, le manuel d’exploitation et les
calculs de performances, etc. L'EFB peut également disposer de fonctionnalités additionnelles, non
remplies par la documentation papier, telles que I'affichage de la vidéo surveillance.

L'utilisation d'un EFB ne doit pas détériorer le niveau de sécurité obtenu avec l'utilisation de la-
documentation papier. Le niveau de sécurité doit étre maintenu voire amélioré. Ainsi, un des points clé
du systéme est la désignation d’'un Administrateur, responsable de toute la chaine de production, de
mise a jour et de transmission de l'information. Un autre point essentiel est la réalisation d'une
analyse opérationnelle des risques (EFB risk assessment). L'exploitant devra démontrer que
P'organisation et les procédures mises en ceuvre garantissent que l'utilisation du systeme EFB est
robuste c'est-a-dire qu’elles garantissent I'accessibilité, la fiabilité et I'exploitabilité du systéme. Celui-
ci devra également s’intégrer dans sa fonction de surveillance de la conformité.

4. DEFINITIONS ET ABREVIATIONS
4.1 DEFINITIONS

Appareil électronique portatif (PED): Appareil électronique léger grand public qui permet d’effectuer
des communications, de traiter des données et/ou qui est utilisé a des fins utilitaires.

Application logicielle EFB: Fonction logicielle hébergée sur une plate-forme EFB.

Dispositif d’interface de I'aéronef (AID): Dispositif ou fonction qui sert d'interface entre les EFB et
les autres systémes de I'aéronef et qui assure la protection de ces systémes et de leurs fonctions
connexes contre les effets indésirables des équipements non certifiés et de leurs fonctions connexes.

Exploitant: Personne, organisme ou entreprise qui se livre ou propose de se livrer a I'exploitation
d’un ou de plusieurs aéronefs.

Gestion des EFB: Ensemble des procédures associées au systéme de gestion des EFB de
'exploitant et figurant dans la section « Gestion des EFB ».

PED émetteur: PED comprenant un ou plusieurs dispositifs émetteurs intentionnels d’ondes radio
(WIFI, GSM, Bluetooth, etc.).

Phases critiques de vol: Phases désignées par I'Etat de I'exploitant, p. ex., décollage, approche et
atterrissage.

Plate-forme EFB indépendante: Plate-forme EFB congue de telle fagon que la défectuosité d’un des
dispositifs n'entraine pas l'indisponibilité de tous les autres.

G-DSA-4300-OPS J\ ”{ %A Edition 01
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Ressources installées: Matériel et logiciel installés en conformité avec les exigences de navigabilité.

Sacoche de vol électronique (EFB): Systéeme d’'information électronique constitué d’équipement et
d’applications, destiné a I'équipage de conduite, qui permet de stocker, d’actualiser, d’afficher et de
traiter des fonctions EFB a I'appui de I'exécution des vols ou de taches liées au vol.

4.2 ABREVIATONS

ACARS Aircraft Communications Addressing and Reporting
ANAC Agence Nationale de I'Aviation Civile

AD Airworthiness directives

AFM Manuel de vol de 'aéronef

AID Dispositif d’interface d’aéronef

AIS Services d’information aéronautique

AMMD Affichage de carte aéroportuaire défilante
AODB Base de données de I'exploitation aéroportuaire
ATL. Aircraft technical log book

ATS Services de la circulation aérienne

C-PED PED contrélé

CTA. Certificat de transporteur aérien

EFB. Electronic flight bag (Sacoche de vol électronique)
EMI Electromagnetic Interference

FCOM. Manuel d’exploitation de I'équipage de conduite
FOQA Flight Operational Quality Assurance

FMS Flight management system

GPS. Global Positioning System

HMI Human / Machine Interface

HW Vent de face

LEC Liste d’écarts de configuration

LMC Ste minimale d’équipements

LME Liste minimale d’équipements

PED. Appareil électronique portatif

QAR Quick Access Recorder

T-PED PED émetteur

TC Certificat de type

STC. Certificat de type supplémentaire

SB. Service bulletins

Iw Vent arriére
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5. CLASSIFICATION DES EFB

Les appareils EFB peuvent étre de type portatif ou fixe (c.-a-d. faisant partie de la configuration de
'aéronef).

(a) Les appareils EFB de type portatif ne font pas partie de la configuration de I'aéronef et sont
considérés comme étant des PED. Il s’agit généralement d’appareils autonomes, mais qui
peuvent dépendre de la connectivité de données pour étre pleinement fonctionnels. Toute
modification d’un aéronef en vue de l'utilisation ’'EFB de type portatif exige une approbation
de navigabilité.

(b) Les appareils EFB de type fixe sont intégrés & I'aéronef et sont assujettis aux exigences
pertinentes en matiére de navigabilité, et leur conception fait l'objet d’un contréle. L’approbation
de ces EFB est comprise dans le certificat de type (TC) de F'aéronef ou un certificat de type
supplémentaire (STC). 4

(c) Pour ces EFB intégrés et les ressources installées certifiés, la section de I'AFM ou un manuel
équivalent doit contenir les dispositions suivantes:

(1) Une déclaration de la limite de I'approbation de navigabilité des EFB (par exemple, ces -
dispositions EFB ne sont destinés qu'a des applications de type A et de type B.
L'approbation de navigabilité ne remplace pas I'évaluation opérationnelle de l'utilisation du
systéme EFB).

(2) L'identification de I'équipement installé qui peut inclure une bréve description du systéme ou
de ressource installée; et

(3) Toutes les mises a jour ou modifications pour couvrir toutes les limitations concernant :
(i) L'utilisation de la plateforme EFB héte pour le systéme EFB installé; et

(i) L'utilisation des dispositions EFB / ressources installées pour le systéme EFB
portable.

A cet effet, TAFM doit faire référence a toutes les directives pertinentes (2 I'approbation de
navigabilité), destinées principalement aux développeurs d'applications de logiciel EFB ou
fournisseurs de systémes EFB.

6. CLASSES DE L’APPLICATION LOGICIELLE

La classification des applications est fondée sur leurs effets respectifs sur la sécurité. Ces applications
sont subdivisées en trois types d’applications logicielles :

6.1 APPLICATIONS LOGICIELLES DE TYPE A :

Ce sont les applications pour lesquelles un dysfonctionnement ou une défaillance n‘ont aucune
conséquence sur la sécurité. Ces applications :

e Elles peuvent étre hébergées sur du matériel de n’importe quel type d'EFB;
o Elles ne nécessitent aucune approbation de navigabilité.

Les applications logicielles de type A peuvent étre, présentées, entre autres, sous les formes
suivantes:

(a) L'affichage sur I'écran des documents, manuels et autres informations :

Edition 01
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(1) Les certificats et autres documents nécessaires pour metire en ceuvre les consignes
d'exploitation applicables et ou des copies sont acceptables comme :

(i) Le certificat acoustique, le cas échéant ;

(i) Le certificat de transporteur aérien (CTA) ;

(iii) Les spécifications d’exploitation pour le type d'aéronef, délivrées avec le CTA ; et
(iv) Les certificats d'assurance;

(2) Certains manuels rassemblant des informations supplémentaires ou complémentaires et les
imprimés-type devant étre utilisés en application des consignes d'exploitation telles que :

(i) La notification des catégories spéciales de passagers (SCPs) et les chargements
particuliers ou spéciaux (NOTOC); et
(i) Les manifestes de chargement (passagers, fret, etc), le cas échéant ; et

(3) D'autres informations de la bibliothéque de bord tels que :

(i) La politique compagnie en matiére de déroutement et/ou de dégagement, y compris une
liste des aéroports désignés et/ou agréés décrivant le cas échéant, les facilités
d’assistance au sol y compris dans le domaine médical ;

(i) Des manuels de maintenance ; :

(i) Les consignes et procédures d’'urgence en cas d'incidents |mphquant des marchandises
dangereuses (OACI Doc 9481-AN/928) ;

(iv) Les manuels de piéces de rechange associés au type d’appareil considére ;

(v) Les SB (service bulletins) et les AD (airworthiness directives) publiées, etc.. ;

(vi) Le prix du carburant (et les bilans gain/perte) dans les différents aéroports ;

(vii) Les horaires de vol ;

(viii) Les informations requises sur les passagers ;

(ix) Les rapports d'instructeurs et d’examinateurs de vol si applicable ; et

(x) Les exigences imposées aux équipages en matiére financiére (si applicable).

(b) Les applications interactives pour le calcul des repos équipage dans le cadre des limitations de
temps de vol et périodes de service de vol ;

(c) Les imprimés interactifs permettant a I'exploitant de se conformer aux exigences de déclaration
al'ANAC.

6.2 LES APPLICATIONS LOGICIELLES DETYPE B :
Ce sont les applications dont la conséquence d'un mauvais fonctionnement ou d'une mauvaise
utilisation est limitée 2 une condition de défaillance mineure. Ces applications présentent les
caractéristiques suivantes:

(a) Elles peuvent étre hébergées sur du matériel de n’importe quelle classe;

(b) Elles ne nécessitent aucune approbation de navigabilité;

(c) Elles nécessitent une évaluation opérationnelle.
Exemples d'applications logicielles de type B :

(a) Les navigateurs affichant les documents suivants, interactifs ou non, sous forme prédéfini ou
non et non influencés par des paramétres mesurés en temps réel. Ce sont les manuels et les
informations supplémentaires et/ou complémentaires et les imprimés interactifs ou non dont
Pemport est obligatoire en application des réglements tels que : :

(1) Le manuel d'exploitation (FCOM y compris la MEL et CDL) ;

G-DSA—4300-OPS &ff Cﬁ/ Edition 01
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(2) Le manuel de vol (AFM);

(3) Le Plan de vol exploitation (OFP) ;

(4) Le « aircraft technical log book » (ATL et CTL) permettant le suivi de navigabilité, y compris
les défauts reportés ;

(5) Les informations météorologiques pertinentes avec leur interprétation graphique ;

(6) Le plan de vol ATS ;

(7) Les NOTAM et la documentation des services d'information aéronautique (AIS);

(b) Les applications fournissant les cartes aéronautiques électroniques, y compris au décollage, en
route et en zone d’approche ainsi que les cartes de surface d'aéroport ; ces applications
peuvent offrir des fonctionnalités telles que des vues panoramiques, des zoom, des défilements
et/ou rotations, des centrages et des changements de pages, mais sans indication de position
de I'aéronef.

(c) Les applications permettant I'affichage dynamique de déplacement sur les aéroports (Airport .
Moving Map Display — AMMD).

(d) Les applications utilisant les réseaux internet et / ou d'autres moyens de communications
opérationnelles aéronef ou de liaisons de données spécifiques a la maintenance pour recueillir,
traiter et diffuser ensuite des données pour des utilisations telles que la gestion budgétaire, le
controle des piéces de rechange et des stocks, les entretiens non programmés, etc..

L'affichage des vidéos de surveillance cabine et des caméras ou appareils de. survelllance
extérieure qui fait partie;

(e) Les applications permettant le calcul des performances aéronef utilisant des données
algorithmiques ou effectuant des calculs a l'aide d'algorithmes pour :

(1) Le décollage, les performances en route, lapproche et [latterrissage, I'approche
interrompue, les calculs de performance fournissant les limitations de masses, de distances,
de temps et/ou de vitesses ;

(2) Les parameétres de poussée (ou de puissance), y compris la poussée réduite pour le
décollage;

(3) Les calculs pour établir la masse et le centrage de I'aéronef et déterminer que la charge et
sa répartition sont telles que les limites de masses et de centrage de I'aéronef ne soient pas
dépassées.

(f) Les applications d'affichage de carte d’aéroport (AMMD) ;
6.3 LES AUTRES APPLICATIONS :

Ce sont les diverses applications logicielles non-EFB, dont les fonctions et l'utilisation ne sont pas
directement liées aux opérations menées par I'équipage de conduite de I'aéronef.

7. APPROBATIONS DE NAVIGABILITE CONCERNANT LE MATERIEL

Les ressources installées devraient étre ceriifiées en vertu d'un bulletin de service émis par le
constructeur au moment de la certification de l'aéronef, ou au moyen d'un certificat de type
supplémentaire (STC) délivré par une tierce partie.

7.1 DISPOSITIFS DE MONTAGE

Les dispositifs de montage fixés définitivement a la structure de I'aéronef ainsi que les EFB installés
doivent étre approuvés en conformité avec les régles de navigabilité appropriées. Les orientations
suivantes peuvent étre prises en compte a cette fin :

(a) Le dispositif de montage doit étre fixé de fagcon a permettre au pilote, quand il est assis et
attaché en position de travail normale, d’avoir un accés facile aux commandes de I'appareil
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EFB et une vue non obstruée de son affichage. Il doit étre disposé de maniére a ce que les
reflets et les réflexions soient réduits au minimum;

(b) Il doit étre confirmé que l'appareil EFB, lorsqu’il est rangé dans son dispositif de montage,
n‘obstrue pas l'accés visuel et physique aux commandes de pilotage et aux instruments du
tableau de bord, la visibilité extérieure ni les voies d'entrée et de sortie des membres
d’équipage de conduite ;

(c) L'appareil EFB, lorsqu'’il est rangé dans son dispositif de montage, ne devrait pas géner le libre
mouvement des commandes de vol dans toutes les conditions ni l'utilisation des attaches, des
tuyaux d’alimentation en oxygéne, etc.

(d) La résistance a limpact (en cas d’accident) doit étre prise en compte dans la conception du
dispositif de montage. Cela comprend la retenue appropriée de n'importe quel appareil lors de
son utilisation;

NOTE 1 : Si PEFB est fixé sur un systéme de fixation non certifi¢ (ex : fixation a ventouse, Knee
board, Systéme d’attache au volant) une évaluation opérationnelle doit étre effectuée. Le postulant
doit décrire clairement les caractéristiques du systéme d’attache, fournir les tests de qualification
effectués sur le systéme et la procédure de maintenance pour s’assurer de l'efficacité du systéme
d’adhérence. La solution de type attache velcro a la jambe (Kneeboard) peut étre envisagée si la taille
du cockpit ne permet pas d’envisager d’autres systémes de fixation. -

7.2 CONNECTIVITE DES DONNEES
Les systémes certifiés de I'aéronef devraient étre protégés contre les effets indésirables des
défectuosités de 'EFB au moyen d'un AID certifié. L’AID peut étre un dispositif congu a cette fin,

comme celui défini par la norme ARINC 759, ou il peut s’agir d’un dispositif non dédié comme une
station d’accueil EFB, un serveur de fichiers réseau ou tout autre équipement d’avionique.

7.3 ALIMENTATION ELECTRIQUE DES EFB

Il est recommandé de brancher 'EFB & un point d’alimentation non essentiel, ou moins critique, de
sorte que toute panne ou défectuosité de 'EFB ou de la source d’alimentation ne nuise pas au
fonctionnement sécuritaire des systémes essentiels ou critiques de I'aéronef.

La source d'alimentation de 'EFB doit étre congue de sorte qu’elle peut étre désactivée a tout

moment. Si I'équipage de conduite ne peut pas débrancher rapidement cette alimentation, un autre
moyen devrait étre prévu pour isoler rapidement I'alimentation de 'EFB.

8. EVALUATION OPERATIONNELLE RELATIVE AU MATERIEL —EFB DE TYPE
PORTATIF

8.1 TESTS DU SUPPORT ELECTRONIQUE ET DU SUPPORT DE FIXATION
En fonction des phases de vol et du moyen de fixation choisi, certains tests sont requis dans le cadre

de I'évaluation opérationnelle de I'équipement. Cela s’applique aux EFB portables puisque pour les
EFB installés toutes les exigences « navigabilité » sont traitées dans le cadre de la certification.

(a) SilEFB est fixé & un systéme de fixation certifié, le STC du systéme doit étre joint au dossier;

(b) Si 'EFB est fixé sur un systéme de fixation non certifié (viewable stowage) une évaluation
opérationnelle devra étre effectuée.

Le postulant doit :

(a) décrire clairement les caractéristiques du systéme d’attache;
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(b) fournir les tests de qualification effectués sur le systeme;

(c) et fournir les tests de qualification effectués sur la procédure de maintenance pour s’assurer de
Pefficacité du systéme d’attache.

NOTE 2 : Il est recommandé d'utiliser un systéme de fixation certifié. Cependant, si un exploitant
utilise des systémes de fixation non certifiés, ceux ci doivent étre évalués opérationnellement.
L’évaluation menée sur une fixation non-certifiée alimente I'étude de sécurité/analyse de risque afin
de définir les barriéres adéquates.

8.2 TESTS EMI - INTERFERENCES ELECTROMAGNETIQUES

(a) Si'EFB est éteint durant les phases critiques du vol (utilisation uniquement en croisiére ou en
préparation des vols) :

(1) Pas d’exigence particuliére

(b) Si'EFB est utilisé durant les phases critiques du vol (atterrissage et décollage), un test en vol
EMI sera en plus exigé :

(1) Une “attestation” que des tests de « qualification » ont été menés (ED 14/ DO 160 — EMI,-
rapid décompression tests) avec une marge suffisante doit étre jointe au dossier.

(2) Un organisme spécialisé peut étre sollicité afin de mener ces tests pour FEFB choisi par
Fexploitant. Il est également envisageable d’acquérir un EFB auprés d’'un organisme mettant
également a disposition des tests de qualification.

Autrement,

(c) L' ANAC requiert un test EMI en vol non-commercial (par un labo radio ou un atelier de
maintenance spécialisé dans les équipements radio — part 145) en présence des inspecteurs
ANAC :

(1) Par type aéronef / selon le type d’architecture avionique

Le rapport de ce test en vol et la checklist utilisée sont a joindre au dossier. Dans tous les cas les
tests restent applicables a I'ensemble des numéros de série d'un méme type d’'EFB.

(d) Sitout ou partie de ces tests ont été réalisés pendant les opérations de certification, le TC ou
STC correspondant peut étre utilisé pour démontrer la sécurité de I'utilisation de 'EFB.

Cependant, dés lors que 'EFB est un émetteur (T-PED), des exigences supplémentaires seront
applicables pour activer la capacité de transmission de I'EFB pendant le vol dans d'autres conditions
que ceux certifiés au niveau de l'avion et, par conséquent, documentés dans I'AFM, ou document
équivalent., L'utilisateur / exploitant doit s'assure que le T-PED n'interfére en aucune maniére avec le
fonctionnement de I'équipement de bord.

8.3 BATTERIES
(a) L'exploitant doit s’assurer que les batteries sont conformes aux normes applicables a une
utilisation dans un aéronef et doit recueillir, conserver la preuve des normes des essais suivants
pour déterminer si les batteries au lithium de type utilisé sont acceptables conformément aux
alinéas (1) et soit (2) soit (3) :

(1) Réglement sur les transports publié par les Nations Unies (ONU) : UN ST/SG / AC.10/11 /
Rev.5-2009 - Recommandations relatives au Transport des marchandises dangereuses ;
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(2) Underwriters Laboratory (UL). UL 1642, Batteries au Lithium ; UL 2054, Batteries
commerciales et UL 60950-1, matériel informatique — sécurité

NOTE 3 : La conformité avec UL 2054 implique la conformité avec UL 1642.

(3) RTCA / DO-311, Minimum Operational Performance Standards for Rechargeable Lithium
Battery Systems. Une consigne d’essai de navigabilité appropriée telle que la norme RTCA /
DO-311 peut servir a répondre aux préoccupations relatives, une sur-décharge et a
l'inflammabilité des composants. RTCA /DO-311 est destiné a tester les équipements
installés & demeure ; cependant, ces essais sont applicables et suffisants pour tester les
batteries rechargeables au lithium de type EFB.

(b) L’exploitant doit établir des procédures a suivre en cas d’emballement thermique ou d’autres
défaillances similaires attribuables aux batteries de 'EFB (au lithium). Des procédures doivent
étre établies pour au moins les problémes suivants :

(1) les risques de fuite ;
(2) le rangement sécuritaire des batteries de rechange, y compris les risques de court-circuit ;

(3) les dangers associés au chargement en continu des dispositifs a bord, y compris la
surchauffe de la batterie. 2

8.4 ALIMENTATION ELECTRIQUE

(a) L'exploitant s’assure de I'adéquation entre la source disponible et son utilisation par FEFB, de la
gestion de lindépendance des sources en fonction du nombre d’EFB utilisés et de leur
utilisation opérationnelle.

(b) SiI'exploitant souhaite recharger des EFB portables non-certifiés, il s’assure que ces appareils
ne sont pas connectés a des bus électriques essentiels. Il doit également démontrer que la
charge de I'EFB ne vient pas perturber le réseau électrique en cas de dysfonctionnement.

8.5 TEST DE DECOMPRESSION RAPIDE

Ce test est exigible si 'EFB est utilisé en vol. L'EFB doit fonctionner dans toutes les conditions
d’exploitation prévisibles dans le poste de pilotage, y compris dans des conditions de basses et de
hautes températures, et aprés une dépressurisation rapide.

8.6 CARACTERISTIQUES DES ECRANS

Il s’agit de s’assurer que la luminosité, la lisibilité et la manipulation (cas des écrans tactiles) des
informations affichées a I'écran sont adéquates aux besoins et n’interférent pas avec les fonctions
avionnées. Cela doit étre évalué avec les fonctions supportées par 'EFB.

8.7 RANGEMENT

Il s’agit de s’assurer que tous les appareils EFB tenus a la main doivent étre rangés pendant les
phases critiques de vol de maniére a assurer la sécurité des occupants de la cabine de pilotage. Le
dispositif de rangement doit étre concu de sorte que I'appareil EFB puisse étre facilement rangé de
maniére sécuritaire tout en demeurant facile d’accés en cours de vol. La méthode de rangement ne
devrait pas constituer un danger pendant I'exploitation de I'aéronef.

8.8 CARACTERISTIQUES DU MATERIEL

La taille et la commodité d'utilisation de 'EFB devraient étre évaluées, car certains dispositifs peuvent
s’avérer encombrants pour un usage normal dans le poste de pilotage.
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8.9 ASPECT CONNECTIVITE

Sous certaines conditions et selon la capacité certifiée de I'aéronef, des transmissions de données par
FEFB peuvent étre autorisées. Une analyse de vulnérabilité ainsi que des vérifications et validation du
non impact de ces transmissions sur les systémes avions / hélicoptéres devront étre effectuées.

Certains systémes EFB peuvent étre reliés a des ports externes autres que ceux assurant
l'alimentation électrique ou la connectivité des données avec les systémes de I'aéronef (p. ex., une
antenne ou une connexion donnée au réseau sol de I'exploitant). Toute connexion externe entrainant
la modification de la configuration de type de I'aéronef doit faire 'objet d’'une approbation de
navigabilité. L'ampleur de I'information a fournir dépend de la complexité de interface de connexion
aux systéemes de I'aéronef.

9. TESTS DES APPLICATIONS DE DEVIS DE MASSE ET CENTRAGE ET DE
PERFORMANCES \

(a) Pour valider l'utilisation d’une telle application, I'exploitant doit étre en mesure d’en prouver sa
robustesse et I'exactitude / la précision des résultats fournis conformément aux données de
performances.

En premier lieu, I'exploitant doit disposer d’'un document regroupant les spééiﬂcations du Iogicié!
de calcul afin de s’assurer de la prise en compte des paramétres suivants:

(1) Les données AFM
(2) Les exigences réglementaires ci-aprés

(i) Coefficient de sécurité, marge de franchissement d’obstacles, prise en compte du vent
(50% HW/150% TW), etc.
(i) Marges opérationnelles, masses forfaitaires « équipage » et « passagers », etc.

(b) L'ANAC effectuera I'évaluation de I'application qui comprendra une série de tests permettant de
valider les données de sortie de I'application par rapport aux données certifiées issues du
manuel de vol (ou document équivalent certifi€¢). Le rapport d’évaluation décrit la méthode de
tests choisie par I'exploitant (calculs manuels ou automatiques, choix du nombre et des
caractéristiques des scénarii testés, ...). Les scénarii testés sont représentatifs des opérations
de I'exploitant et en un nombre suffisant pour couvrir les scénarii limites et opérationnels. Tout
écart par rapport aux données certifiées doit étre justifié.

(1) Particularités des applications de devis de masses et centrage

Les scenarii sélectionnés prennent en compte les points singuliers de I'enveloppe opérationnelle et de
I'enveloppe certifiée. D’autres scenarii sont & tester sur 'enveloppe opérationnelle et également sur
des points représentatifs de I'exploitation.

() Pour le calcul de masses, les tests couvrent des conditions pour lesquelles on rencontre
des masses limites. D'autres tests sont & prévoir pour un taux de chargement de 70%.

(i) Pour la détermination du centrage, les tests couvrent des cas de centrage avant et
arriéere, aux limites des enveloppes certifiées et opérationnelles, avec des cas de
chargement maximal et typique. Si I'application détermine des configurations de trim
(fonction du centre de gravité, de la masse au décollage, etc.), des tests sont menés pour
des centrages limites avant/arriere et moyens, et pour des masses au décollage
minimales et maximales. Les configurations de trim sont alors comparées et validées en
fonction des tolérances retenues.
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Si 'application dispose de la fonctionnalité¢ de calcul de LMC alors les résultats des tests menés sur
cette fonctionnalité doivent étre intégrés dans le rapport d’évaluation. L’exploitant s’assure que le LMC
prend en compte des modifications en masse et en centrage.

(2) Particularités des applications de calculs de performances (Décollage et atterrissage)

L'exploitant doit également vérifier les calculs de trajectoire N-1 en s’assurant notamment de la
conformité de la trouée d’envol et du respect des marges réglementaires de franchissement des
obstacles.

Pour compléter cette évaluation et pour valider la robustesse du logiciel, des tests peuvent étre
demandés pendant la phase d’évaluation opérationnelle en ligne dans les conditions réelles
d'exploitation. Les résultats issus de 'ancienne méthode et ceux issus de la nouvelle méthode
sont alors comparés. L’exploitant formalise dans son rapport de fin de phase d’évaluation
opérationnelle en ligne (Phase 4) la fréquence des tests menés et les conclusions.

10. EVALUATION DES FACTEURS HUMAINS

(a) L'exploitant doit procéder & une évaluation de l'interface homme / machine (HMI) et des aspects
régissant la coordination des taches des membres de I'équipage pendant ['utilisation du
systeme EFB. -

(b) L’exploitant s’assure que I'EFB et les fonctions supportées s’intégrent correctement dans le
cockpit et ne contredisent pas entre autres la philosophie utilisée pour la gestion des alarmes.
L’ergonomie des applications doit étre suffisamment cognitive et ne pas demander trop de
ressources aux équipages. Cet examen peut étre complété sur une évaluation menée par
'ANAC.

(c) Si 'EFB intégre une fonction de devis de masse et centrage ou de calcul de performance
(décollage/atterrissage/en route), une attention toute particuliére est réservée a I'évaluation et la
validation de cette fonction en termes de facteurs humains.

Un examen de lergonomie de la fonction est effectué afin de s’assurer que le risque
d’introduction d’erreur est limité.

11. EVALUATION OPERATIONNELLE DE L’APPLICATION LOGICIELLE

L'exploitant doit s'assurer que les données utilisées soient fondées sur les données existantes dans le
manuel de I'aéronef ou des performances publiées.

11.1 LES APPLICATIONS LOGICIELLES DE TYPE A

Ces applications ne nécessitent aucune approbation opérationnelle, mais devraient suivre les
principes de I'HMI (Human/Machine Interface) prévus. Toutefois, des évaluations peuvent étre
programmeées par 'ANAC.

11.2 LES APPLICATIONS LOGICIELLES DE TYPE B

Ces applications ne nécessitent pas I'approbation de navigabilité, mais une évaluation opérationnelle
est nécessaire. L'exploitant doit recueillir et conserver les documents ci-apres :

(a) La description fonctionnelle détaillée (pour I'évaluation initiale et toutes les modifications
ultérieures) ;

(b) Les notes et informations sur les différentes versions (pour la version initiale et toutes les
versions ultérieures) ;
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(c) La description détaillée de la version utilisée (pour la version initiale et toutes les versions
ultérieures) ;

(d) Le premier rapport d'inspection (fait référence aux éléments du contréle qualité de
I'application EFB) ;

(e) les éléments de vérification au sol (pour activer la validation par l'utilisateur du logiciel et les
éléments des bases de données et de leurs mises a jour) :

(1) les vérificateurs (auditeurs) doivent utiliser les mémes composants que ceux prévus dans
la demande d’approbation; et

(2) les vérificateurs (auditeurs) devraient pouvoir contréler les bases de données avant leur
installation sur un aéronef.

11.3 LES AUTRES APPLICATIONS

L'utilisation d’autres logiciels n’entre pas dans le cadre du présent document, mais est soumise aux
régles opérationnelles applicables. L'administrateur EFB doit veiller a ce que ces applications
n'influenceront pas négativement le fonctionnement de I'EFB. La configuration de ces applications
(mises a jour des applications, installation de nouvelles applications, par exemple) doit étre gérée par
I'administrateur EFB.

Cela n'empéche pas que des dispositifs EFB particuliers ou utilisant-des applications particuliéres
soient attribués a des membres spécifiquement désignés de I'équipage.

Toutefois et uniquement dans les cas ou il est démontré que ces divers logiciels s'exécutent de
maniére totalement distincte et partitionnée par rapport aux applications EFB (par exemple sur un
autre systéme d'exploitation, sur une partition de disque distinct de type «personnel » sélectionnée au
démarrage), ces diverses applications peuvent étre gérées directement par I'équipage et non par
I'administrateur EFB.

Il s’agit, par exemple, des navigateurs web (quand ils ne sont pas utilisés a des fins opérationnelles),
les clients de messagerie, les applications de gestion de photo ou méme les applications utilisées par
les équipes au sol (par exemple a des fins de maintenance).

12. RISQUES LIES AUX BATTERIES AU LITHIUM

(a) La mise en place d’'un EFB dans un cockpit induit un nouveau risque. Pendant la certification
d’'un EFB installé, ce risque est évalué et doit étre jugé acceptable. Le risque lié aux EFB
portables non certifiés doit étre pris en compte par I'exploitant.

(b) L’EFB portable doit satisfaire aux exigences relatives aux batteries Lithium. L’exploitant doit
prévenir 'emballement thermique des batteries. La procédure d’urgence mise en place par la
compagnie pour gérer le risque de feu de batterie des systémes électroniques portables (PED)
s’applique également aux EFB portables.

Ce point doit étre considéré comme un pré requis a la délivrance de l'autorisation provisoire
d’évaluation opérationnelle en ligne.

(c) Il existe des kits (gants et sac) afin de maitriser d’éventuelles surchauffes ou feux de batterie au
lithium. Si dans la configuration d’utilisation choisie par I'exploitant, les EFB ne sont pas fixés
sur un support ou peuvent étre alimentés durant le vol cette recommandation est
particulierement importante (en effet les incendies de batteries ont principalement été constatés
aprés des chocs, ou des surchauffes lors de recharges prolongées).

Pour minimiser les risques de surchauffe I'exploitant doit veiller dailleurs a ce que si
l'alimentation des EFB est envisagée durant le vol, elle se fasse avec des cables et
périphériques recommandés par le constructeur de 'EFB.
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NOTE 4 : Lorsque I'exploitant veut démarrer des opérations avec un nouveau systéme EFB, 'ANAC
doit participer aux essais sur simulateur ou en vol. Il n’est pas nécessaire de procéder a des essais
sur simulateur ou en vol dans le cas de l'ajout d'un nouvel appareil EFB a un systéme existant
approuvé sauf si des changements importants ont été apportés aux fonctions EFB. Lorsque
I'exploitant veut utiliser un systéme EFB déja approuvé dans un nouvel aéronef, il doit vérifier que le
systéme en question est adapté a cet aéronef. ’ANAC examinera les aspects techniques et la qualité
du programme EFB proposé ainsi que les documents et procédures connexes.

13. UNE ETUDE DE SECURITE / ANALYSE DES RISQUES

(a) Une analyse des risques opérationnels est @ mener. Cette gestion du changement s’inscrit dans
le cadre du systéme de gestion de la sécurité de I'exploitant. L’étude de sécurité est conduite
selon la méthode de I'exploitant définie dans son systéme de gestion.

Il s’agit :

(1) D’identifier et évaluer les risques associés a l'utilisation :
(i) de I'EFB dans son ensemble ;
(i) de chaque application de type B ;

(2) Le cas échéant, de définir et mettre en ceuvre des actions correctives pour permettre de -
ramener les risques a un niveau de maitrise acceptable. :

(b) A titre d’exemple, voici quelques risques liés aux applications de calcul de performances et de
masse et centrage :
(1) Insertion d’erreur lors de la création de la base de données;
(2) Résultat erroné di a linteraction des applications;
(3) Utilisation des données du vol précédent;
(4) Modification automatique des données d’entrée (suite a une optimisation par exemple);
(5) Erreur d'insertion dans le systéeme de I'aéronef d(i & une différence de présentation des
données sur I'EFB;
(6) Mauvaise interprétation des données suite a une erreur de conversion.

(c) Les mesures prises dans le cadre de l'analyse de risque peuvent avoir un impact sur la
formation des équipages, les procédures a mettre en place, le manuel de 'administrateur et les
données a surveiller.

L'analyse de risque s’appuie initialement sur I'évaluation opérationnelle au sol et, le cas
échéant, sur les travaux existants sur le sujet. Elie est ensuite approfondie lors de I'évaluation
opérationnelle en ligne, et mise a jour en fonction des évolutions du cadre d’exploitation, et du
retour d’expérience (ASR ou CR CDB par exemple), afin de s’assurer que les risques identifiés
n’ont pas évolué négativement et que les actions mises en place restent efficaces.

14. DEFAILLANCES DES EFB ET MESURES D’ATTENUATION

(a) Selon les résuitats de I'évaluation des risques associés aux EFB, I'exploitant doit déterminer s'il
y a lieu de prévoir des composants logiciels (architecture), des procédures a suivre par le
personnel ou de I'équipement permettant d’éliminer, de réduire ou de maitriser les risques
associés a une défaillance constatée dans le systéme.

(b) L’atténuation des risques associés aux défaillances ou aux anomalies des systémes EFB peut
étre réalisée au moyen d'un ou de plusieurs des éléments suivants :

(1) Conception du systéme ;
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(2) Source distincte d’alimentation et de secours pour les EFB ;

(3) Solutions de récupération électronique de la derniére configuration stable connue (p. Ex.,
avant une mise a jour) ;

(4) Applications EFB redondantes hébergées sur des plates-formes EFB indépendantes ;
(5) Copies papier en possession de membres d’équipage désignés ;

(6) Ensemble complet de copies de sireté en format papier conservées sous scellé dans la
cabine de pilotage ;

(7) Procédures.

15. GESTION DES EFB

(a) La gestion des EFB est particulierement essentielle a la bonne mise en ceuvre des systémes
EFB. Il s’agit de superviser les équipements EFB de I'exploitant ainsi que les applications
installées et les données utilisées par ces applications.

(b) Le systeme de gestion doit garantir que les fonctions logicielles qui ne sont_pas directement
associées aux opérations a effectuer par I'équipage de conduite dans I'aéronef (navigateur
Web, courriel, gestion des images, etc.) n'ont pas d’effet négatif sur l'utilisation du systéme
EFB.

15.1 ROLE DE L’ADMINISTRATEUR

L’Administrateur EFB est une personne désignée par lexploitant, qui est responsable de
I'administration du systéme EFB au sein de la compagnie. Selon la complexité du systéme, la gestion
des EFB peut exiger I'implication de plusieurs personnes dans le processus d’administration des EFB.
Cependant une seule personne est désignée comme Administrateur EFB, responsable du systéme,
vis-a-vis de 'ANAC. Il supervise toute la chaine de 'administration et s’assure de la mise a jour de
chaque plateforme. Il est le lien essentiel entre I'exploitant et les fournisseurs du systéme EFB
(matériel et logiciel).

15.2 RESPONSABILITE DE L’ADMINISTRATEUR:
Il s’assure notamment :

(a) Que le matériel retenu pour I'exploitant est conforme aux spécifications requises;
(b) Qu’'aucune application logicielle non autorisée n’est installée sur la plateforme;

(c) Des mises a jour des versions, des applications ainsi que des données utilisées par les
applications;

(d) De toutes les applications installées et du support fourni aux utilisateurs de 'EFB,;
(e) Des aspects s(reté liées aux applications;

() De l'intégrité des données utilisées par les applications installées;

(g) De la gestion de la configuration matérielle et logicielle de 'EFB.

Il doit aussi :

(a) Etablir des procédures pour s’assurer qu'aucun changement non autorisé n'est apporté aux
fonctions EFB;

(b) Etablir des procédures sur la maintenance des EFB;
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(c) S’occuper des procédures et des systémes qui sont documentés dans le manuel des politiques
et des procédures EFB et qui servent a maintenir la sécurité et I'intégrité des EFB. Le niveau de
sécurité a mettre en place dépend de la criticité des fonctions EFB utilisées.

15.3 FORMATION DE L’ADMINISTRATEUR

(a) Toutes les personnes impliquées dans I'administration de 'EFB doivent recevoir une formation
appropriée et ont une connaissance pratique tant du matériel, du systéme d’exploitation, que
des applications logicielles pertinentes. Le contenu de cette formation est défini en partenariat
avec le fournisseur du systéme EFB ou de I'application.

(b) Les aspects « formation » sont particuliérement essentiels. L’'exploitant doit veiller a la
continuité de la compétence exigée pour chacune des personnes impliquées dans le processus
d’Administration. Cela signifie, par exemple, qu'il faudra, avant le départ d’'un personnel, .
assurer une formation appropriée relative a 'administration du systéme EFB a son remplacant.

15.4 MANUEL DES PROCEDURES EFB (MANUEL D’ADMINISTRATION EFB)

Ce manuel recueille les procédures liées a la gestion des EFB par I'exploitant. Il doit comporte
notamment : = -

(a) L'identification de(s) FEFB utilisé(s) par 'exploitant;

(b) Les régles de gestion des EFB (attachés & I'aéronef ou au pilote);

(c) La description des parties de 'EFB modiﬁableé par 'exploitant (I'administrateur);
(d) Les applications autorisées par I'exploitant et les versions en vigueur;

(e) La gestion des spécificités liées aux différents aéronefs de la flotte;

(f) Les procédures de mise a jour de 'EFB (plateforme, systéme d’exploitation), des applications,
et des données utilisées par les applications;

(g) Les procédures relatives a la sGreté (accessibilité, protection);
(h) Les procédures pour éviter la corruption des données et des applications;
(i) Etc.

15.5 ASPECTS SURETE

(a) L’exploitant doit démontrer que les EFB sont protégées contre des intrusions non autorisées.
Les niveaux de protection & mettre en place au niveau du systéme doivent étre fonction de la
criticité de I'application ou des procédures d’administration.

(b) L'exploitant doit s'assurer que les procédures de sécurité appropriées sont mises en place pour
protéger le systéme tant au niveau des logiciels que du matériel (par exemple l'identification de
la personne a qui le matériel est confié, stockage protégé lorsque le matériel n'est pas en
usage).

(c) Ces procédures doivent garantir qu'avant chaque vol, le logiciel opérationnel EFB travaille
comme spécifié et que les données opérationnelles de I'EFB sont complétes et exactes. En
outre, un systéme doit étre en place pour assurer que I'EFB n'accepte pas un transfert de
données endommagées ou polluées. Des mesures adéquates devraient étre en place pour la
compilation et la distribution sécurisées des données aéronef.
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Par exemple dans le cas d'applications de calculs de performances supportées par 'EFB, la
configuration des EFB doit étre bloquée pour éviter toute interaction avec des applications non-
autorisées, ou 'EFB devrait étre clairement partitionné et les diverses applications (non- EFB)
séparées des applications EFB

15.6 PROCEDURES DE GESTION DES LOGICIELS

L’exploitant doit établir des procédures diiment documentées pour le contréle des logiciels installés.
Celles-ci incluent ce qui suit :

(a) Une définition claire des personnes ayant les droits d’accés voulus pour installer ou modifier les
logiciels;

(b) Des contréles adéquats permettant de prévenir une corruption des systémes d’exploitation et
des logiciels par les utilisateurs;

(c) Des mesures de sécurité adéquates pour prévenir la contamination par des virus ou l'acces
d’utilisateurs non autorisés.

15.7 LA MAINTENANCE DES SYSTEMES EFB

(a) L'exploitant doit établir des procédures diment documentées pour le controle ‘des matériels et
stocks de composants en ce qui a trait a la dépose, la représentation, le remplacement, la pose
et I'entretien. ’

(b) Les procédures de maintenance devraient également inclure une procédure sécurisée de
transfert d'informations et des mises a jour et qui précise comment elles sont acceptées puis
promulguées sous une forme rapide et compléte a tous les utilisateurs et toutes les installations
aéronef.

(c) L'exploitant est responsable de I'entretien des batteries du systéme EFB et devra s'assurer
qu’elles sont périodiquement vérifiées et remplacées si nécessaire.

En cas de défaut et/ou de dysfonctionnement relevé, il est essentiel qulils soient portés
immédiatement a l'attention de I'équipage et que le systéme soit isolé jusqu'a ce que la réparation soit
effectuée. En plus des procédures de sauvegarde, et pour faire face a des pannes de systéme, un
systéme de déclaration devra étre mis en place afin que les mesures nécessaires et applicables a tout
le systéme ou a un composant particulier de 'EFB, soient prises afin d'éviter l'utilisation d'informations
erronées par les équipages.

16. FORMATION DES EQUIPAGES DE CONDUITE

(a) L'utilisation des EFB doit étre subordonnée a la condition d’avoir suivi @ une formation
appropriée, laquelle devrait étre conforme aux procédures d’utilisation normalisées (SOP) de
I'exploitant (y compris les procédures d’exception) et comprendre les rubriques suivantes qui :

(1) Apercu de l'architecture du systéme ;

(2) Vérifications du systéme avant le vol ;

(3) Limites du systéme ;

(4) Utilisation de chaque application logicielle fonctionnelle ;

(5) Restrictions quant & l'utilisation du systéme, y compris les situations ol les fonctions EFB ne
sont pas disponibles en partie ou en totalité ;

(6) Conditions (y compris les phases de vol) ou F'utilisation du systéme EFB est interdite ;

(7) Procédures pour la contre-vérification des données saisies et calculées ;

(8) Considérations relatives aux facteurs humains associés a l'utilisation des EFB ;

(9) Formation d’appoint sur les nouvelles applications, les nouvelles fonctions d’applications
existantes et les modifications apportées au matériel ;
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(10)Formation périodique et contréles de compétence ;
(11)Tout point particuliérement important soulevé au moment de I'évaluation du systéeme EFB
avec 'ANAC.

(b) L’exploitant doit établir des procédures sur l'utilisation des EFB en association avec Pautre
équipement de la cabine de pilotage.

(c) Des procédures doivent étre établies pour définir la nouvelle répartition des responsabilités
entre les membres d'équipage pour la préparation des vols (dispatch) dans I'établissement, les
modifications et I'assistance aux calculs de la performance fournis par les systémes EFB.

(d) Lorsque le systéme EFB génére des informations similaires a celles fournies par les systémes
de bord existants, des procédures devraient clairement indiquer ce qui suit :

(1) La source d'information principale ;

(2) La source d’information secondaire ;

(3) Les conditions d'utilisation de la source d'information secondaire ;

(4) Les mesures a prendre lorsque linformation fournie par un systéme EFB est en
contradiction avec celle provenant des autres systémes de bord ou d'un autre systéme EFB,
le cas échéant;.

(5) Lorsque les procédures d’exploitation normales exigent un appareil EFB pour chaque
membre d'équipage de conduite, la configuration devrait étre conforme & la définition des
plates-formes EFB indépendantes;

(6) Les exploitants devraient inclure les exigences relatives a la disponibilité des EFB dans le
manuel d’exploitation ou sur la liste minimale d’équipements.

16.1 CONDITIONS DE DISPATCH / LIMITATIONS

(@) Le cas de panne totale ou partielle de 'EFB est a prendre en compte, des procédures
alternatives sont a mettre en place.
La configuration minimale recommandée est de 2 EFB par aéronef. Cela permet de couvrir le
cas de panne simple et de réduire I'exposition au risque de perte totale de la fonction
supportée.

(1) SiTEFB est installée, les pannes associées sont gérées via la LME.

(2) SiPEFB est portable mais que celui-ci reste en permanence dans I'aéronef, une gestion des
pannes via la LME ou via une partie « Limitations » du manuel d’exploitation peut étre
envisagée. Dans ce demier cas, comme I'équipement fait partie de I'aéronef dans une
certaine mesure, il est possible d’insérer un item vide dans la LME qui renverrait au
paragraphe « Limitations » et dans lequel on retrouverait les conditions de dispatch.

(3) SiFEFB n’est pas attachée a I'aéronef (cas de 'EFB attribuée au pilote de facon permanente
ou temporaire), une gestion des pannes via un paragraphe « Limitations » du manuel
d’exploitation est recommandée.

(b) Dans les cas ou la gestion de 'EFB ne passerait pas par la maintenance, un moyen devrait étre
mis en place pour que lindisponibilité de la fonction soit gérée et bornée de sorte que les vols
se déroulant en configuration dégradée (nombre d’EFB opérationnelles embarquées inférieur a
la configuration définie par I'exploitant) soient limités. Il est recommandé dans ce cas que cela
fasse I'objet d’'une procédure consignée dans le manuel d’administration. Toutes les pannes
sont remontées a I'administrateur pour que la fonction ne soit pas indisponible plus d'une
certaine durée (10 jours maximum recommandé selon le CS-MMEL) ou d’un certain nombre de
vols.
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(©)

(d)

L’exploitant prévoit alors un nombre suffisant ’EFB de secours pour que chaque départ de la
base se fasse de fagon non dégradée (a savoir avec toutes les EFB prévues pour le vol,
opérationnelles et a jour).

Des procédures doivent étre établies pour définir la nouvelle répartition des responsabilités
entre les membres d'équipage et pour la préparation des vols (dispatch) dans I'établissement,
les modifications et I'assistance aux calculs de la performance fournis par les systémes EFB.

16.2 SENSIBILISATION DE L’EQUIPAGE AUX REVISIONS ET MISES A JOUR

@

(b)

L’exploitant doit avoir mis en place une procédure permettant a I'équipage de confirmer le
numéro de révision ou la date du logiciel applicatif du systéme EFB y compris, s'il y a lieu, les
versions des bases de données (derniére mise a jour des cartes aéronautiques).

Toutefois, les équipages de conduite ne doivent pas avoir a confirmer les dates de révision des
bases de données pour lesquelles la présence de données périmées n'aurait pas d’incidence
négative sur les opérations aériennes. Des procédures doivent préciser les mesures a prendre
lorsque les applications logicielles ou les bases de données hébergées dans le systéme EFB
ne sont pas a jour.

16.3 PROCEDURES EQUIPAGES

@

(b)

(©

(d)

G—DSA—4300—OP)( %

Le manuel d’exploitation est modifié pour couvrir :

(1) La vérification des mises a jour des applications EFB et des bases de données;
(2) La procédure d'utilisation de 'EFB (procédures normales, anormales et d’urgence);
(3) Le partage du travail entre membres d’équipage.

Lorsque le systétme EFB génére des informations similaires a celles fournies par les systémes

de bord existants, des procédures doivent clairement indiquer ce qui suit :

(1) La source d’'information principale ;

(2) La source d’information secondaire ;

(3) Les conditions d’utilisation de la source d’'information secondaire ;

(4) Les mesures a prendre lorsque linformation fournie par un systéme EFB est en
contradiction avec celle provenant des autres systémes de bord ou d'un autre systéme EFB,
le cas échéant.

Lorsque les procédures d’exploitation normales exigent un appareil EFB pour chaque membre
d’équipage de conduite, la configuration doit étre conforme a la définition des plates-formes
EFB indépendantes. L'exploitant doit inclure les exigences relatives a la disponibilité des EFB
dans le manuel d’exploitation ou sur la liste minimale d’équipements.

Dans les procédures normales, on retrouve le périmétre fonctionnel d’utilisation de 'EFB (les
fonctions utilisées et les phases de vol pour lesquelles elles sont utilisées) On retrouve aussi la
configuration de 'EFB que les pilotes doivent vérifier (Mode Avion, désactivation du Wifi, du
bluetooth par exemple), la vérification que les données sont a jour et que le pourcentage
d’alimentation des batteries est acceptable (dans le cas ou aucune alimentation en vol n'est
prévue). L'utilisation d’'un ou plusieurs EFB est encadrée par une répartition des taches a
développer par I'exploitant.

Si des applications de calcul de performances (ex : décollage/atterrissage, masse et centrage)
sont supportées par I'EFB, L'exploitant doit développer notamment une procédure de
vérification croisée des résultats issus de calculs effectués de facon indépendante par les
pilotes.

Il développe aussi une procédure de détection des erreurs grossiéres du calcul (ex : un contréle
de cohérence des vitesses de référence issues de ['utilisation d’une autre source de calcul dans
'aéronef ou d’'un document constructeur).

Edition 01

J




République du Congo A -
Agence Nationale de I'Aviation Civile GUIDE RELATIF ALA Page: 18 de 23

f“,‘ DELIVRANCE D’UNE APPROBATION | Révision: 00

i};;—.— EFB Date: 18/09/2018

(e) Dans les procédures anormales on retrouve les procédures équipages en cas de perte d'une
ou plusieurs des fonctions supportées par 'EFB.

(f) Dans les procédures d’urgence peut figurer la procédure en cas d’emballement thermique et
de feu de batterie des EFB.

16.4 PROCEDURES PERMETTANT UNE REDUCTION DE LA CHARGE DE TRAVAIL ET
COORDINATION DE L’EQUIPAGE LIEE A L’UTILISATION DE L’EFB

(a) L'utilisation des systémes EFB ne doit pas accroitre la charge de travail des membres
d’équipage dans les phases critiques du vol. Pendant les autres phases du vol, les procédures
a suivre par I'équipage devraient permettre de limiter toute augmentation de la charge de travail
attribuable a l'utilisation des EFB.

(b) La charge de travail doit étre répartie entre les membres d’équipage de maniére a assurer la
facilité d'utilisation et la surveillance continue des autres fonctions de l'équipage et de
I'équipement de bord. Les procédures doivent comprendre des précisions sur les phases du vol
pendant lesquelles 'équipage de conduite ne doit pas utiliser les EFB, s'il y a lieu.

16.5 SYSTEME DE COMPTE RENDU -

Un systéeme de compte rendu doit étre établi pour le signalement des défaillances des EFB. Des
procédures doivent étre mises en place dans le but d'informer les équipages de conduite ainsi que les
équipes de maintenance des anomalies ou des pannes d'EFB, y compris les méthodes permettant de
les isoler jusqu’a ce que des mesures correctives soient prises

17. SIGNATURES ELECTRONIQUES

L'ANAC peut exiger une signature pour signifier I'acceptation (ex : feuille de charge, carnet technique,
NOTOC). Pour étre acceptées comme équivalant a une signature manuscrite, les signatures
électroniques utilisées dans les applications EFB doivent, au minimum remplir les mémes objectifs et
assurer le méme degré de sécurité que la main ou toute autre forme de la signature qu'elles ont
l'intention de remplacer.

L'exploitant doit élaborer des procédures relatives a lutilisation des signatures électroniques,
acceptables a I'ANAC. Elles doivent prendre en considération les aspects suivants:

(a) Le caractére unique: une signature devrait identifier une personne en particulier et étre difficile
a reproduire;

(b) La signification: un individu en utilisant une signature électronique devrait prendre une action
délibérée et reconnaissable a apposer sa signature;

(c) Le champ d'application: la portée de linformation étant confirmée par une signature
électronique doit étre claire pour le signataire et aux lecteurs ultérieurs de I'enregistrement,
I'entrée d'enregistrement ou document;

(d) La sécurité de la signature: la sécurité de la signature doit étre maintenue en faisant en sorte
qu'il est difficile pour un autre individu de dupliquer ou de modifier;

(e) La tracabilité: une signature électronique doit permettre la tracabilité positive a la personne qui
a signé un record, entrée d'enregistrement, ou tout autre document.
Une signature électronique devrait conserver les qualités d'une signature manuscrite qui
garantissent son caractére unique. Les systémes utilisant soit un code PIN ou un mot de
passe a validité limitée peuvent étre appropriés pour fournir une tragabilité positive a la
personne.
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18. PROCESSUS DE DELIVRANCE D’APPROBATION EFB

18.1 PHASE PRELIMINAIRE DE LA DEMANDE

Durant cette phase, 'ANAC et I'exploitant s'entendent sur les éléments a évaluer, le réle de 'ANAC,
les exigences réglementaires, les essais a effectuer, y compris le moment ol ceux-ci doivent avoir
lieu, les méthodes d’essai & employer et les documents nécessaires, ainsi que sur les responsabilités
de Pexploitant en ce qui concerne les documents a fournir et les actions a@ mener a chaque phase du
processus d’approbation. A cet effet une réunion peut étre convoquée.

18.2 PHASE DE LA DEMANDE FORMELLE

(a) Cette phase commence lorsque I'exploitant soumet par écrit sa demande formelle (F-DSA-

4300-OPS) adressée au Directeur Général de 'ANAC et accompagnée d'un dossier démontrant
quil satisfait aux crittres de certification et aux exigences réglementaires préalables a
l'utilisation.
Le chef de projet et I'équipe de certification constituée vérifient si le dossier de demande
d'approbation est complet et conforme, et coordonne ses actions avec d'autres inspecteurs de
la supervision de la sécurité aérienne. Une fois que le dossier soumis est jugé acceptable,
I'exploitant doit préciser son intention quant a la nature des opérations (avec ou sans la
conservation de documents papier de secours). - .

(b) Le dossier de la demande doit comporter les éléments suivants concernant le systéme EFB

(1) Le formulaire de demande F-DSA-4300-OPS diment rempli;
(2) La matrice de conformité diment remplie avec les références précises a la documentation
de I'exploitant;

(3) Description technique du matériel :
(i) Identification du support électronique (modeéle de la tablette, de l'ordinateur portable,
référence du systéme embarqué) ;
(i) Moyen de fixation ;
(i) STC et/ou supplément AFM associés si applicable.

(4) Description des applications installées sur 'EFB rentrant dans le cadre de la demande :
(i) Fonction de type A ;
(ii) Fonction de type B ;
(i) Autres fonctions.

(5) Evaluation opérationnelle
() Evaluation opérationnelle des fonctions, hardware, support, ...
(i) Evaluation facteurs humains du systéme EFB.

(6) Etude de sécurité:
() Analyse des risques opérationnels (EFB risk assessment) et moyens d’atténuation des
risques.

(7) Manuel d’exploitation ou un manuel EFB de I'exploitant:
(i) Procédures opérationnelles de I'équipage de conduite;
(i) Intégration du systéme EFB dans la fonction de surveillance de la conformité (partie A3 /
Manuel Qualité / procédure de la gestion du changement);
(iii) Procédures de maintenance et conditions de dispatch ;
(iv) Formation des équipages.
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(8) Dossier sur 'administrateur EFB et Manuel d’administration (dont procédures de sdreté du
systéme EFB).

NOTE 5 : Le contenu attendu de ses éléments devrait étre plus détaillé en fonction de la nature de
I'outil, des applications proposées et du cadre d’utilisation.

(c) A lissue de la réception du dossier, 'ANAC adressera une lettre d’accusé de réception du
dossier et convoquera la réunion de la demande formelle.

(d) La réunion de la demande formelle sera organisée avec les inspecteurs désignés de FANAC A
l'issue de la réunion une lettre de confirmation de la recevabilité de la demande formelle sera
adressée a ['exploitant.

NOTE 6 : L'ANAC se réserve le droit d’exiger des documents ou informations supplémentaires durant
le processus d’approbation. :

18.3 PHASE D’EVALUATION DOCUMENTAIRE

Cette phase permet d'examiner les aspects techniques et la qualité du programme EFB proposé ainsi
que les documents et procédures connexes, plus précisément par: ,

(a) L'évaluation des applications sur la plateforme électronique EFB : piésentation de 'évaluation
effectuée par la compagnie et évaluation complémentaire par ’ANAC si nécessaire ;

(b) Si besoin, I'évaluation qui peut se faire en conditions d’exploitation au simulateur ou dans des
circonstances aussi proches que possible de I'exploitation réelle;

(c) L'évaluation du programme de formation des équipages.

NOTE 7 : Lorsque I'exploitant veut démarrer des opérations avec un nouveau systéme EFB, TANAC
doit participer aux essais sur simulateur ou en vol. Il n’est pas nécessaire de procéder a des essais
sur simulateur ou en vol dans le cas de I'ajout d’'un nouvel appareil EFB a un systéme existant
approuvé sauf si des changements importants ont été apportés aux fonctions EFB. Lorsque
'exploitant veut utiliser un systéme EFB déja approuvé dans un nouvel aéronef, il doit vérifier que le
systéme en question est adapté a cet aéronef.

18.4 PHASE D’INSPECTION ET DE DEMONSTRATION

(a) L’exploitant doit effectuer une évaluation opérationnelle visant a vérifier si les éléments de la
section 18.2 ci-dessus ont été satisfaits. L'exploitant doit informer TANAC de son intention de
mener une évaluation opérationnelle en lui soumettant un plan et garder I'accusé de réception
de cet avis dans I'aéronef pendant la période d’essai. Ce plan doit contenir au moins les
informations suivantes :

(1) La date de début de la période d'évaluation opérationnelle ;
(2) Sadurée;
(3) Les aéronefs concernés ;
(4) Le type de matériel EFB et les applications utilisées ; et
(5) Lorsqu'aucune sauvegarde de document papier n'est conservée :
(i) une évaluation détaillée des risques liés a l'utilisation de 'EFB ;
(ii) les programmes de formation au simulateur, et
(iii) les vols prévus pour les vols d'observation par un Inspecteur Ops Vol.

(b) La phase de validation débute lorsque I'exploitant commence a utiliser officiellement le systéme
EFB.
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(c) En fonction des phases de vol et du moyen de fixation choisi, certains tests peuvent étre requis
dans le cadre de I'évaluation opérationnelle de 'équipement.

(d) Pendant la phase de validation, I'exploitant a deux possibilités a savoir:
(1) Démarrage des opérations avec conservation de la version papier

Lorsque P'exploitant souhaite débuter I'exploitation en conservant le papier comme moyen
de vérification et / ou de secours, I'évaluation opérationnelle consiste en une évaluation
en ligne d’'une durée de 6 mois, et soumise a une autorisation temporaire de 'ANAC. Un
retour d’expérience spécifique est mis en place durant cette période d’évaluation. Cette
période de 6 mois peut étre réduite jusqu’a 3 mois en fonction de I'expérience de
F'exploitant. Elle peut également étre allongée si le nombre de vols n’est pas significatif.

(2) Démarrage des opérations sans conservation de la version papier

Si 'exploitant ne souhaite pas conserver la version papier des fonctions du systéeme EFB,
il doit mettre en place des moyens adéquats d’acceés a l'information de fagon a atténuer
les risques en cas de défaillance du systéme, le test d’évaluation opérationnelle consiste
en:
() Une évaluation de Pensemble des procédures opérationnelles (normales, anormales
et d’urgence) lors d’une ou plusieurs séances de simulateur (LOFT) ;
(i) Des contrdles en ligne spécifiques réalisés par les inspecteurs Ops Vol ;
(iii) Une évaluation en ligne d’'une durée de 6 mois accompagnée d'une méthode de
retour d’expérience spécifique.

(e) Cette évaluation peut étre interrompue si les observations réalisées par I'exploitant ou par
I'ANAC montrent que [lutilisation réelle de 'EFB en exploitation ne correspond pas aux
conditions de délivrance de cette autorisation temporaire, ou dégrade la sécurité¢ de
I'exploitation. Dans ce cas, une nouvelle autorisation temporaire peut étre délivrée sur la base
d’'une proposition d'amendement du dossier de demande de la part de I'exploitant.

(f) Décisions finales des inspecteurs de la supervision de la sécurité :
(1) Résultats de la validation inacceptables.
Lorsque I'ANAC juge que la fiabilité du systéme EFB proposé ou d’'une de ses fonctions est
inacceptable, FANAC demandera a I'exploitant de prendre des mesures correctives. Les

lacunes doivent étre corrigées et les fonctions vont faire I'objet d’'une autre validation avant
qu’une approbation soit délivrée.

(2) Résultats de la validation acceptables.

Lorsque 'ANAC juge que la fiabilité du systéme EFB proposé ou d’'une de ses fonctions est
acceptable, selon les données de validation, elle peut délivrer I'approbation spécifique.

18.5 PHASE D’APPROBATION EFB

(a) A lissue des résultats de la phase de validation, FANAC délivrera I'approbation spécifique EFB.
Cette approbation EFB est délivrée pour une durée illimitée et reste valide dans la mesure ou
I'exploitant demeure en état de conformité et démontre que les conditions requises ci-dessus
sont remplies.

(b) Lorsqu’une modification touche les conditions de délivrance de I'approbation spécifique,
Pexploitant doit informer et fournir la documentation pertinente 2 'ANAC et doit obtenir son
autorisation avant de procéder a la modification (voir le chapitre 19.0).
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19. LA SURVEILLANCE DE LA CONFORMITE

L’exploitant doit inclure le systéme de I'EFB dans son programme de surveillance de la conformité. Le
but est de fournir la certitude que la gestion et l'utilisation opérationnelle de I'EFB sont menées
conformément a toutes les exigences, normes et procédures opérationnelles applicables.

Des contréles qualité interne sont réalisés afin de s’assurer que les personnes impliquées dans
'administration et dans l'utilisation de 'EFB se conforment aux procédures définies.
Des changements peuvent intervenir au niveau du systéeme EFB. Un changement qui :
(a) Ne change pas l'algorithme de calcul ou 'IlHM d’une application de type B;
(b) N’introduit pas de nouvelle fonctionnalité sur une application de type B;
(c) Introduit une nouvelle application de type A ou en modifie une existante;
(d) Met a jour la base de données d’une application de type B.
Ces changements doivent, néanmoins, étre évalués et testés avant leur utilisation en vol. Tout autre

changement doit étre mené conformément a la procédure de gestion des changements qui serait
approuvée par 'ANAC.

20. SPECIFICATIONS D’EXPLOITATION

(a) Lorsqu’'une fonction EFB doit servir & assurer la sécurité de I'exploitation des aéronefs, un
renvoi doit étre ajouté dans les spécifications d’exploitation approuvées par 'ANAC.

SPECIFICATIONS D’EXPLOITATION
(sous réserve des conditions approuvées figurant dans le manuel d’exploitation)
b dd oul [ NON l DESCRIPTION OBSERVATIONS
Maintien de la navigabilité ><
EFB pour type ACFT 18
Type 1 Le matériel et les applications logicielles
EFB spécifiquement approuvés pour le
type ACFT Type1 figurent [référence au
manuel d’exploitation]
EFB pour type ACFT Le matériel et les applications logicielles
Type 2 EFB spécifiquement approuveés pour le
type ACFT Type2 figurent [référence au
manuel d’exploitation]
Autre

Case 18. Enumérer les fonctions EFB et toutes les limitations applicables.

Figure 1 — Exemple d’un renvoi a une application EFB approuvée

Les cases OUI / NON ne sont pas utilisées, car certaines fonctions EFB n’exigent pas une
approbation opérationnelle. Les autres fonctions EFB qui n'exigent pas une approbation

opérationnelle ne doivent pas figurer dans les spécifications d’exploitation.
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(b) Les approbations EFB spécifiques mentionnées dans les spécifications d’exploitation doivent
étre accompagnées d’'une liste détaillée du matériel et des logiciels EFB approuvés. Cette liste
doit figurer dans un tableau dans le manuel d’exploitation (MANEX) et étre mise & jour dans le
cadre du processus d’approbation du manuel d’exploitation. La Figure 2 ci-dessous montre un
exemple d’un tableau d’approbations EFB spécifiques.

Matériel et logiciels spécifiquement approuvés pour 'EFB
Matériel approuvé Applications spécifiquement Références particuliéres et/ou
pour type ACFT approuvees remarques
(Enumérer les fonctions EFB, les
versions
et toutes les limitations applicables.)
EFB pour type ACFT Calcul des performances de I'aéronef | Vair les procédures dans le
Type 1 (décollage et atterrissage) manuel d’exploitation a la page
Nom de l'application 1 ver x.x X
Procédures de secours : Guide
de
référence rapide
Carte aéroportuaire défilante Se reporter au manuel
Nom de I'application 2 ver x.x d’exploitation a la page X
Cartes électroniques : Cartes de Voir le manuel d’exploitation a la
croisiére page Y
Nom de l'application 3 ver x.x Opération avec documents de
secours sur papier
Cartes d’aérodrome (SID, STAR, Opération sans papier
approche) Se reporter au manuel
Nom de I'application 4 ver x.x d’exploitation a la page Z
EFB pour type ACFT Cartes électroniques : Cartes de Voir le manuel d’exploitation a
Type 2 croisiére la page X
Nom de l'application 3 ver x.x Opération avec documents de
secours sur papier

Figure 2 - Exemple d’un tableau d’approbations EFB spécifiques

La colonne « Matériel approuvé pour type ACFT » doit correspondre & la colonne
« APPROBATION PARTICULIERE » des spécifications d’exploitation. La colonne « Applications
spécifiqguement approuvées » doit indiquer les fonctions EFB ainsi que les versions
spécifiguement approuvées accompagnées de toute limitation applicable. La colonne

« Références particuliéres et/ou remarques » doit comprendre la version de I'application ainsi que
tout renvoi particulier au manuel d’exploitation (MANEX) et toute autre remarque pertinente.
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