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INTRODUCTION

Le présent document vise a informer les exploitants aériens des procedures exigées pour élaborer et
mettre en ceuvre un programme avancé de qualification (PAQ). Il établit aussi les conditions dans
lesquelles un PAQ sera autorisé.

Lors de la rédaction originale du Reglement de I’aviation canadien (RAC), une disposition a été
prévue pour inclure la formation autorisée et donnée sous I’égide d’un PAQ.

Les normes du PAQ sont en cours d’élaboration. Pendant ce temps, il a été décidé de publier les
renseignements et les exigences contenus dans ce document sous la forme d’une lettre de politique
afin de permettre aux exploitants aériens de profiter immédiatement du programme.

Le présent document vise a servir a la fois de guide pour les exploitants aériens dans I’élaboration
de leur PAQ, et de référence pour les inspecteurs principaux de I’exploitation (IPE) dans I’examen
et le processus d’approbation du programme d’un demandeur.

La future norme du PAQ sera élaborée a partir des éléments contenus dans ce document.
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ACRONYMES
(utilisés dans I’ensemble du document)

ACA : Aviation commerciale et d’affaires

AFM : Manuel de vol de I’aéronef

AOM : Manuel d’utilisation de I’aéronef

AQ : Assurance de la qualité

AQOA : Assurance de la qualité des opérations aériennes

ATA : Association des transports aériens

CBT : Dispositif de formation assisté par ordinateur

CCP : Controle de compétence pilote

CQ : Maintien de la qualification CRP : Pilote de réserve en croisiére
CRM : gestion des ressources en équipe

CS : Facultés cognitives

EAQ : Evaluateur de I’assurance de la qualité

EM : Expert en la matiére

ETOPS : Opération de bimoteurs avec distance de vol prolonge
FAA : Federal Aviation Administration (US)

FBS : Simulateur a base fixe

FCOM : Manuel d’exploitation de I’équipage de conduite

FCTM : Manuel de formation de I’équipage de conduite

FFS : Simulateur de vol complet

FL(M) : A I’improviste (Manceuvres)

FMS : Systeme de gestion de vol

FTD : Dispositif d’entrainement au vol

GP PAQ : Gestionnaire de programme PAQ

GRACA : Gestionnaire régional de I’ Aviation commerciale et d’affaires
IAQ : Instructeur de I’assurance de la qualité

I/E : Instructeur/Evaluateur

ILS : Systéme d’atterrissage aux instruments

1&0O : Plan de mise en ceuvre et d’exploitation

IOE : Expérience opérationnelle initiale

IOETC : Commandant instructeur — Experience initiale d’exploitation
IPE : Inspecteur principal de I'exploitation

IRR : Coefficient de constance des évaluateurs

ISD : Elaboration de systémes pédagogiques

ITA : Inspecteur des transporteurs aériens

JTA : Analyse des taches du poste

KSA : Connaissances, compeétences et attitudes

LOE : Evaluation opérationnelle en ligne

LOFT : Entrainement type vol de ligne

LOS : Simulations opérationnelles en ligne

MATS : Calendrier de transition du Programme directeur avancé de qualification
MEC : Manuel d’exploitation de la compagnie

MPV : Validation de la compétence pour les manceuvres (pour le cours de qualification)
MT : Formation aux manceuvres



MTYV : Validation de la formation aux manceuvres (pour le cours de qualification)
MYV : Validation de manceuvres (méme sens que MPV/MTYV, mais abrégé pour la saisie
de données)

NAVAID : Aide a la navigation

NDB : Radiophare non directionnel

NSAC : Normes de service aérien commercial

NTSB : National Transportation Safety Board (US)

OB : Objectif de base

OCOM : Objectifs de compétence

OCR : Obijectifs de compétence résultants

OCS : Obijectifs de compétence secondaires

ODR : Differences demandees par I’exploitant

OE : Evaluation en ligne

OR : Objectifs de rendement

PADB : Base de données de Vérification de programme

PAQ : Programme avancé de qualification

PF : Pilote aux commandes

PIC : Pilote commandant de bord

PNF : Pilote non aux commandes

PPDB : Base de données sur le rendement et les compétences

PRC : Pilote de reléve en croisiére

PS : Facultés psychomotrices

PUN : Procédures d’utilisation normalisées

PV : Validation de procédures

PVA : Pilote vérificateur agréé

QC : Cursus de qualification

RAC : Reglement de I’aviation canadien

RRLOE : Evaluation opérationnelle en ligne rapide et reconfigurable
RRR : Fiabilité de I’évaluateur désigné

SGS : Systeme de gestion de la sécurité

SGT : Stages d’essai en petits groupes

SIC : Commandant en second

SKV : Validation de la connaissance des systéemes

SPOT : Formation aux opérations spéciales

SV*: Validation de systemes (méme sens que SKV, mais abrégé pour la saisie de
données)

TC : Transports Canada

TEM : Gestion des menaces et erreurs

VOR : VHF Radiophare omnidirectionnel



DEFINITIONS

Les expressions suivantes sont utilisées dans I’ensemble de ce document sont définies
comme suit :

ANALYSE PEDAGOGIQUE : Processus appliqué dans la conception du plan
d’instruction pour déterminer les éléments de présentation ou les éléments
d’apprentissage dont le stagiaire a besoin pour maitriser toute la gamme de compétences,
de connaissances, d’attitudes, de facultés et de compétences CRM nécessaires a un bon
rendement professionnel.

ANALYSE PRELIMINAIRE : Expression générique désignant un processus appliqué
pour évaluer les besoins d’apprentissage d’un groupe de stagiaires. Ce processus peut
comprendre des analyses des besoins, des postes, des taches, des acquis du stagiaire, du
rendement, des compétences, etc.

ASSURANCE DE LA QUALITE DES OPERATIONS AERIENNES (AQOA):
Programme congu pour recevoir et analyser les données des opérations de vol et les
problémes constatés, en vue de déterminer la nature de ces facteurs et de réduire les
risques de répétitions de ces problemes dans le futur.

ATTITUDE : Etat psychologique durable qui influe sur les choix de la personne en
matiere d'actions personnelles sur un objet, une autre personne ou un événement.

BASE DE DONNEES DE VERIFICATION DE PROGRAMME (PADB) : Base de
données utilisee pour analyser les éléments d’un programme de formation, et I’analyse
des taches auxiliaires qui s’imposent au cours d’un cycle de formation quelconque. Elle
peut servir a créer des plans de lecon et a traiter les lacunes de rendement et de
compétences décelées a partir de la PPDB (base de données sur le rendement et les
compétences).

BASE DE DONNEES DES RENDEMENTS ET COMPETENCES : Base de
données alimentée a partir des évaluations de rendement et de compétence. Elle permet
d’analyser les programmes de formation, de détecter les tendances et de corriger
d'éventuels problemes déceles.

Ces différences significatives sont celles qui exigent de la part de I’équipage, des
connaissances, des compeétences ou des facultés influant sur la sécurité des vols.

COMPORTEMENT OBSERVABLE : Comportement dont la présence, au cours d’un
événement aérien, indique que I’équipage agit correctement. Les comportements
observables font partie des normes de rendement formulées pour chaque événement. Voir
Norme de rendement.

CONCEPTION DU CURSUS: Activités nécessaires pour organiser, regrouper,
ordonner, et structurer les éléments de I’instruction (objectifs, legons, évaluations, etc.)
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selon une progression rationnelle de I’apprentissage congue pour faciliter la réussite des
stagiaires.

CONDITIONS DE DECLENCHEMENT : Conditions dont la présence caractérise le
début d’un événement.

CONNAISSANCES : Informations spécifiques requises pour qu’un stagiaire puisse
acquerir les facultés et les attitudes qui lui permettront de mémoriser les faits, d'assimiler
les concepts, d’appliquer les régles ou les principes, de résoudre les problémes et de faire
preuve d’imagination. La connaissance étant immatérielle, c'est par l'intermédiaire
d'activités pratiques que les stagiaires peuvent démontrer qu'ils possedent les
connaissances de base.

CURSUS : Partie d’un PAQ coiffant I’un des deux domaines de programme suivant :
qualification et maintien de la qualification. Les domaines consacreés a la qualification et
a son maintien peuvent comprendre des cursus de perfectionnement, de transition et de
requalification. Les programmes de qualification et de maintien de qualification couvrent
toutes les activités de formation et de qualification propres a chaque marque, modele et
aéronef individuel (ou version du méme aéronef), ainsi qu’a un réle opérationnel
particulier.

CYCLE DE QUALIFICATION : Période au cours de laquelle tous les objectifs de
compétence doivent étre atteints (dans le cadre d’une formation et d’une évaluation) par
tous les membres d’équipage de conduite, instructeurs et évaluateurs, selon le cas.

DEMANDEUR : Exploitant aérien qui demande a gérer ses programmes de formation et
d’évaluation dans le cadre d’un PAQ.

DISPOSITIF DE FORMATION AU PILOTAGE : Réplique grandeur nature d’un
poste de pilotage mais qui ne comporte pas nécessairement les systemes de reproduction
des sensations de mouvement et de visualisation que comportent les simulateurs de vol.

DONNEE§ ANONYMES : Donnees qui ne peuvent pas étre associees au nom d’une
personne. Egalement appelées DONNEES DEPERSONNALISEES.

DONNEES DEPERSONNALISEES : Synonyme de données anonymes.

ELABORATION DE SYSTEMES PEDAGOGIQUES : Méthodologie rigoureuse
d’établissement et de maintien des normes de qualification et du cursus connexe, qui est
fondée sur une analyse documentée des taches, des facultés et des connaissances requises
pour l'acquisition des compétences.

ELEMENT DE LECON OU SUJET : Sous-groupe d’activités faisant partie d'une
lecon. C'est le quatrieme niveau de définition d’un cursus (segment, module, lecon et
élément de lecon).

ELEMENT : Une composante de I’analyse ou de la conception de la formation. Dans le
cas d’une analyse des taches, cet élément peut servir de niveau d’analyse : phase de vol,
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tache, sous-tache, élément, sous-élément, etc. Dans la conception d’un cursus, I’élément
peut étre un niveau de la structure hiérarchisee comprenant : cursus, segment, module,
lecon, élément de lecon, etc.

ENONCE DE RENDEMENT : L’un des trois éléments d’un objectif. C'est I'énoncé des
activités pratiques et/ou cognitives qui, une fois exécutées ou achevées, terminent le
travail exigé pour une partie donnée d’une tache (dans le cas d’un objectif de
compétence), ou les activités requises pour un sous-objectif d’apprentissage (partie d’un
objectif d’apprentissage). Voir Objectif de compétence.

ENVIRONNEMENT D'APPRENTISSAGE : L’une des trois composantes principales
d’un objectif de compétence (rendement, environnement d'apprentissage et normes).
L'environnement d'apprentissage conditionne les circonstances dans lesquelles le
rendement du stagiaire sera mesuré et évalué. L'environnement d'apprentissage peut
comprendre : I’environnement météorologique (plafond, visibilité, vent, turbulence, etc.),
I’environnement opérationnel, les aides a la navigation (aides radio inutilisables, avis de
péril aviaire, conflits de circulation aérienne, changement de poste de stationnement,
variations de centrage causées par les passagers non assis, etc.), ainsi que les
contingences opérationnelles (situations anormales et urgences).

EQUIPEMENT DE FORMATION AU PILOTAGE : Aéronef réel ou FTD ou
simulateur de vol utilisé & I’une ou I’autre des fins suivantes : 1) Evaluation requise des
compétences de I’équipage ou de chacun de ses membres; 2) Activités de formation
déterminant si une personne est préte a subir une évaluation; 3) Activités congues pour
répondre aux exigences d'actualisation de I’expérience; et 4) Simulations opérationnelles
en ligne (LOS).

EVALUATEUR : Personne déléguée par le ministre ayant satisfait aux exigences de
formation et d’évaluation d’évaluateur PAQ, et qui se trouve ainsi qualifiée pour évaluer
le rendement des membres d’équipage de conduite, des instructeurs et des autres
évaluateurs.

EVALUATEUR DE L’ASSURANCE DE LA QUALITE (EAQ) : Evaluateur PAQ
expérimenté que I’exploitant aérien a désigné pour remplir les fonctions d’assurance de la
qualité en ce qui concerne ses programmes d’évaluation PAQ. Les fonctions de ces
évaluateurs comprennent la surveillance des candidats aux fonctions d’évaluateur PAQ et
des évaluateurs PAQ. L’exploitant aérien peut employer d’autres termes, tels que celui
d’évaluateur mentor, pour désigner les personnes qui remplissent ce réle.

EVALUATION DE COMPETENCE : Dans un PAQ, il s’agit d’une évaluation
opérationnelle en ligne (LOE).

EVALUATION EN LIGNE (OE) : Evaluation effectuée par un évaluateur qualifié
pendant un vol normal qui sert & évaluer les compétences d'un candidat quant a I'aéronef,
a la fonction occupée et au type d'exploitation qui le concernent, ainsi que ses aptitudes et
ses capacités a agir efficacement au sein d'un équipage.
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EVALUATION FORMATIVE : Processus de révision du matériel didactique destiné a
confirmer I’exactitude technique, la valeur pédagogique et le bien-fondé de leur
utilisation par les instructeurs, les évaluateurs et les stagiaires. C'est un processus de
validation de I’ensemble du cursus par un petit groupe de stagiaires en vue de tester
I’efficacité et I'efficience de la formation (par exemple : essai par un petit groupe).

EVALUATION OPERATIONNELLE EN LIGNE (LOE): L’évaluation
opérationnelle en ligne (LOE) est la principale évaluation de compétence. Elle permet au
stagiaire de demontrer qu’il posséde les compétences techniques et les compétences
CRM nécessaires pour remplir son role opérationnel au sein de I'équipage dans le cadre
d’une mission complete. Le but d’une LOE est d’évaluer et de verifier si les
connaissances, les facultés techniques et les compétences CRM correspondent aux
normes de qualification du programme PAQ. La LOE s’effectue dans un dispositif de
simulation approuvé pour le PAQ.

EVALUATION SOMMATIVE : Evaluation d’un programme de formation effectuée
dans une installation parfaitement opérationnelle. Cette évaluation se fait généralement
au cours de la premiére étape d'une série de cours, lorsque I’effectif d’une classe est au
complet.

EVALUATION : Appréciation soigneuse du rendement d’une personne par un
évaluateur chargé de vérifier si les résultats obtenus répondent aux normes prévues pour
le niveau de compétence specifié.

EVENEMENT LIE A LA DELIVRANCE D’UNE LICENCE : Evénement préalable
a la delivrance d’une licence au cours d’un programme de qualification. Les normes de
qualification prévues pour les programmes de pilote indiqueront les manceuvres, les
procédures et les événements pour lesquels une formation et une évaluation sont des
conditions préalables a la délivrance d’une licence de pilote.

EVENEMENT : Activité de formation ou d’évaluation portant sur une tache ou une
sous-tdche qui doit étre exécutée par I’équipage dans un ensemble de conditions
prescrites.

FACULTE MOTRICE : Aptitudes physiques requises pour une tache particuliére (ou
sous-tache, ou un élément). Pour acquérir une faculté motrice, les stagiaires doivent non
seulement étre capables d'effectuer la procédure prescrite, mais aussi de manceuvrer avec
des gestes pondérés, souples et coordonnés. Ces facultés pratiques sont un préalable pour
I'exécution d'une tache, d'une sous-tache, d'un élément ou d'un sous-élément.

FACULTE : Capacité d’accomplir une activité ou une action. On fait souvent une
distinction entre les facultés motrices et cognitives.

FACULTES COGNITIVES (FC) : Facultés intellectuelles requises pour effectuer une
tache, une sous-tache, un élément ou un sous-élément. Les trois catégories principales de
facultés cognitives sont le discernement, I’assimilation des concepts et I’application des
regles.

13



FACULTES TECHNIQUES: Dans le cadre d’un PAQ, les facultés techniques
désignent les manceuvres, les procédures et tout comportement a prépondérance
psychomotrice. Par contre, les compétences CRM désignent les comportements liés a la
communication, a la prise de décision et a la gestion de la charge de travail — qui sont a
prépondérance cognitive.

FONCTION : Ensemble des responsabilités (taches, sous taches, etc.) que comporte la
specialité ou le réle de la personne.

FORMATION ASSISTEE PAR ORDINATEUR : Cours d’instruction sur ordinateur
suivi individuellement par les stagiaires.

FORMATION AU SOL : Formation générale dans le domaine de I’aviation ou
spécifique a l'aéronef, qui se compose de cours donnés dans une classe, un centre
d’apprentissage, une salle de conférence ou tout autre local autre que le poste de pilotage.

FORMATION AUX OPERATIONS SPECIALES (SPOT) : Volet d’un scénario de
formation par simulation opérationnelle en ligne (LOS), qui se compose de plusieurs
taches choisies dans une ou plusieurs des phases de vol dans le but d'inculquer les
facultés techniques et les compétences CRM requises pour les taches sélectionnées. Un
SPOT se déroule dans une cabine de simulation avec un équipage aussi complet que
possible.

FORMATION AXEE SUR LA COMPETENCE : Formation visant a atteindre un
niveau de rendement égal ou supérieur a une certaine norme de qualification. Ce concept
est basé sur la répétition d’exercices et d'activités pratiques congus pour assurer a chaque
candidat la possibilité d'atteindre la norme sur I’ensemble de la période d’évaluation ou
du cycle de maintien de la qualification.

FORMATION EN VOL : Formation dispensée a bord de I’aéronef, dans un simulateur
de vol, dans un dispositif d’entrainement ay vol (FTD) ou dans tout autre cadre
reproduisant le poste de pilotage. Voir la formation au sol.

ENTRAINEMENT TYPE VOL DE LIGNE (LOFT): Scénario de simulation
opérationnelle en ligne (LOS) congu aux fins de la formation pour permettre au stagiaire
de pratiquer les capacités techniques et les compétences CRM. Le LOFT fait appel a un
équipage de conduite aussi complet que possible et se fait dans un dispositif de
simulation approuvé par Transports Canada (TC). Une séance d’entrainement LOFT
n’est pas interrompue par I’instructeur, & moins qu'il ne développe des circonstances
néfastes pour I’apprentissage.

FREQUENCE : Nombre d’occurrences d’une tache ou d’une sous-tache sur une période
d’activité donnée (1 vol, 1 voyage, 1 mois, 1 année, etc.). C'est le nombre d’exécutions
d’une tache ou une sous-tache sur la période en question. La fréquence peut étre utilisée
pour déterminer le maintien de la compétence (voir maintien de la compétence) en
comparant la fréquence des activités en ligne avec la fréquence requise pour maintenir la
compétence sans formation complémentaire.

14



GESTION DES RESSOURCES EN EQUIPE (CRM) : Utilisation rationnelle et
coordonnée de toutes les ressources disponibles a bord — ressources humaines, matérielles
et informationnelles — en vue d'assurer la sécurité et le bon déroulement du vol.

HIERARCHIE OCR/OCS : Hiérarchie d’ensemble des OCR et des OCS organisés par
phase de vol dans le Modéle TC de la base de données du programme PAQ.

HOMOGENEITE DES EVALUATIONS : Programme appliqué périodiquement pour
uniformiser les méthodes des instructeurs et des évaluateurs afin qu’ils appliquent, dans
toute la mesure du possible, les mémes criteres d’évaluation.

INSTRUCTEUR DE L’ASSURANCE DE LA QUALITE (IAQ) : Instructeur PAQ
experimenté que I’exploitant aérien a désigné pour remplir les fonctions d’assurance de la
qualité en ce qui concerne ses programmes de formation PAQ. Les fonctions de ces
instructeurs comprennent la surveillance des candidats aux fonctions d’instructeur PAQ
et des instructeurs PAQ. L’exploitant aérien peut employer d’autres termes, tels que celui
d’instructeur mentor, pour désigner les personnes qui remplissent ce role.

JEU D’EVENEMENTS : Segment relativement distinct d’un scénario composé de
plusieurs événements, y compris un déclencheur d’événement, des distracteurs éventuels
et des événements secondaires.

LECON : Volet important du programme d’apprentissage, compatible avec la méthode
d’étude, d’apprentissage ou de test des objectifs de rendement (compétence). C'est le
troisieme niveau de définition d’un cursus (segment, module, lecon, élément de lecon).
Les legcons comportent généralement des objectifs, des seances de formation, du matériel
d’apprentissage, du matériel d’instruction, ainsi qu’un schéma ou un formulaire
d’évaluation.

MAINTIEN DE LA COMPETENCE : Compétence résultante ou objectif secondaire
pour lesquels I’équipage ou chacun de ses membres peut maintenir son savoir-faire requis
en répétant I’exécution de I’élément concerné dans le cadre normal des activités en ligne.
Pour les pilotes, la plupart des éléments de routine peuvent étre validés au cours des
évaluations en ligne (OE), mais la capacité d’exécuter la plupart des éléments hors
routine doit étre démontrée au cours de séances de formation, de validation et
d’évaluation dans un simulateur ou dans un dispositif d’entrainement au vol (FTD).

MAINTIEN DE LA QUALIFICATION : Programme de formation complémentaire et
de formation périodique faisant suite au processus de qualification initial.

MANCEUVRES A L’IMPROVISTE : Exécution et évaluation de taches, procédures ou
manceuvres de vol spécifiques conformément a une documentation de programme
approuvée, comme moyen d'évaluation du rendement et de la compétence dans
I'exécution de taches, procédures ou manceuvres de vol désignées avant que ne prenne
place quelque instruction ou formation que ce soit, dans le but de déterminer s'il y a ou
non une tendance vers une diminution des compétences chez les membres d'équipage de
conduite d'une flotte d'appareils donnée.
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MATERIEL DIDACTIQUE : Ensemble des moyens d’enseignement nécessaires a un
candidat pour accomplir un cursus, quelle que soit la nature des supports, notamment :
manuels, aides visuelles, plans de legon, descriptions d’événements en vol, didacticiels,
programmes audiovisuels, cahiers d’exercice, feuilles de cours, etc.

MODULE : Groupe de sujets constituant un segment particulier du cursus. C'est le
deuxiéme des quatre niveaux de cursus (segment, module, lecon, élément). Il correspond
généralement & une journée de formation ou & un événement lié a un équipement
particulier, par exemple, FTD n° 3 ou simulateur n° 6.

NORMES DE QUALIFICATION : Objectifs de rendement résultants et secondaires
(ORS) associés aux méthodes de test et d’évaluation (ou, comment et par qui la
qualification est mesurée). Ces normes de qualification et I’expérience antérieure
constituent la référence qui permet d’évaluer la maitrise des taches du poste. Pour obtenir
la certification, le candidat doit démontrer qu’il satisfait a certaines ou a toutes ces
normes.

NORMES DE RENDEMENT : Paramétres de rendement observables et mesurables,
assortis de tolérances, par exemple, degrés d’écart de route en + ou en —. Ces normes
régissent aussi les procédures, les manceuvres et les comportements observables.

OBJECTIF DE BASE (OB) : Objectif pedagogique fixé au niveau élément, faculté,
connaissances ou attitude, par exemple : la capacité de décrire les fonctions d’un systeme
hydraulique. Un OB est un objectif d’apprentissage de niveau inférieur qui aidera les
stagiaires a maitriser un objectif supérieur, tel qu’un objectif secondaire ou un objectif
résultant. Les connaissances et les facultés exigées comme conditions préalables pour les
manceuvres et les procédures sont généralement enseignées sous forme d'objectifs de
rendement (OR).

OBJECTIF DE COMPETENCE (OCOM) : Enoncé décrivant le comportement que le
candidat doit démontrer dans I'exercice de ses fonctions professionnelles. Chaqgue OCOM
doit spécifier avec précision le comportement requis (énoncé de rendement), les
conditions dans lesquelles il se produira (énoncé des conditions) et la norme minimale
qui doit étre atteinte pour constituer un comportement acceptable (énoncé de norme ou de
critéres). Si un objectif d’apprentissage (normalement un objectif de base [OB]) peut étre
démontré en salle de cours ou dans un environnement d’enseignement formel, un objectif
de rendement (généralement un objectif résultant ou un objectif de rendement secondaire
[ORS]) doit étre demontré dans un environnement opérationnel, réel ou simulé.

OBJECTIF DE COMPETENCE SECONDAIRE (OCS) : Objectif de compétence
créé au niveau de la sous-tache. Exemples : Exécuter les procédures de préparation a
I’approche de précision sans moteur.

OBJECTIF DE RENDEMENT (DE COMPETENCE) RESULTANT (OCR):
Obijectif de compétence créé au niveau de la tache. Exemples : effectuer une approche de
précision sans moteur.
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PERIODE D’EVALUATION : Période comprise dans le cycle de maintien de la
qualification. Au cours de cette période, chaque personne doit participer a au moins une
session de formation et subir au moins une évaluation opérationnelle en ligne (LOE).
Tous les objectifs de compétence résultants (OCR) qualifiés de critiques font I’objet
d’une formation et d’une évaluation.

PHASE DE VOL : Ensemble des activités normalisées de haut niveau que les équipages
doivent executer au cours de chaque vol opérationnel. Exemples : Opérations pré-vol,
démarrage moteur, refoulement, circulation au sol, décollage, montée, croisiere, descente,
attente, approche, atterrissage, circulation au sol et opérations apres vol.

POSTE : Un poste regroupe I’ensemble des fonctions, c.-a-d. des taches et des sous-
taches remplies par une personne.

PROGRAMME AVANCE DE QUALIFICATION (PAQ) : Programme facultatif et
autre méthode servant & la formation, a I'évaluation et a la qualification de membres
d'équipage de conduite, dinstructeurs et d'évaluateurs en faisant appel a une
méthodologie systématique pour I'élaboration de programmes de formation et
d'évaluation axés sur les compétences a la place des programmes de formation
traditionnels.

REMPLACANT QUALIFIE : Membre d’équipage qualifié qui remplace un candidat
empéché d’assister a une session d’évaluation, ce qui permet a I’équipage d'‘étre complet
pour les besoins de son évaluation.

REMPLACANT : Voir REMPLACANT QUALIFIE

ROLE OPERATIONNEL : Fonction d’un membre d’équipage ou d’une personne
assimilée. Les rbles opérationnels couverts par ce programme sont: commandant de
bord, copilote, pilote de réserve en croisiére (CRP), second officier, mécanicien navigant,
instructeur ou évaluateur.

SEGMENT DE CURSUS: Volet d’un cursus qui peut étre évalué et autorisé
séparément, mais qui, par lui-méme, ne suffit pas pour qualifier une personne pour un
role opérationnel donné. (Exemples de segments : formation au sol, formation en vol,
évaluation.) C'est le premier niveau de décomposition d’un cursus (suivi de module,
lecon, élément de legon).

SESSION DE FORMATION : Période continue consacrée a des activités de formation
qui ont lieu dans un centre habilité a cette fin par Transports Canada.

SIMULATEUR : Réplique grandeur nature du poste de pilotage d’un certain type
d'aéronef, comprenant des systémes de visualisation réaliste et de restitution des
sensations de mouvement.

SIMULATION OPERATIONNELLE EN LIGNE (LOS) : La LOS est une session de
formation sur simulateur ou FTD effectuée dans un « environnement de ligne aérienne ».
La LOS comprend le LOFT, la LOE et la formation aux opérations spéciales (SPOT).
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L’instruction et la formation sont basées sur des objectifs d’apprentissage, sur
I’observation du comportement, sur I’évaluation des progrés et sur un compte rendu ou
une critique (commentaire) de I’instructeur. Les objectifs de formation prévus par le PAQ
sont des OCR, et couvrant les problemes d’ordre technigue ou liés a la CRM révelés par
I’analyse des taches. La simulation opérationnelle en ligne (LOS) suppose que les
membres de I’équipage de conduite aient une formation compléete au niveau de
compétence requis. Toutefois, dans le cadre de la LOE, le rendement de I’équipage et la
CRM font I’objet d’une évaluation formelle.

SOMMAIRE DU CURSUS : Document qui présente de maniére sommaire les objectifs
de formation hiérarchisée en niveaux cursus, segments, modules, legcons, éléments de
lecon, etc.

SOUS-ELEMENT : Composante d’un élément donné. VVoir élément.

SOUS-TACHE : Etape ou activité spéciale et distincte requise pour lI'accomplissement
d'une tache. Peut aussi désigner les catégories d’une tache, par exemple, exécution d'une
approche de non-précision en utilisant VOR, NDB, LOC, etc.

SUIVI SPECIFIQUE : Systéme congu pour vérifier périodiquement la compétence
d’une personne. Il s'agit généralement de stagiaires qui ont échoué a une évaluation
opérationnelle en ligne (LOE), mais on peut aussi exercer un suivi spécifique a d'autres
fins.

SUPPORT : Moyens physiques congus pour fournir le contenu et I’expérience
didactique au stagiaire. Ils comprennent I’ensemble des matériels de présentation
didactiques; ex. : cahiers d’exercice, bandes vidéo, projecteurs, dispositifs de formation
informatisés (FAO), maquettes, FTD, simulateurs, etc.

TACHE CRITIQUE : Compétence résultante ou objectif secondaire qui, si le niveau de
sa norme n'était pas pleinement atteint, pourrait compromettre la sécurité. Cette notion
exprime les exigences relatives en matiere d’attention, de prudence, de souci de
I’exactitude, de précision ou de correction dans I’exécution de la tdche. Au cours d’une
formation ou d’une évaluation, les taches critiques doivent étre répétées plus
fréguemment que les autres. Toutes les taches critiques doivent étre accomplies au cours
de chaque période d’évaluation.

TACHE : Une tache est une unité de travail qui fait partie d’une fonction donnée. Une
tache comporte un début et une fin définis, et produit un résultat mesurable. Exemple de
tache applicable a un PAQ : effectuer un décollage normal.

VALIDATION DE MANGEUVRES : Séance de simulateur au cours de laquelle
certaines manceuvres sont exécutées et évaluées par rapport aux normes de compétence.

VALIDATION : Opération permettant de s'assurer que les résultats exigés concernant
les objectifs de rendement ou les méthodes et les procédures d’élaboration, de mise en
ceuvre et de maintenance des systéemes de formation ont été obtenus.
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VARIANTE : Avion ou groupe d'avions possédant des caractéristiques similaires mais
présentant des différences pertinentes par rapport a un avion de base. Les différences
pertinentes sont celles qui nécessitent de la part des membres d'équipage de conduite des
connaissances, des habiletés et(ou) des compétences différentes ou additionnelles ayant
une incidence sur la sécurité d'un vol.

19



Chapitre 1 — Le PAQ - Introduction et apergu

1.1 Introduction

1.1.1 LebutduPAQ

Ce document fournit des lignes directrices pour obtenir I’autorisation d’un programme
avancé de qualification (PAQ). Un PAQ est une méthode alternative de formation,
d’évaluation, de qualification et de certification qui doit assurer la compétence des
pilotes, des membres d’équipage de conduite, des instructeurs et des évaluateurs soumis
aux exigences de formation et d’évaluation formulées dans les sous-parties 702, 703, 704
et 705 du Réglement de I’aviation canadien (RAC).

Le PAQ applique une méthodologie systématique pour élaborer le contenu des
programmes de formation destinés aux exploitants aériens. Il remplace le programme de
formation traditionnel par un programme de formation et d’évaluation basé sur les
compétences. Ce programme est le résultat d’une analyse des taches rigoureuses qui
comprend la gestion des ressources en équipe (CRM). Un PAQ favorise I’innovation
dans les méthodes et les techniques d’instruction et d’évaluation, ainsi que la bonne
gestion des systéemes de formation. L’un des principaux objectifs d’un PAQ est d’assurer
une bonne formation qui permettra d’améliorer les qualifications professionnelles en leur
conférant un niveau supérieur aux normes actuelles. Le but d’un PAQ est de permettre a
I’équipage et a chacun de ses membres d’atteindre les normes optimales.

Ce document est considéré comme I’équivalent canadien de la Federal Aviation
Administration (FAA) Advisory Circular (AC) 120-54A, Advanced Qualification
Program.

1.1.2 Historique

En 1975, la FAA a entrepris de traiter deux questions: 1) les besoins en matériels
nécessaires a la simulation totale, et 2) la refonte des programmes de formation pour
traiter des problémes de plus en plus complexes liés aux facteurs humains. A la demande
de I’industrie du transport aérien, la FAA a commencé par la question des matériels. Ses
efforts ont abouti, en 1980, a I’élaboration du Programme avancé de simulation. Depuis,
la FAA continue d’étudier des méthodes de refonte des programmes de formation pour
mieux exploiter la simulation avancée, et pour répondre a la complexité croissante des
facteurs humains propres a I’équipage technique.

En 1987, on a formé un Groupe d’étude mixte gouvernement-industrie sur le rendement
des équipages de conduite. Ses membres se sont réunis au quartier géneral de
I’ Association des transports aériens (ATA) pour formuler et discuter les questions de
rendement propres aux membres d’équipage. On a formé des groupes de travail pour les
trois grands domaines suivants : 1) I’interface homme/équipement; 2) la formation des
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membres d’équipage de conduite; et 3) le cadre d’exploitation. Chaque groupe de travail
a présenté un rapport et des recommandations au groupe d’étude mixte.

En juin 1988, le National Transportation Safety Board (NTSB) a émis une
recommandation sur la securité (Safety Recommendation (A-88-71)) touchant la
formation CRM. Il était recommandé que tous les transporteurs assujettis a la partie 121
examinent les programmes de formation initiaux et périodiques des équipages techniques.
Le but était de s’assurer que les programmes de formation comprennent des exercices de
formation sur simulateur ou aéronef, qui couvrent la gestion dans le poste de pilotage et
la coordination active de tous les membres d’équipage concernés. En outre, I’examen
devait permettre d’évaluer leur rendement et de vérifier s’ils respectent les procédures de
coordination qui leur sont prescrites.

En réponse aux recommandations du groupe d’étude mixte et de la NTSB, la FAA avait
publié, le 2octobre 1990, la SFAR 58, PAQ, consacrée a la majorité de ces
recommandations. Le PAQ avait aussi pour but d’assouplir les reglements concernant
I’approbation des programmes de formation novateurs des pilotes. Sur la base d’une
analyse bien documentée des exigences opérationnelles, un exploitant aérien soumis au
PAQ peut proposer de s’affranchir des pratiques traditionnelles concernant le contenu, les
moyens, le moment et le lieu du programme de formation et d’essai. Cette dérogation est
soumise a I’approbation, par la FAA, du contenu spécifique de chaque programme
proposé. La SFAR 58 exigeait que toute dérogation aux exigences réglementaires
traditionnelles soit bien documentée, et qu’elle soit basée sur un mécanisme approuvé de
collecte permanente de données — un mécanisme suffisant pour établir un niveau de
sécurité au moins équivalent a celui des pratiques traditionnelles. Le PAQ fournit une
base constante pour adapter la technologie aux exigences de la formation et pour
approuver un programme de formation, dont le contenu soit justifié par le rendement
opérationnel.

La premiere version du RAC contenait une disposition qui devait inclure les programmes
de formation approuvés a titre de PAQ. Une disposition semblable figure dans les
Normes de service aérien commercial (NSAC).

Le cadre de réglementation du PAQ canadien est généralement conforme au concept
adopté pour le PAQ dans les FAR, Partie 121, sous-partie Y qui remplace la SFAR 58, et
I’AC 120-54A. Ces normes PAQ de la FAA ont servi de modele de base a nos propres
normes PAQ. Celles-ci contiennent aussi des exigences particulieres basées sur les
besoins opérationnels et sur le cadre de reglementation propres au Canada.

1.1.3 Contexte

Les capacités et I’utilisation de simulateurs et d’autres moyens de formation informatises
dans les activités de formation et de qualification ont radicalement changé. Les exigences
réglementaires d’un PAQ et cette CIACA permettent a I’exploitant d’élaborer des
programmes de formation et de qualification novateurs qui incorporent les progres, les
méthodes et les techniques de formation les plus perfectionnés. Ces programmes de
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formation et d’évaluation sont maintenant groupés sous I’expression générale de
Simulation opérationnelle en ligne (LOS). Ils comprennent les applications suivantes :
LOFT, (Entrainement type vol de ligne), SPOT (Formation aux opérations spéciales, et
LOE (Evaluation opérationnelle en ligne).

Etant donné le role de la gestion des ressources en équipe (CRM) dans la prévention des
accidents mortels, il est évident que les cursus de formation devraient permettre
d’élaborer et d’évaluer les compétences techniques et CRM. Un PAQ fait appel a une
conception structurée de LOS pour spécifier les compétences techniques et CRM, et pour
les intégrer a des scénarios de LOS. La méthodologie de conception des scénarios de
LOS doit étre approuvée par I’autorité compétente, une division de Transports Canada
responsable de la surveillance opérationnelle, telle que la Division des transporteurs
aeriens de la Direction des opérations nationales.

1.1.4 Lesavantages d’un PAQ

Bien qu’un PAQ soit un programme volontaire, Transports Canada encourage les
exploitants aériens a y participer. Un PAQ permet d’améliorer I’élaboration d’un cursus
et de formuler une approche basée sur les données quant a I’assurance de la qualité, tout
en offrant la souplesse nécessaire pour cibler les tches critiques au cours de la formation
des personnels navigants. La méthodologie du PAQ appuie directement les buts de
Transports Canada concernant I’amélioration de la sécurité. Le but principal du PAQ est
d’atteindre la norme optimale de rendement pour tout I’équipage et chacun de ses
membres. A cette fin, le PAQ vise a réduire la probabilité d’erreur liée a I’équipage en
associant plus étroitement les exigences de la formation et de I’évaluation aux causes
reconnues d’erreur humaine. Par exemple :

A. Rendement de I’équipage

La plupart des accidents sont causés par des problémes concernant I’équipage.
Les programmes de formation traditionnels sont centrés sur la formation et
I’évaluation de chacun de ses membres. Dans le contexte d’un PAQ, la formation
et I’évaluation mettent fortement I'accent sur le rendement de I’équipage.

B. Gestion des ressources de I’équipage

La plupart des accidents sont causés par des erreurs de jugement, de
communication et de coordination au sein de I’équipage. Les programmes de
formation traditionnels sont principalement axés sur les compétences des pilotes
et la connaissance des systemes. Par contre, dans un PAQ, ces aptitudes et ces
connaissances sont intégrées aux compétences CRM en matiere de formation et
d’évaluation dans I’ensemble du cursus.

C. Formation et évaluation basées sur des scénarios
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La plupart des accidents sont causés par une suite d’erreurs qui s’accumulent au
cours d’un vol et qui, si elles ne sont pas détectées ou corrigées, entrainent une
erreur finale et fatale. Dans les programmes de formation traditionnels, la
formation et I’évaluation sont basées sur les manceuvres, d’ou la fragmentation
artificielle des événements de simulation qui empéche I’accumulation concréte de
la suite d’erreurs. Dans le contexte d’un PAQ, la formation et I’évaluation basées
sur un scénario permettent de simuler plus exactement les conditions de vol
réelles qui sont censées causer la plupart des accidents mortels.

D. Autres avantages

On prévoit d’autres avantages qui différeront selon I’exploitant, mais qui pourront

comprendre :
a) La capacite de modifier les cursus, les supports et les intervalles de
formation.

b) L’évaluation de I’équipage ainsi que celle de chacun de ses membres.

c) L’ uniformisation améliorée des flottes d’aéronef et de leur personnel
navigant.

d) Le passage d’une programmation horaire a une formation basee sur les
compétences.

e) L’acces aux idées et aux recherches novatrices en matiére de formation.

f) La possibilité d’acquérir une formation plus efficace.

1.2 Apercu d’un PAQ

1.2.1 Généralités

Le PAQ regroupe un certain nombre de caractéristiques de formation et d’évaluation
congues pour améliorer le rendement des programmes de formation traditionnels. Un
PAQ est un systeme de formation basé sur les compétences, méthodiquement élaboré,
sans cesse mis a jour, et validé par I’expérience. Un PAQ permet a un exploitant aérien
I’élaboration, la mise en ceuvre, I’évaluation et la gestion systématiques d’un programme
de formation autocorrectif.
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A.

Les phases de I’élaboration d’un PAQ

L’élaboration, la mise en ceuvre et la gestion d’un PAQ comportent cing phases
dont chacune est décrite au chapitre 2 de cette Lettre de politique. Transports
Canada doit faire une revue de chaque phase complétée par le candidat avant
d’autoriser le passage a la suivante. Chaque phase se compose d’activités
specifiques, incluant la documentation de ces activités, qui doivent étre également
revues et autorisées par Transports Canada.

Documentation d’un PAQ

Outre les documents et manuels connexes qui doivent étre fournis a Transports
Canada dans le cadre des programmes de formation traditionnels, un PAQ se
caractérise par I’obligation de fournir six autres documents et un rapport annuel.
Ces documents servent a gérer le PAQ et doivent étre tenus a jour pendant toute la
durée du programme. lls sont classés d’apres leur fonction et leur corrélation dans
deux catégories : « documents de gestion » et « documents de base de données ».
L’ensemble des documents et des rapports annuels constitue la Base de données
de Vérification du programme (PADB). Voici une bréve description des
documents PAQ :

a) Documents de gestion: Ces documents comprennent: Deépodt de
demande/Administration, Méthodologie d’élaboration de systémes
pédagogiques (ISD), et Plan de mise en ceuvre et d’exploitation. Ces
documents sont indépendants les uns des autres, puisqu’un changement
apporté a I’un d’entre eux n’exigera pas de changement dans I’'un des
autres; et

b) Documents de la base de données: Ces documents comprennent :
Analyse des taches, Normes de qualification et Sommaires de cursus. Etant
donné qu’un changement apporté a I’un de ces documents exige souvent
une modification dans les autres, ils devraient étre conservés dans une base
de données interactive.

C) Rapport annuel : Le but du rapport est d’indiquer les modifications du
cursus, les améliorations des équipements de formation, et la stratégie de
gestion du PAQ concue d’apres les commentaires et I’analyse des
renseignements fournis par la Base de données sur le rendement et les
compétences (PPDB).

Les annexes A et B contiennent des informations supplémentaires sur ces documents

PAQ.

1.2.2 Obijectifs d’'un PAQ

Voici une liste des objectifs généraux d’un PAQ :
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c)

Améliorer la securité en perfectionnant constamment la formation et I’évaluation.

Etre attentif & I’évolution de I’industrie aéronautique, notamment aux nouvelles
technologies dans ce domaine, a I’évolution des contextes d’exploitation, ainsi
gu’aux innovations dans les methodes et les équipements de formation.

Etre attentif & toutes les innovations et aux saines pratiques de formation et
d’évaluation.

1.2.3 Caracteristiques d’un PAQ

Voici une liste des caractéristiques générales des PAQ :

a)
b)

d)

9)

La participation est volontaire.

Un PAQ fait appel a des concepts de formation et de qualification novateurs
associés a une application souple des réglements qui permet d’adapter la
formation au contexte propre a I’entreprise.

Un PAQ peut étre fondé sur un programme de formation existant, ou se présenter
comme un programme inedit baseé sur des données de rendement empirique, pour
entrainer des modifications du cursus.

La qualification est basée sur le rendement de I’équipe et de chacun de ses
membres. Dans le cadre d’un PAQ, la qualification est déterminée au moyen
d’évaluations progressives des objectifs de compétence. Elle dépend aussi de
I’organisation et de la gestion de tous les éléments du programme, c’est-a-dire : le
cursus, les installations, I’équipement de formation, les instructeurs, les
évaluateurs, les matériels didactiques et I’assurance de la qualité.

La compétence de I’équipe et de chacun de ses membres, ainsi que le PAQ
proprement dit seront validés empiriquement par la collecte et I’analyse de
données.

La formation sera méthodiquement élaborée au moyen d’une liste de controle
congue pour toutes les exigences en matiére de formation et de données.

Les méthodes employées pour I’élaboration, la mise en ceuvre et la gestion des
opérations du programme seront maintenues tout au long de celui-ci.

1.2.4 Exigences d’un PAQ

Un PAQ est un programme volontaire qui exige, de la part de I’exploitant aérien, qu’il
s’engage fermement a excéder les normes de formation minimales dans le meilleur intérét
de la sécurité. Pour déterminer un niveau de sécurité équivalant a celui d’un programme
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de formation traditionnel, I’ensemble du PAQ doit étre examiné comme un tout complet,
et non pas en isolant ses composantes. Pour s’assurer que le PAQ formule effectivement
une justification initiale et un processus continu qui assurent un niveau de sécurité
équivalent, des criteres obligatoires sont imposes.

Sous le régime d’un PAQ, Transports Canada surveille aussi bien le processus que le
produit. Au lieu de baser les cursus sur des prescriptions générales concernant des
manceuvres, des procédures et des éléments de connaissance, les cursus de PAQ sont
basés sur une analyse rigoureuse des taches, des connaissances et des compétences
spécialement exigées pour chacun des réles professionnels d’une compagnie aérienne. Le
PAQ se distingue des programmes de formation traditionnels par une base méthodique
d’établissement d’une liste de contréle pour les besoins et les meéthodologies de
formation.

Les PAQ présentent les exigences sui antes :

a) Tous les aspects du programme, tel qu’autorisés par Transports Canada, doivent
étre observés.

b) Les mécanismes d’elaboration, de mise en ceuvre et de gestion des opérations du
programme seront conservés pendant toute la durée du programme.

C) Les PAQ doivent tenir compte des particularités de chaque marque, modeéle et
série d’aéronef (ou de ses variantes);

d) Les PAQ peuvent étre fondés sur des programmes de formation existants ou étre
entierement nouveaux.

e) Les PAQ doivent présenter deux grands types de cursus pour chaque réle
professionnel. Ces cursus comprennent les activités suivantes :

1) Qualification; et
i) Maintien de la qualification.

Les cursus secondaires (transition, difféerence, amélioration, requalification, etc.)
seront des activités dérivées de ces trois types principaux.

f) Les roles professionnels traités doivent comprendre tous les roles des membres
d’équipage de conduite, les instructeurs et les évaluateurs.

Q) Les exploitants aériens doivent prouver, d’une maniere acceptable pour
Transports Canada, que la qualification basée sur les compétences du personnel
régi par le PAQ est conforme ou supérieure aux exigences des Parties 1V, VI et
VII du RAC, selon le cas.

26



h)

)

K)

P)

Chacune des exigences — formation, évaluation et qualification — des Parties 1V,
VI et VII du RAC qui ne sont pas spécifiquement traitées dans le PAQ, continue
de s’appliquer a I’exploitant aérien.

Sous le régime d'un PAQ, I’exploitant aérien est tenu de justifier par des
documents les exigences des Parties IV, VI et VII du RAC qui seraient observees
ou remplacées par un cursus de PAQ.

Sous le régime d’un PAQ, I’exploitant aérien doit établir une justification initiale
et un processus continu pour montrer comment le cursus du PAQ assure un niveau
de sécurité équivalent pour chacune des exigences a remplacer.

Un PAQ exige I’application d’une méthodologie de LOS pour la formation
comme pour I’évaluation, y compris les textes revus et acceptés par Transports
Canada sur ce type de simulation (LOS).

Nota : La méthodologie de conception pour former des scénarios de simulation
opérationnelle en ligne (LOS) doit étre approuveée par Transports Canada. Chaque
texte sur le LOFT, le SPOT et la LOE exige également revue et consentement par
Transports Canada. Chaque texte sur la LOE élaboré au moyen d’une
méthodologie exige la revue des événements spécifiques. Une fois que ces
événements spécifiques sont acceptés par Transports Canada, le scénario entier
n’exige pas d’étre accepté. Parmi la méthodologie de conception approuvée il se
trouve la méthodologie reconfigurable LOS (i.e., RRLOE).

Un PAQ doit contenir des dispositions concernant la formation et I’évaluation des
instructeurs et des évaluateurs.

Les exploitants aériens doivent fournir a Transports Canada un acces aux données
de rendement. Transports Canada pourra ainsi valider les méthodes d’instruction
et le programme de formation.

Les cursus doivent étre basés sur une méthodologie de création de systemes
didactiques (ISD). Celle-ci doit comprendre une analyse approfondie des
opérations de I’exploitant aérien, de I’aéronef, du contexte électronique et des
fonctions du poste concerné.

Les PAQ doivent comprendre une liste et une description des connaissances
exigées, des sujets traités, des aptitudes professionnelles et des normes de
qualification pour chaque tache a enseigner et a évaluer. Ces renseignements sont
contenus dans I’Analyse des tdches du poste (JTA) et dans les normes de
qualification.

Les PAQ doivent comprendre une liste et une description de I’expérience
d’exploitation surveillée, des stratégies d’évaluation et de correction, des
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q)

y)

dispositions concernant les repérages spéciaux et de la facon dont I’expérience
sera tenue a jour. Les détails figurent au chapitre 4.

Tous les cursus prévoiront un horaire pour la formation au sol, la formation en
vol, I’évaluation et I’expérience d’exploitation. Cet horaire sera fixé d’apres une
analyse rigoureuse des taches incluant la CRM).

La formation et I’évaluation dans les cursus Qualification et Maintien de la
qualification.

Les cursus doivent étre enseignés dans le contexte d’un équipage ou d’une équipe.
La formation a la CRM et son évaluation doivent se faire pendant toute la durée
du programme.

Un PAQ doit comprendre la LOS.

L’évaluation des compétences de chague membre d’équipage doit se faire au
moyen de I’Evaluation opérationnelle en ligne (LOE).

Les moyens de formation et d’évaluation prévus par un PAQ doivent intégrer les
équipements exigés dans un programme avancé de formation au pilotage. Des
FTD et des simulateurs seront utilises, selon les besoins, pour appuyer le
programme de formation basé sur des scénarios.

Les exploitants aériens créeront des mécanismes de collecte et d’analyse de
données qui permettront d’obtenir des informations sur le rendement des membres
d’équipage, des instructeurs et des évaluateurs. Ces données permettront a
I’exploitant et a Transports Canada de déterminer si la forme et le contenu des
activités de formation et d’évaluation correspondent bien a I’ensemble des
objectifs du cursus.

Sur demande, les données de rendement seront communiquées a Transports
Canada par voie électronique ou sous un format de rapport imprimé acceptable
pour Transports Canada.

Les exploitants aériens fourniront a Transports Canada un Calendrier de transition
du Programme directeur avancé de qualification (MATS), qui présente un plan de
transition d’un programme traditionnel a un PAQ. En outre, ce calendrier devrait
comporter un plan sur la fagcon dont le candidat pourrait revenir a un programme
traditionnel s’il y est obligé, ou s’il le désire. Il ne s’ensuit pas que le programme
traditionnel doit rester actif lorsqu’on est entré dans un PAQ. Il s’agit seulement
de savoir comment le candidat s’y prendrait pour mettre & jour le programme
traditionnel et le calendrier nécessaire a sa mise en ceuvre.

1.2.5 Aide et soutien a I’élaboration d’un PAQ
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Les candidats a un PAQ peuvent s’appuyer sur toute une gamme d’organisations, de
documents et de services pour elaborer leur programme. La liste compléete de ces
ressources ne cesse d’augmenter, mais on peut toujours prendre connaissance des
dernieres versions en s’adressant a I’Inspecteur principal de I’exploitation (IPE) de
I’exploitant aérien.

1.2.6 Soutien de Transports Canada
Transports Canada offre les ressources suivantes :

A. Transports Canada, Direction des normes), Division des normes d’agrément
et opérationnelles (AARTF)

La Division des normes d’agrément et opérationnelles (AARTF) est le bureau
chargé d’élaborer les réglements, les normes et les documents d’orientation pour
le PAQ.

B. Transports Canada, Direction des opérations nationales, Division des
entreprises de transport aérien (AAROA) ou les divisions régionales de
I’Aviation commerciale et d’affaires affectétes a la surveillance
opérationnelle

Les bureaux régionaux de I’Aviation commerciale et d’affaires et la Division des
entreprises de transport aérien (AAROA) (selon le cas) sont chargés d’assurer le
respect des exigences réglementaires et le maintien des normes. En outre, ces
bureaux assureront la surveillance pour I’ensemble de la démarche et de la
documentation concernant le PAQ de I’exploitant.

C. Transports Canada, Inspecteur principal de I’exploitation (IPE)

L’IPE est chargé d’assurer le respect des exigences réglementaires et, au moyen
du PAQ, un niveau de sécurité satisfaisant et la formation de pilotes compétents.
L’IPE devra recommander et coordonner I’approbation des documents du PAQ, et
assurer la surveillance du programme. En outre, I’inspecteur devra recommander
et coordonner I’autorisation de toutes les modifications, ainsi que les autorisations
ultérieures du PAQ. Enfin, I’inspecteur assurera la surveillance du programme de
I’instructeur et de I’évaluateur, et la conformité aux documents approuvés pour
tous les cursus du PAQ.

1.2.7 Equipe d’examen et d’évaluation (ERT)
Les cing phases d’un PAQ sont décrites au chapitre 2. L’autorisation concernant le
passage d’une phase a la suivante est sujette a I’évaluation de I’Equipe d’examen et

d’évaluation (ERT). Le personnel de I’ERT comprendra au moins les responsables
suivants :
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b)

L’IPE (ou un représentant désigne)

Un spécialiste des PAQ provenant des Opérations nationales, Division des
entreprises de transport aérien ou du bureau régional responsable de la

surveillance opérationnelle.
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Chapitre 2 — Les phases de I’élaboration d’un PAQ

2.1 Introduction

2.1.1 Phases d’élaboration

Le processus d’élaboration et de mise en ceuvre d’un PAQ comporte cing phases. Ce
processus s’appuie sur une conception modulaire qui fournit un programme comprenant
des cursus bien documentés, un exposé raisonné et une methodologie d’élaboration. Ce
processus normalisé d’élaboration, avec ses exigences en matiere de documentation,
permet au candidat PAQ de créer un programme de formation et d’évaluation basé sur
des besoins analysés et justifiables. La documentation fournie par les cing phases du
processus servira ensuite de base réglementaire pour promulguer les programmes de
formation et d’évaluation créés en vue d’un PAQ.

Les cing phases sont autorisées de fagon séquentielle. Chacune comporte des activités
spécifiques et s’appuie sur la documentation propre a celles-ci, qui doit étre approuvée
par Transports Canada. Un candidat ne peut appliquer, en matiere de formation et
d’évaluation, les dispositions autorisées des Phases I11, IV ou V, que lorsqu’il a rencontré
toutes les exigences des phases précédentes a la satisfaction de Transports Canada. La
figure 2-1 illustre le processus d’élaboration d’un PAQ.
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Figure 2-1 : Processus d’élaboration d’un PAQ
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programme

Analyser réguliérement données de
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rapports exigés
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documents sur le PAQ

Présenter rapport annuel

Evaluation continuelle du programme de
formation

Analyser les données de rendement et de
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rapports exigés

Réviser le programme et les documents
sur le PAQ

Présenter rapport annuel

TC examine et approuve
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2.1.2 Elaboration de systémes pédagogiques (I1SD)

L’ application d’une méthodologie systématique d’élaboration de cursus, soit I’ISD, fait
partie du processus de création d’un PAQ. Les candidats peuvent employer I’un ou
I’autre des nombreux modéles courants d’ISD. Ou bien, s’ils préférent, ils peuvent
personnaliser leur propre conception de la création d’un cursus. Ce chapitre présente
I’une des méthodologies acceptables, mais les candidats sont encouragés a faire preuve
d’imagination en adaptant a leurs besoins leur propre conception d’une 1SD, sous réserve
de I’approbation de Transports Canada. L’esprit d’invention et I’application pratique
peuvent servir a creer des PAQ egalement acceptables.

Etant donné la complexité particuliére de certains modeles d’ISD, Transports Canada a
jugé bon de définir les exigences minimales d’un systeme pédagogique. Voici la liste de
ces exigences :

a) Elaborer une liste de taches du poste;

b) Analyser la liste de taches du poste pour déterminer les aptitudes et les
connaissances essentielles (directement ou par des renvois);

C) Déterminer les aptitudes et les connaissances qui doivent faire I’objet d’une
formation et d’un examen;

d) Elaborer des objectifs de compétence qui captent toutes les exigences de la
formation;

e) Elaborer des normes de qualification qui définissent des niveaux de rendement
opérationnels considérés comme acceptables;

f) Elaborer des essais congus pour mesurer la compétence dans plusieurs domaines
d’aptitude et de connaissance;

9) Présenter des programmes pédagogiques qui permettent d’enseigner et de tester
les exigences de la formation;

h) Etablir et tenir a jour une liste de contrdle de liens explicites entre les exigences
des taches, les besoins de la formation, les activités de formation et d’évaluation,
et les résultats de I’évaluation;

) Mesurer le rendement des stagiaires d’apres les objectifs de compétence et les
normes de planification prévus pour tous les cursus;

) Réviser le programme de formation, sur une base permanente, d’apres les niveaux
de rendement des stagiaires. Ces données dépersonnalisées (enregistrées dans la
base de données sur le rendement et les compétences (PPDB)) seront
régulierement collectées et présentées a Transports Canada.
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2.1.3 Systémes de formation

Tous les candidats doivent repondre aux exigences minimales de la conception de I’I1SD,
mais la somme d’efforts que chacun d’eux doit consacrer a chaque étape de son analyse
et de son élaboration dépend d’un certain nombre de facteurs. Les candidats peuvent
utiliser le processus ISD pour créer tout leur systeme de formation, pour bétir une
structure de contrdle de la qualité autour d’un systeme de formation existant, ou pour
apporter de légéres modifications a des cursus existants basés sur les compétences.
Cependant, la construction intégrale d’un systéeme de formation pour un nouvel aéronef
exigera un travail d’analyse et d’élaboration beaucoup plus approfondi que n’est la
simple modification d’un cursus actuel pour un aéronef existant.

2.2 Phase | - Demande

2.2.1 Reéunion conjointe

Le candidat désireux d’établir un PAQ doit commencer par envoyer une lettre a
I’Inspecteur principal de I’exploitation (IPE) pour lui notifier son intention. Dans sa lettre
de réponse, Transports Canada demandera a I’exploitant d’organiser une réunion avec des
représentants de son département de la formation. La réunion comprendra I’IPE, un
représentant de la Direction des opérations nationales ou d’une division régionale
affectée a la surveillance opérationnelle (selon le cas), un expert des flottes aériennes en
question (EM), un instructeur (selon le cas) et I’exploitant aérien en personne.

Le but de cette réunion est de s’assurer que toutes les parties comprennent bien ce qu’est
un PAQ, notamment les responsabilités et I’engagement exigés par le projet. Les
discussions porteront sur les avantages du PAQ, sur les exigences du processus
d’élaboration, sur les stratégies d’entrée et de sortie prévues par le programme, sur les
problemes éventuels et sur les outils disponibles.

2.2.2 Le document PAQ — Dép6t de demande /Administration

Le document Dépdt de demande/Administration a pour but d’établir la méthodologie et
les procédures congues par le candidat pour élaborer un PAQ destiné a quelques-unes (ou
I’ensemble) de ses flottes d’aéronefs, aux instructeurs et aux évaluateurs. Le document
Dépdt de demande/Administration contient le mandat qui régira le PAQ.

Le document Dépdt de demande/Administration est présenté lorsque I’exploitant aérien
demande, pour la premiere fois, I’autorisation d’un programme PAQ. Ce programme est
ensuite mis a jour en fonction des informations qui justifient des changements (ex. : un
calendrier de transition modifié ou I’ajout d’un nouvel aéronef, etc.). La demande est I’un
des six documents propres a un PAQ qui sont tenus a jour pendant toute la durée du
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programme et qui doivent comporter une méthodologie acceptable de contrdle des
révisions.

Pour confirmer I’intention du candidat et définir sa conception de I’élaboration d’un
PAQ, le document PAQ — dép6t de demande /Administration doit traiter a fond les sujets
suivants :

A.

Enoncé d’intention

La demande doit clairement énoncer I’intention de I’exploitant d’élaborer, de
mettre en ceuvre et d’appliquer un PAQ. En outre, I’énoncé d’intention devrait
présenter :

a) Le concept, I’approche et la méthodologie spécifiques qui seront utilisés
pour élaborer le PAQ. Cette clause comprend les méthodes et les
procédures propres a chaque étape;

Nota : Les candidats peuvent soit mentionner qu’ils acceptent la
méthodologie décrite dans cette Circulaire consultative, soit proposer une
autre approche.

b) Le concept, I’approche et la méthodologie spécialement congus pour
mettre en ceuvre le PAQ.

C) Comment le PAQ sera utilisé et géré;

d) Comment la gestion des ressources en équipe (CRM) sera intégrée et
évaluee;
e) Comment la formation sur le transport des marchandises dangereuses sera

traitée (selon le cas);
f) Comment la formation a la sécurité sera traitée; et

9) Comment les concepts de simulation opérationnelle en ligne (LOS) seront
intégrés a I’évaluation et a la formation.

Organisation du personnel chargé du PAQ du candidat

Le personnel du PAQ d’un candidat peut se composer d’effectifs qui travaillent
déja pour la compagnie aérienne; par exemple, des employés réguliers aussi bien
que des entrepreneurs. En général, les employés et les spécialistes du personnel
PAQ d’un candidat devraient assumer les fonctions suivantes :

a) Gestionnaire PAQ - Il s’agit normalement d’un cadre ou d’un surveillant
de la compagnie, qui joue le réle principal dans I’élaboration de son PAQ.
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Cette personne est non seulement chargée de la direction du programme,
mais elle est aussi le principal contact avec Transports Canada et avec tout
autre organisme extérieur pouvant influer sur le PAQ du candidat.
L’expeérience a prouvé que ce rble devrait étre assumé par une personne
capable de comprendre I’Analyse des taches du poste (JTA) et les
exigences de formation que le PAQ doit traiter conformément au RAC et
aux NSAC.

b) EM (Expert en la matiére) — Il s’agit de personnes compétentes et
qualifiées a I’égard du type de flotte concerné, et dont les divers niveaux
de spécialisation représentent la population de professionnels qui sera
consultée par les responsables du PAQ. Ces personnes peuvent étre
appelées a faire la liaison avec le personnel d’exécution auxiliaire.

C) Concepteurs de documents et de cursus — Ces personnes sont en contact
avec le gestionnaire du PAQ et avec les EM pour élaborer les documents
exigés qui concernent le processus PAQ, ses cursus et les roles de
I’instructeur et de I’évaluateur.

d) Gestionnaires de documents — Ces personnes assurent le contréle des
documents du PAQ et leur conformité aux exigences de Transports
Canada.

e) Informaticien/Gestionnaire de la base de données — Cette personne est

chargée de surveiller I’élaboration et la gestion d’un systéme de saisie et
d’analyse de données de rendement et de compétence. En outre, elle
pourra occuper d’autres fonctions liées a la facilitation d’un programme
PAQ.

Liste principale de la Base de données de vérification du programme (PADB)

Il s’agit d’une liste de six documents élaborés par le candidat, et du rapport annuel

qui concernent exclusivement le PAQ. Tous les documents devraient figurer sur

une liste par leur titre et comporter un sommaire descriptif de leur contenu.

a) Le document PAQ — dépdt de demande /Administration

b) Analyse des taches du poste (JTA);

C) Normes de qualification;

d) Méthodologie d’élaboration de systemes pédagogiques;

e) Sommaires de cursus; et

f) Plan de mise en ceuvre et d’exploitation.
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Pour de plus amples détails, voir I’annexe B.
Procédures concernant la documentation

La gestion d’un PAQ dépend d’un systeme de controle de la documentation qui
soit méthodique, rationnel et bien géré. La demande de PAQ doit expliquer la
conception proposee par I’exploitant aérien pour la documentation PAQ (PADB),
y compris la méthodologie de révision et la facon dont cette documentation
s’intégrera ou se substituera, selon le cas, a la documentation du programme de
formation traditionnel normalement utilisée par le candidat.

NOTA : Un candidat peut désirer fusionner I’ensemble des politiques et des
méthodes PAQ de la compagnie pour en faire le document Dépbt de
demande/Administration. Cette approche « tout en un » permettrait de considérer
le document comme formant les Procédures d’utilisation normalisées (PUN) du
PAQ du candidat.

Présentation de données

Le candidat doit reconnaitre qu’il comprend et accepte les exigences du PAQ
relatives aux données de rendement.

Documents et manuels justificatifs

Pour chaque type, modeéle, série ou variante d’aéronef, le candidat doit fournir a
Transports Canada les documents ou manuels suivants :

a) Manuel d’exploitation de la compagnie (MEC);

b) Manuel d’utilisation de l'aéronef (AOM)/Manuel d’exploitation de
I’équipage de conduite (FCOM) ou Manuel de pilotage (AFM), ou
Procédures d’utilisation normalisées (SOP) selon le cas;

C) Manuel de formation de I’équipage de conduite (FCTM);

d) Sommaire descriptif général de chague type, modeéle, série ou variante
d’aéronef.

Description du cadre d’exploitation

Les candidats devraient décrire leur cadre d’exploitation, y compris I’ensemble
des facteurs environnementaux d’ordre physique qui peuvent influer sur leurs
opérations. Ces facteurs jouent un réle critique dans I’élaboration des scénarios de
simulation opérationnelle en ligne (LOS) et des objectifs de compétence
importants. Les facteurs environnementaux comprennent :
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a) Les conditions météorologiques normales et extrémes;

b) L utilisation des équipements dans des conditions normales, anormales et
urgentes; et

C) Les zones d’exploitation géographiques.
Données demographiques sur les stagiaires

La demande devrait présenter un sommaire de données démographiques sur le
niveau d’expérience des populations de membres d’équipage de conduite qui
seront formées dans le cadre du PAQ. Ces données concernent également les
instructeurs et les évaluateurs actuels au sol et en vol qui sont censés conserver
leurs fonctions dans le cadre d’un PAQ.

Pour chaque flotte, ces informations devraient indiquer :

a) Les conditions d’entrée dans le programme PAQ pour les instructeurs et
les évaluateurs au sol et en vol;

b) Les conditions d’entrée pour les nouveaux employés;

C) Les stagiaires devraient étre considérés comme formant un groupe a
I’égard de leur expérience antérieure; et

d) Les besoins actuels et prévus concernant des membres d’équipage
suppléants, par réle opérationnel.

Description et emplacement des équipements de formation

La demande devrait décrire les équipements de formation, leur emplacement,
ainsi que I’organisme chargé de la sécurité et de I’entretien de ces équipements. Si
I’on ne connait pas le type d’équipements PAQ lors du depét de la demande,
celle-ci sera mise a jour lorsque les exigences a cet égard seront connues. Les
simulateurs de vol ou les dispositifs d’entrainement au vol (FTD) sont désignés (y
compris le niveau de qualification) par le numéro d’identification de Transports
Canada attribué par le gestionnaire du programme des simulateurs (AAROP).
D’autres dispositifs de formation seront énumerés; et, si des qualifications sont
exigées, le candidat devrait indiquer la date a laquelle il compte présenter un
guide d’essai et une demande de qualification d’équipement. Les demandes de
qualification sont traitées conformément au TP 9658 — Manuel des simulateurs
d’avion et de giravion.

Description des installations
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Chaque présentation d’un PAQ devrait contenir une description des installations
que le candidat compte utiliser. Cette description devrait comprendre
I’emplacement, le type d’installation, les salles de classe, les aides de formation,
les matériels didactiques, et d’autres éléments qui contribueront a créer et a
maintenir un bon milieu d’apprentissage.

K. Calendrier principal de transition du PAQ (MATYS)

Le MATS présentera le calendrier projeté de transition et d’élaboration pour tous
les cursus PAQ. Puisque ces calendriers sont généralement modifiés en fonction
des événements, cette partie de la demande doit étre mise a jour en consequence.
Le passage d’un programme de formation d’un type a un autre (c.-a-d. d’une
formation traditionnelle a un PAQ) peut comporter une période de chevauchement
lorsqu’on passe progressivement d’un programme a l’autre. Voici des lignes
directrices applicables a cette période de transition :

a) Les membres qualifiés du personnel actuel peuvent passer des cursus
traditionnels de formation périodique a des cursus de maintien de la
qualification;

b) Les membres du personnel ayant suivi des cursus initiaux, modifiés, de
transition ou d’amélioration d’un programme de formation traditionnel
peuvent s’inscrire a un cursus de maintien de la qualification;

C) Les MATS partiels (incomplets) ne sont pas acceptables;

d) Les MATS peuvent présenter des cursus de mise en ceuvre progressive de
qualification et de maintien de la qualification;

e) Les MATS doivent accorder au candidat le délai nécessaire pour quitter le
PAQ s’il lui faut revenir a un programme de formation traditionnel
conforme au RAC et aux NSAC.
2.2.3 Autorisation
L’autorisation par Transports Canada de procéder a la phase d’élaboration des cursus,

suite a une évaluation satisfaisante du document Dép6t de demande /Administration de
I’exploitant aérien, marquera la fin de la Phase | et le début de la Phase II.
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2.3 Phase Il — Elaboration d’un cursus

2.3.1 Apercu

La Phase 1l est la phase d’élaboration du cursus de formation au pilotage expliquée a la
Phase I. Document — Dép6t de demande/Administration. Le processus d’élaboration de
cette phase comprend cing grandes étapes et plusieurs documents connexes :

a) Analyse des taches du poste (JTA);

b) Normes de qualification;

C) Méthodologie d’élaboration de systemes pédagogiques;
d) Sommaires de cursus; et
e) Plan de mise en ceuvre et d’exploitation.

Ces cing étapes sont reliées entre elles, et toutes se font suite. La JTA facilite
I’élaboration des normes de qualification. La méthodologie d’élaboration des systemes
pédagogiques clarifie la fagon dont la JTA et les normes de qualifications seront utilisées
pour faciliter I’élaboration des sommaires de cursus. Le produit final est présenté au
moyen du Plan de mise en ceuvre et d’exploitation utilisé aux Phases Il et V.

Le candidat doit établir, démontrer et maintenir une liaison transparente entre les cing
étapes. Cette liaison est assurée par une conception systématique de I’élaboration d’un
systeme pédagogique complet. Cette section recommande une approche et une
méthodologie rationnelles, et donc acceptables pour Transports Canada, mais I’esprit
d’invention et les applications pratiques peuvent créer des variantes également
acceptables.

NOTA : Les instructeurs et les évaluateurs seront le premier groupe a passer d’un
programme de formation traditionnel a un programme PAQ.

A. Justification

Dans un programme de formation traditionnel, Transports Canada évalue les
cursus de formation achevés en comparant leur contenu décrit dans leur sommaire
avec les exigences énumérées par le RAC applicable et par le Manuel de
I’inspecteur des transporteurs aeriens (ITA). En vertu d’un PAQ, Transports
Canada évalue un cursus en surveillant son élaboration, et en approuvant une
série de documents exigés. Parmi ces textes figurent I’Analyse des taches du
poste, les normes de qualification et la méthodologie de I’ISD. Ainsi, Transports
Canada comprendra mieux comment le candidat justifie sa facon d’élaborer
chaque composante de cursus.
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L’approche basée sur I’analyse

Dans un PAQ, Transports Canada surveille aussi bien I’élaboration que le résultat.
Au lieu d’étre basée sur les manceuvres, les procédures et les éléments de
connaissance prescrits par Transports Canada, les cursus PAQ sont basés sur une
analyse approfondie des exigences de chaque réle opeérationnel dans chaque
organisation. Pour obtenir I’autorisation de Transports Canada, les cursus PAQ
doivent étre considérés comme aussi sécuritaires, sinon plus, que les programmes
de formation traditionnels.

L approche basée sur I’analyse donne a chaque candidat I’occasion d’élaborer des
programmes de formation propres a I’exploitant aérien. Par conséquent, les cursus
d’un PAQ seront plus sensibles aux différences entre les aéronefs, les conditions
d’exploitation, les cas d’urgence et les situations anormales, les niveaux
d’aptitude des stagiaires et autres variables d’exploitation, que ne le sont les
programmes traditionnels.

2.3.2 Analyse des taches du poste (JTA)

Pour bien comprendre I’analyse des taches dans le cadre d’un PAQ, quelques définitions
sont nécessaires :

a)

b)

d)

Poste : Un poste regroupe I’ensemble des fonctions remplies par une personne a
son travail.

Fonction : L’une des principales subdivisions des activités exercées par une
personne. Une ou plusieurs fonctions constituent un poste. Un exemple de
fonctions applicable a un PAQ serait une phase de vol telle que : « Décollage »,
« Montée », « Croisiere », etc.

Tache : Une tache est une unité de travail qui fait partie d’une fonction donnée.
Une tache comporte un début et une fin définis, et elle produit un résultat
mesurable. Exemple de tache applicable a un PAQ : «effectuer un décollage
normal ».

Sous-tache : Etape ou activité spéciale et distincte exigée dans I’exécution d’une
tache. Exemple d’une sous-tache appliquée a un PAQ : « effectuer une rotation et
un décollage »

Elément : Toute composante d’une analyse de formation nécessaire a I’exécution
d’une sous-tache. Exemple d’élément : « effectuer une rotation de I’aéronef a la
Vr jusqu’a un angle de tangage de 12 degrés ».

L’analyse des taches du poste (JTA) est la méthode ou procédure appliquée pour réduire
une unité de travail a ses composantes de base. Le document JTA se compose d’une liste
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détaillée de taches, de sous-taches et d’élements successifs (s’il y a lieu), indiquant aussi
les connaissances et les compeétences (techniques et CRM) qui définissent clairement et
expliquent en détail les fonctions du poste. On y trouve les caractéristiques des trois
volets — Connaissances, Compeétences et Attitudes (KSA pour Knowledge, Skill et
Attitudes) — qui donnent une définition précise et une description compléte du poste. Une
JTA tient compte des conditions imposées au poste par le milieu et par I’équipement
utilisés. Elle contient des normes (parameétres et tolérances) qui assurent, en toute
sécurité, la bonne exécution des fonctions du poste. En outre, la JTA indique les
caractéristiques, notamment les conséquences des erreurs, les difficultés relatives, la
fréquence de certaines opérations, et le temps exige pour accomplir la tache. Le
document JTA comprend trois parties: la Liste des taches du poste, I’Analyse des
facteurs de la tache et I’ Analyse d’apprentissage.

2.3.3  Liste des taches du poste

L’analyse des taches commence par I’élaboration d’une liste des taches du poste qui
comprend toutes les taches principales confiées aux responsables d’un réle opérationnel.
Par exemple, une liste des taches d’un pilote commandant de bord (PIC) comprend
I’ensemble des principales activités liees a I’utilisation d’un aéronef, notamment : les
opérations au sol, les décollages, etc. Une liste des taches d’instructeur comprend toutes
les activités principales d’enseignement destinées aux stagiaires, notamment: la
préparation du matériel de formation, la gestion du milieu d’apprentissage, I’utilisation
des équipements de formation, etc.

A. Structure :

Pour les tdches complexes, il est probablement préférable de diviser un poste en
plusieurs fonctions, qui peuvent étre ensuite divisées en taches. Chaque tache est
ensuite divisée en sous-tdches. Finalement, les sous-tdches sont divisées en
éléments. Chacune de ces divisions est désignée par un code numérique
correspondant. La figure 2-2 illustre un exemple de cette relation.

Pour notre discussion, examinons le poste d’un PIC. Nous diviserons ce poste en
plusieurs fonctions définies par les diverses phases de vol. Chaque fonction (ou
phase de vol) sera désignée par un code numérique. Par exemple: « 2.0 »
représentera la deuxiéme phase de vol : « Décollage ».

Chaque fonction (phase de vol) peut étre ensuite divisée en taches de poste. Par
exemple, « 2.0 Décollage » peut étre subdivisé en plusieurs taches, dont chacune a
son code numérique. Puisque toutes les taches de notre exemple découlent de la
méme fonction: « 2.0 Décollage », toutes seront désignées par un code
numérique commengant par « 2 ». Le premier chiffre indique la fonction, et le
second indique la tache en question. L’on aura ainsi : « 2.1 Effectuer Décollage
normal », « 2.2 Effectuer Décollage aux instruments », « 2.3 Effectuer Panne
moteur apres decollage a V1 », et « 2.4 Effectuer Décollage interrompu ».
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Chacune de ces taches peut étre ensuite divisée en plusieurs sous-taches. Par
exemple : la tache « 2.1 Effectuer Décollage normal », peut étre subdivisée en de
nombreuses sous-taches. Pour « 2.1 Effectuer Décollage normal », les sous-taches
comprendront : « 2.1.1 Evaluer Performances et facteurs environnementaux »,
« 2.1.2 Effectuer Course au décollage », « 2.1.3 Effectuer Rotation et décollage »,
et ainsi de suite. Ici, les deux premiers chiffres représentent la tache, et le
troisieme définit la sous-tache en question.

Au besoin, ces sous-tdches peuvent étre encore subdivisées en éléments. Par
exemple : «2.1.3 Effectuer Rotation et décollage », peut étre subdivisé en
« 2.1.3.1 Effectuer la rotation a la VR jusqu’a I’angle de tangage ciblé », « 2.1.3.2
Observer I’augmentation de [I’altitude barométrique/ADC [PF] », «2.1.3.3
Annoncer une vitesse verticale positive [PNF]», etc. Dans ce cas, les trois
premiers chiffres représentent la sous-tache, et le dernier chiffre définit I’élément
en question.

Hiérarchie :

En divisant les taches en plusieurs sous-taches et éléments, chaque liste des taches
du poste produit une hiérarchie numérisée d’exigences du poste pour chaque réle
opérationnel. Cette hiérarchie correspond essentiellement a la gamme d’exigences
prévue pour les cours élaborés a partir de ces derniéres. Une serie d’analyses
complémentaires permet de convertir ces exigences du poste en exigences de
formation pour les divers cursus PAQ, soit: Qualification et Maintien de la
qualification.

Les taches sont converties en Objectifs de compétence résultants (OCR), et les
sous-taches le sont en Objectifs de compétence secondaires (OCS). Les éléments
sont convertis en Objectifs de rendement (OR). Le systeme de numérotation
hiérarchique reste la base de la liste de contrdle qui relie les exigences et le
rendement du poste aux exigences et au rendement du cursus. La figure 2-2
illustre cette hiérarchie et sert d’exemple pour créer une liste de taches.

Justification :

Les systémes de formation basés sur les compétences commencent toujours par
I’élaboration d’une liste détaillée de taches. Ainsi, la compétence exigée pour le
poste sert de base a la conception, a I’élaboration, & I’exploitation et a la gestion
du systeme de formation. La tache 1.1.1 sera enseignée a la lecon1.1.1,
sujet 1.1.1, et évaluée au moyen de I’élément de test 1.1.1. Les résultats de ces
tests serviront a prouver que I’équipage ou I’un de ses membres peut effectuer la
tache 1.1.1. Cette liste de controle relie le rendement du poste au rendement de la
formation a travers chaque composante du cursus de formation.
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Figure 2 — 2 : Exemple de liste des taches du poste de pilote

Fonction Taches du poste Sous-taches Eléments Références
(OCR) (OCS) (OR) Source/Page
1.0 : Opérations au COM /2-12
sol
2.0 : Décollage COM /3-1
2.1 : Effectuer
Décollage normal COM /3-2, 3-3
2.1.1: Evaluer Tableau d’analyse
performances et d’aéroport/Ville
facteurs spécifique
environnementaux
2.1.2 : Effectuer la COM/ 3-2, 3-3
course au
décollage
2.1.3 Effectuer la 2.1.3.1: Annoncer | COM/3-3
rotation et le vitesses V [PNF]
décollage
2.1.3.2 : Effectuer | COM 3-3
la rotation a VR
jusqu’a I’angle de
tangage ciblé [PF]
2.1.3.3: Observer | COM 3-3
I’augmentation de
I’altitude
barométrique/ADC
(PNF)
2.1.3.4 : Annoncer | COM 3-3
une vitesse
verticale positive
[PNF]
2.2 : Effectuer
Décollage aux
instruments
2.3 : Effectuer
Panne moteur
apres décollage a
V1
2.4 : Effectuer
Décollage
interrompu
3.0 : Montée
4.0 : Croisiere

5.0 : Descente

6.0 : Approche

7.0 : Atterrissage

8.0 : Aprés
atterrissage

9.0 : Procédures
anormales

10.0 : Procédures
complémentaires
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2.3.4 Analyse d’apprentissage

La deuxiéme partie du document JTA (Analyse des taches du poste) est parfois appelée
Analyse des compétences, des connaissances et des attitudes (KSA), ou analyse
hiérarchique. Ici, ces taches, sous-taches et éléments sélectionnés pour la formation dans
le cadre de I’analyse des facteurs de tache sont analysés jusqu’au niveau des
connaissances et des compétences de base (les attitudes sont optionnelles). Cette analyse
d’apprentissage permettra de déterminer avec plus de précision ce qu’il faudrait vraiment
apprendre, ainsi que les meilleurs moyens d’enseigner ce qu’il faut apprendre et de
vérifier ses connaissances. Si I’analyse des facteurs de tache accroit la spécificité des
exigences en matiéere de rendement et de formation, I’analyse d’apprentissage définit plus
exactement le contenu et la méthode d’enseignement et de vérification. Le but est de
s’assurer que les stagiaires acquiérent les compétences nécessaires au rendement associé
a leur poste.

2.3.5 Document JTA

Le document JTA est le deuxieme des six documents propres au PAQ qu’il faut
soigneusement tenir a jour pendant toute la durée du programme, et soumettre a une
méthodologie de révision acceptable. Il n’est pas nécessaire de présenter tous les résultats
de I’analyse des tdches a Transports Canada dans le document JTA proprement dit.
Transports Canada exige que les résultats de I’analyse d’apprentissage figurent dans ce
document, mais il peut étre plus commode de présenter les résultats de quelques-uns des
facteurs de tache dans le document Normes de qualification.

2.3.6 Normes de qualification

Une norme de qualification est un objectif de compétence pour les taches du poste (OCR
ou OCS) lié a une stratégie d’évaluation. Les normes de qualification définissent les
exigences concernant la maitrise du réle opérationnel. La preuve qu’un stagiaire répond
aux normes établies le conduira a la certification. En tant que document, les normes de
qualification représentent, a elles seules, la partie essentielle de tout PAQ. Il fournit en
effet la référence complete, en matiere de compétence, pour tous les rdles opérationnels,
et sert de base a I’élaboration d’un cours de qualification et d’un cursus de maintien de la
qualification. La premiere étape de I’élaboration des normes de qualification est celle des
objectifs de compétence.

2.3.7 Objectifs de compétence

Un objectif de compétence est le résultat de I’application d’un énoncé de rendement,
d’une ou de plusieurs conditions, et d’une ou de plusieurs normes de compétence a une
tache ou a une sous-tache. Cet énoncé a pour but d’expliquer le comportement dont le
candidat doit témoigner pour réussir une tache. Pour chaque role opérationnel, il y a deux
types d’objectifs de compétence qui sont élaborés a partir de I’analyse des taches : les
objectifs de compétence résultants (OCR), qui sont elaborés a partir des taches; et les
objectifs de compétence secondaires (OCS), qui sont élaborés a partir des sous-taches.
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Chaque énoncé d’objectifs de compétence comporte trois parties :

a)

b)

c)

Un énoncé de rendement qui spécifie bien le comportement dont le candidat doit
faire preuve.

Un énoncé de condition indiquant les contingences en matiere d’utilisation et
d’équipement, ainsi que les conditions environnementales dans lesquelles le
comportement doit étre assumé.

Un énoncé de normes ou de critéres établissant les paramétres et les tolérances qui
définissent un rendement satisfaisant.

Nota : Toutes les références documentaires utilisées pour définir le rendement, les
conditions et les normes prévues pour chaque objectif de compétence doivent étre
énumeéreées par titre et par chapitre dans la documentation des objectifs de rendement qui
fait partie du document Normes de qualification.

A

Objectifs de compétence résultants (OCR) : Les OCR sont des énoncés de
rendement, de conditions et de normes formulés au niveau de la tache. Un
ensemble complet de OCR explique en détail une tdche donnée de I’activité en
vol du candidat. Les OCR sont classes par I’exploitant aérien comme étant des
éléments critiques ou de routine bases sur une évaluation opérationnelle de
I’Analyse des taches. Cette classification déterminera la fréquence avec laquelle
ces taches sont évaluées au cours du cycle de maintien de la qualification. Les
OCR mentionnent la gamme d’équipements de formation en vol, ainsi que les
situations anormales et d’urgence dont la formation et I’évaluation doivent tenir
compte.

Objectifs de compétence secondaires (OCS) : Les OCS sont des énoncés de
rendement de conditions et de normes formulés au niveau de la sous-tache. Ils
sont utilisés pour élaborer des lecons, des modules et des segments de cursus de
formation et d’évaluation. Les OCS mentionnent une liste d’équipements de
formation en vol, et présentent les situations anormales et d’urgence dont la
formation et I’évaluation doivent tenir compte.

Objectifs de base (OB) : Les OB sont utilisés pour préparer les équipages et leurs
membres a une formation ultérieure dans I’environnement opérationnel d’un poste
de pilotage. Un candidat peut considérer un certain facteur de connaissance, une
faculté cognitive, une faculté motrice ou un facteur CRM (gestion des ressources
en équipe) comme des objectifs de rendement de base. Ceux-ci ne figurent pas,
normalement, dans I’énoncé des objectifs de rendement secondaires, ni par
conséquent, dans le document Normes de qualification. Cependant, le rendement
d’un OCS dépendra de I’assimilation, par le stagiaire, des connaissances, des
compétences, des attitudes et des facteurs CRM particuliers.
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Nota : Un objectif d’apprentissage (normalement un OB) qui ne présente aucune
condition, peut étre enseigné dans une classe ou dans un lieu d’enseignement. Un
objectif de rendement (normalement un objectif de compétence résultant ou
secondaire) doit étre enseigné dans un contexte équivalant a un environnement
opérationnel.

2.3.8 Analyse des facteurs de tache

Ce processus permet d’évaluer les OCR et les OCS au moyen des facteurs suivants :
taches critiques, éléments de routine, besoins de formation, conditions applicables et
normes utiles. Les taches critiques et les éléments de routine déterminent le moment et la
méthode de la formation, de la validation ou de I’évaluation pour I’objectif traité (voir
figure 2-3). Pour déterminer ces facteurs, I’analyste doit répondre a une série de questions
sur chaque OCR et OCS, en vue d’expliquer les exigences de rendement imposées pour
ces objectifs en vol et sur les lieux de formation.

Les taches critiques déterminent I’impact relatif du rendement inférieur aux normes
d’une tache donnée sur la sécurité générale. Ce facteur révéle le besoin d’un surcroit
de sensibilisation, d’attention, d’exactitude, de précision ou de correction dans I’exercice
de la tache. Les taches critiques sont des objectifs de compétence pour lesquels la
formation, la validation ou I’évaluation sont plus fréquents au cours d’une période
d’évaluation PAQ dans un simulateur ou un FTD.

Une tache de routine est un objectif de compétence pour lequel les équipages ou
leurs membres maintiennent leur compétence par I’exercice répété de I’élément
dans le cadre normal de leurs fonctions, de leur service ou de leurs travaux en ligne.
La plupart des éléments de routine sont validés au cours d’évaluations en ligne (OE), et
peuvent étre échantillonnés dans le cycle du maintien de la planification.

Les taches considérées comme critiques et hors routine sont soumises a une formation, a
une validation ou a une évaluation lors de chaque période d’évaluation. Les taches
considérées comme non critiques et hors routine font I’objet d’une formation, d’une
validation ou d’une évaluation lors de chaque cycle de maintien de la qualification.

Nota : Un grand nombre d’OCS prévus pour les taches d’un équipage de conduite
n’entrent pas dans la définition classique d’une sous-tache; c.-a-d. une étape ou activite
distincte et spéciale exigée dans le cadre d’une tache. De ce fait, les OCS non critiques et
hors routine d’un OCR courant qui ne different que par les connaissances exigees
peuvent faire I’objet d’une formation, d’une validation ou d’une évaluation dans un
simulateur ou un FTD, au cours d’OE, au moyen d’examens oraux, écrits ou
électroniques, d’exposés en classe ou de feuilles de cours. Cependant, I’on recommande
que les compétences OCS soient démontrées, selon le cas, dans un simulateur ou un FTD
au cours d’un cycle périodique autorisé par Transports Canada.

Transports Canada recommande I’examen, par le candidat, de chaque tache, sous-tache et
élément, selon le cas, a I’égard des facteurs suivants :
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Facteurs primaires a considérer :

a)
b)
c)
d)

e)

f)

9)
h)

Enoncé de rendement;

Conditions environnementales influant sur la difficulté ou la réussite de la tache;
Normes de rendement (parametres et tolérances);

Conditions anormales et situations d’urgence;

Rendement des stagiaires au niveau d’entrée dans le PAQ, évalué d’apres
I’objectif de compétence;

Reéférences documentaires (titre et section) régissant ou spécifiant I’activité;
Conséquence des erreurs en matiere de sécurité;

Difficulté relative.

Facteurs complémentaires :

a)

b)

Dépendances a I’égard des équipements ou de I’exploitation du systeme (s’il
s’agit d’établir des séquences d’apprentissage pour I’élaboration de cursus);

Critéres de réussite sur lesquels les normes de rendement sont basées. Si de
nouvelles normes de rendement sont créées, ce critére devrait étre établi pour
chaque tache ou sous-tache (ex. : les normes de poursuite pour des approches par
radio omnidirectionnelle VHF (VOR) sont basées sur les exigences de
navigation). Ces exigences sont considérées comme les criteres de réussite
élaborés dans les cas ou les normes courantes font défaut ou sont jugées
insuffisantes.
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Figure 2 — 3 : Maintien de la qualification PAQ — Téaches critiques/Taches de routine

Priorité de
formation

Tache
critique
(Oui/Non)

Tache de
routine
(Oui/Non)

Objectif de compétence résultant/Obijectif de
compétence secondaire

1

Oul

NON

Formation, validation et évaluation pour chaque période
d’évaluation (ex. : panne moteur apres décollage,
approches, cisaillements du vent, approche de précision
avec moteur en panne)

NON

NON

Formation, validation et évaluation pour chaque cycle de
maintien de la qualification (ex. : manipulation des
portes passagers par les pilotes, procédures en vol sans
pressurisation, autres procédures d’utilisation du train
d’atterrissage)

Oul

Oul

Echantillonnage lors de Validation de manceuvres (MV)
ou de manceuvres a I’improviste (FL) /LOE et/ou OE
pour chaque période de validation (ex. : Effectuer des
opérations aéroportuaires a haute altitude, effectuer des
procédures par mauvaises conditions (givrage))

NOTA : Aux fins du PAQ, la taille de I’échantillon doit
étre suffisante pour permettre aux stagiaires de maintenir
leur compétence.

NON

Oul

Echantillonnage lors de Validation de manceuvres ou de
manceuvres a I’improviste (MV)/LOE et/ou OE pour
chaque cycle de maintien de la qualification (ex. :
Effectuer un atterrissage normal, Effectuer des
opérations en croisiére)

NOTA : Aux fins du PAQ, la taille de I’échantillon doit
étre suffisante pour permettre aux stagiaires de maintenir
leur compétence.

Priorité de
formation

Taches
critiques

Taches de
routine

Mois

Exemple

1

Oui

Non

12

Non

Non

Non

24

Non

Oui

Oui

12

Oui

2
3
4

Non

Oui

24

Oui

NOTA : Aux fins du PAQ, la taille de I’échantillon doit normalement
permettre aux stagiaires de maintenir leur compétence.

NOTA : Le document Normes de qualification pour les instructeurs et
les évaluateurs n’a pas besoin de présenter les conditions ou une
analyse des taches critiques ou de routine.
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2.3.9 Stratégie d’évaluation

Le document Normes de qualification doit indiquer le titre du cursus (Qualification ou
Maintien de la qualification) pour lequel certains objectifs de compétence doivent étre
atteints. Pour déterminer cette affectation, le candidat devrait tenir compte du niveau
d’entrée des stagiaires. Tous les OCR doivent figurer dans un cursus de qualification
(Cours de qualification) indépendamment de I’analyse de niveau d’entrée. Pour les OCS,
cette analyse détermine les objectifs qui seront traités dans chaque cursus. En outre, tous
les objectifs devraient &tre couverts dans les stratégies d’essai et d’évaluation du maintien
de la qualification.

2.3.10 Regroupement des objectifs

Dans le document Normes de qualification, ces normes sont élaborées au niveau de la
tache et de la sous-tache, et jamais a un niveau inférieur. Les taches deviennent des OCR
et les sous-taches deviennent des OCS en combinant des énonces de rendement, des
conditions et des normes. Les OCR et les OCS qui présentent des facteurs communs en
matiere de connaissances, de compétences, d’attitude ou de CRM, peuvent étre regroupés
pour éviter les chevauchements. Les taches ainsi regroupées sont converties en OCR, et
une norme de qualification résultante est ensuite élaborée pour chaque objectif. Les sous-
taches regroupées sont converties en OCS, et une norme de qualification secondaire est
également élaborée pour chacun de ces objectifs. Exemple de regroupement : les
approches de non-précision. Les approches VOR et par radiophare non directionnel
(NDB) peuvent étre regroupées sous forme d’un objectif de compétence unique si
I’énonce et les normes de rendement sont les mémes.

2.3.11 Conditions, contingences et supports techniques

Les normes de qualification comprendront une liste des facteurs utiles — opérationnels et
environnementaux — ainsi que les problémes d’équipement éventuels de la formation.
Elles indiqueront également les supports techniques nécessaires pour tester, valider ou
évaluer I’objectif précis de formation. Il y a une différence entre la norme de qualification
prévue pour un cours de qualification et celle d’un cursus de maintien de la qualification.
Les OCR et les OCS d’une norme de qualification prévue pour un cours de qualification
doivent indiguer I’ensemble spécifique de conditions et de contingences qui régira la
formation et I’évaluation pour une tdche donnée (généralement marquée d’un astérisque).
En outre, la description des supports techniques sera consacrée aux supports réservés a
I’évaluation finale de la tache. Par contre, pour un cursus de maintien de la qualification,
les OCR et les OCS peuvent indiquer un menu comportant un choix de conditions et de
contingences devant servir a la formation ou a I’évaluation, ainsi qu’une gamme de
supports qui permettra de préciser le niveau minimum de support pour lequel la tache
peut faire I’objet d’une formation, d’une validation ou d’une évaluation.
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2.3.12 Cursus de qualification et de maintien de la qualification

Les normes de qualification pour les cursus de qualification et de maintien de la
qualification peuvent étre combinées en un seul document, a condition qu’on traite les
différences entre conditions et supports techniques, et qu’on annote les taches prévues
pour les cursus applicables. Cependant, les candidats peuvent, s’ils préférent, présenter
séparément des normes de qualification pour ces cursus (par exemple, s’il y a des
différences entre, d’une part, les conditions, les contingences et les supports du cursus de
qualification, et, d’autre part, ceux du maintien de la qualification). En outre, certaines
normes de qualification peuvent étre « génériques » en ce qu’elles sont applicables a plus
d’un type d’aéronef. Pour faciliter I’utilisation et la définition des cursus « communs a
plusieurs flottes », les candidats trouveront peut-étre commode de distinguer ces normes
de qualification des normes applicables a un seul type de flotte d’aéronefs.

2.3.13 Document Normes de qualification

Le document Normes de qualification est le troisieme des six documents, particuliers au
PAQ, qui est tenu a jour pendant toute la durée du programme, et qui doit comporter une
méthodologie de contréle des révisions. Il est considéré comme le document central
PAQ, car il fournit les regles de base pour toutes les dérogations a la réglementation
courante, et indique les exigences essentielles en matiere de formation et d’évaluation. Le
document Normes de qualification contient quatre parties : le prologue, une comparaison
des réglements, la méthodologie d’évaluation et de correction, ainsi que la norme de
qualification prévue pour I’objectif visé, OCR ou OCS.

A. Prologue :

Le document Normes de qualification exige une introduction qui explique la
méthodologie, le format et la terminologie des normes au grand nombre
d’employés de la compagnie aérienne et de Transports Canada qui devront
acquerir une bonne connaissance du document pour exercer leurs fonctions.

B. Comparaison des exigences réglementaires :

Le document Normes de qualification doit également comporter une comparaison
des reglements. Ces informations doivent indiquer spécialement les exigences des
Parties 1V, VI et VII du RAC, selon le cas, qui seraient remplacées par un cursus
de PAQ. Une fois approuvé, le document Normes de qualification devient I’assise
réglementaire du PAQ de I’exploitant.

Nota : Le but de cette comparaison des reglements n’est pas de justifier les
différences par rapport aux pratiques traditionnelles en vigueur, mais simplement
de les documenter lorsqu’elles sont justifiées. Ce sont les processus de contréle de
la qualité du PAQ qui forment la base nécessaire pour établir un niveau de
sécurité équivalent.
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Methodologie d’essai, de validation, d’évaluation et de correction :

Avant de mettre en ceuvre un cursus de PAQ, le candidat doit décider de la facon,
du moment, du lieu et des personnes responsables pour ce qui est d’évaluer la
compétence d’un stagiaire a I’égard de chaque objectif de compétence résultant et
secondaire. Les lignes directrices de la figure 2-3 peuvent servir a convertir des
évaluations de taches critiques et de routine liées a des objectifs OCR et OCS, en
stratégies d’essai pour le cycle de maintien de la qualification. Ces stratégies
peuvent comprendre une discussion pour expliquer comment seront traités les
OCS similaires. Par exemple, I’approche de non-précision du OCR peut
comporter de nombreux OCS: VOR, radiophare non directionnel (NDB),
localisateur (LOC), etc. Selon I’évaluation des taches critiques et de routine,
toutes ces approches n’ont pas besoin d’étre évaluées a chaque période
d’évaluation. Cette section du document doit permettre au candidat d’expliquer
comment ces approches seront remplacées ou échantillonnées au cours d’un grand
nombre de périodes d’évaluation ou de cycles de maintien de la qualification.

La méthodologie d’essai, de validation et d’evaluation traite aussi la fagon dont le
candidat compte justifier par des documents les différentes qualifications de
I’instructeur et de I’évaluateur. Le but est de décider qui s’occupera des essais, de
la validation, de I’évaluation opérationnelle en ligne (LOE) et des Vérifications en
ligne. Dans cette section, le candidat peut decrire le niveau de dispositif qui
convient a [I’évaluation. Elle indique aussi le moment du cursus ou la
méthodologie d’essai, de validation et d’évaluation doit étre appliquée; et
détermine ce qui constitue un échec ou un rendement non satisfaisant. En outre, le
candidat doit expliquer la stratégie congue pour corriger un rendement non
satisfaisant.

a) Stratégies générales : Pour chaque objectif de compétence résultant et
secondaire, le candidat indiquera la stratégie d'essai, de validation et
d’évaluation. Ces stratégies pourraient comprendre, entre autres, les
éléments suivants :

) Formation en vue de la compétence;

i) Validation de systémes et de connaissances;
iii)  Validation de procédures (VP);

iv) Validation de manceuvres (VM);

V) Evaluation opérationnelle en ligne (LOE);

Vi) Expérience de I’utilisation;

vii)  Evaluation en ligne (OE).
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b)

Supports de formation. Le candidat indiquera également le niveau des
dispositifs de formation, des simulateurs ou des aéronefs qui doivent servir
a évaluer I’objectif de compétence.

Baréme d’évaluation et de notation. Le candidat indiquera la
méthodologie d’évaluation qui sera utilisée pour noter le rendement des
objectifs de compétence par rapport aux normes de qualification. En
principe, les codes de mesure associés a des événements liés au rendement
sont des evaluations, des comptes de répétitions et des codes justificatifs
ou des catégories de compétences.

Les évaluations sont utilisées pour définir divers niveaux de qualité du
rendement. Les codes d’évaluation sont généralement ceux de I’exploitant
aérien, mais Transports Canada exige quelque chose de plus sensible
qgu’un code binaire aux différences de rendement (c.-a-d. une méthode
d’évaluation plus précise que les mentions « a réussi » ou «a échoué »
pour chacun des éléments évalués.

Nota : Pour les validations de manceuvres (MV), les LOE et les OE, un
baréme d’au moins quatre points doit étre employé.

Chaque transporteur devrait s’assurer que les notes du baréme sont
clairement définies, qu’elles ont un sens pour I’instructeur et I’évacuateur,
et qu’elles sont faciles a utiliser pour I’évaluation du rendement.
L’homogénéité est essentielle et souhaitable pour les flottes et les divers
types d’évaluation (évaluation en ligne, validation de manceuvres (MV) et
évaluation opérationnelle en ligne (LOE), mais les barémes peuvent
différer 1égérement lorsqu’ils sont employés a des fins différentes, par
exemple, pour la formation par rapport a I’évaluation. La figure 2-4
présente un exemple de bareme qui distingue entre les niveaux de
rendement.
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Figure 2-4 : EXEMPLE DE BAREME DE NOTATION - Manceuvre a I'improviste,
Validation de manceuvres, LOE ou Evaluation en ligne

CRITERE

De graves écarts aux normes de qualification
prescrites ne sont pas reconnus ni corrigés assez tot
du point de vue de la sécurité. Le rendement d’un
membre ou de I’ensemble de I’équipage pourrait
entrainer la perte de la cellule ou des pertes de vie.
Compétences CRM insatisfaisantes.

Des écarts aux normes de qualification prescrites se
produisent et sont corrigés en temps utile. Le
rendement de chaque membre ou de I’ensemble de
I’équipage est sécuritaire, mais tout juste satisfaisant.
Les compétences CRM ne sont pas entierement
satisfaisantes.

Aucun écart aux normes de qualification prescrites. Le
rendement de chaque membre ou de I’ensemble de
I’équipage répond aux attentes. Compétences CRM
nettement satisfaisantes.

NOTE
1 Insatisfaisant
2 Satisfaisant
3 Normal
4 Excellent

Le rendement est nettement conforme aux normes de
qualification prescrites. Le rendement, la gestion et
les compétences CRM de chaque membre ou de
I’ensemble de I’équipage sont exemplaires.

NOTA : Cet exemple n’est pas censé limiter les intervalles possibles dans un baréme de
quatre points. Avec un baréme bien congu et une bonne formation des instructeurs et des
évaluateurs, les compagnies aériennes peuvent décider de formuler d’autres baremes
pour optimiser la qualité (sensibilité, fiabilité, validité) des données collectées.
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d) Stratégies de correction. Cette section du document sur les normes de
qualification devrait expliquer la méthodologie qui sera appliquée pour
remédier aux échecs subis lors des séances d’examen, de validation ou
d’évaluation. Cette stratégie de correction devrait préciser ce qu’il faudrait
répéter et a quel moment, et si une formation complémentaire est justifiée.
La stratégie de correction doit aussi spécifier le moment ou la formation
ne sera plus offerte au stagiaire, ainsi que les actions consécutives, par
exemple : « Référé au comité », « Ramené au poste précédent », etc. Le
Manuel de I’évaluateur PAQ contient de longues discussions sur la
validation, I’évaluation et la correction dans les cursus de qualification et
de maintien de la qualification. Cette stratégie peut étre présentée sous
forme de texte narratif ou d’organigramme.

e) Suivi spécial. Il s’agit d’un programme congu pour suivre les progres
accomplis par un stagiaire a des intervalles précis. Il concerne des
personnes qui ont échoué a prouver leur compétence au cours d’une
séance d’évaluation (ex. : LOE). Il y a probablement d’autres critéres que
I’exploitant aérien peut appliquer pour soumettre un stagiaire a un suivi
spécial; par exemple : difficulté persistante a effectuer la validation de
manceuvres (MV) ou échec d’une vérification de compétence en ligne.
Cette section devrait étre consacrée aux sujets suivants :

La situation ou les situations qui exigent de soumettre un stagiaire a un

suivi spécial
)} La stratégie a employer.
i) Le moment ou le suivi spécial n’est plus nécessaire.

Informations sur les normes de qualification :

Les informations contenues dans la norme de qualification spécifique servent de
base pour déterminer les criteres de compétence et d’évaluation. Pour créer la
norme de qualification, I’on applique un énoncé, des conditions et des normes de
rendement a une tache ou a une sous-tache, ce qui crée un objectif OCR ou OCS.

Il incombe a chaque exploitant aérien de déterminer le format et le contenu de ces
normes de qualification, mais des champs composants sont nés de la pratique et
sont illustrés par la figure 2-2. Dans cet exemple, la phase d’opérations est
exprimee par 2.0 : Décollage. L’objectif OCR est 2.1 : Effectuer Décollage
normal. Les OCS sont exprimés par 2.1.1 : « Evaluer les performances et les
facteurs environnementaux », 2.1.2: « Exécuter la course au décollage », et
2.1.3 : « Exécuter la rotation et le décollage ».

Les objectifs de rendement (OR) sont 2.1.3.1 : « Annoncer les vitesses », 2.1.3.2 :
« Exécuter la rotation jusqu’a I’angle de tangage ciblé», 2.1.3.3 : « Observer

55



I’augmentation de I’altitude barométrique/ADC », et : 2.1.3.4 : « Annoncer une
vitesse verticale positive ».

Il est permis de modifier le format des normes de qualification de tel ou tel
exploitant aérien, si toutes les catégories d’information de I’exemple sont traitées.

a)
b)

c)
d)

€)
f)

9)

h)

)

Un en-téte désigne la compagnie aérienne et le document.

Date de contr6le des révisions et numéro de révision des pages.
Numéros de page consécutifs.

Phase d’opérations. Numero et titre tirés de la liste de taches.
Titre de la norme de qualification, soit OCR ou OCS.

Tache ou sous-tache hiérarchique. Identificateur et titre tirés de la liste de
tache.

Réle(s) opérationnel(s) de I’équipage. Cette rubrique indique le membre
(ou les membres) d’équipage qui sera (seront) évalué(s) au cours de la
tache.

i) Pilote commandant de bord = PIC

i) Second en commande = SIC

iii) Meécanicien navigant = FE

iv) Commandant, Copilote, Second officier

Evaluation des taches critiques et de routine. D’aprés I’analyse des
facteurs tache de la liste des taches du poste. C’est peut-étre le premier
endroit ou I’analyse des facteurs tache est liée aux taches.

NOTA : Le document sur les normes de qualification pour les instructeurs
et les évaluateurs ne doit pas nécessairement indiquer les conditions d’une

analyse des taches critiques ou de routine.

Cursus. Ce domaine indique le (ou les cursus) dans lequel (ou lesquels) la
tache fera I’objet d’une formation ou d’une évaluation.

Stratégie d’évaluation. Le but de [I’évaluation pour une norme de

qualification particuliére (Ex. : (1) Formation en vue d’une compétence;
(2) Validation de systemes; (3) Validation de procédures (PV);
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k)

p)

(4) Validation de manceuvres (MV); (5) Evaluation opérationnelle en ligne
(LOE); ou (6) évaluation en ligne (OE)).

Supports. Les supports spécifiques qui seront utilisés dans la formation ou
I’évaluation. Pour la qualification, il s’agit du plus bas niveau de support
utilisé pour I’évaluation finale. Pour le maintien de la qualification, le
support comprend la gamme de supports utilisée pour la formation, la
validation et I’évaluation.

Enoncé de rendement. Un énoncé élargi d’un comportement prévu qui
achévera le travail exigé pour une partie donnée d’un ouvrage. Un énoncé
de rendement indique précisément le comportement dont le stagiaire doit
témoigner, et peut comprendre les questions de connaissances et de
compétences qui comprennent I’objectif de base justifiant ce rendement.

Conditions opérationnelles et environnementales. Ces conditions
présentent la gamme de circonstances dans laquelle le rendement du
stagiaire sera mesure et évalué. Les conditions comprennent les facteurs
suivants : I’environnement opérationnel (aide a la navigation (NAVAID)
hors service, le poids différent de I’aéronef, les passagers non assis, la
configuration de I’aéronef, etc.), ainsi que le milieu naturel (plafond,
visibilité, vent, turbulence, etc.). La norme de qualification devrait :
1) indiquer les conditions précises qui régiront la formation et I’examen du
stagiaire dans le cadre du cours de qualification; et 2) présenter une liste
de conditions plus compléte qui régira la formation et I’examen des
membres d’équipage au cours des cycles successifs de maintien de la
qualification.

Contingences. Les contingences comprennent les situations anormales, la
liste minimale d’équipements et la liste de dérogations de configuration
(MEL/CDL), ainsi que les cas d’urgence. La norme de qualification
devrait 1) indiquer les contingences spécifiques qui doivent faire I’objet
d’une formation et d’un examen dans le cadre du cours de qualification; et
2) présenter une liste plus complete de contingences pour lesquelles les
membres d’équipage de conduite subiront une formation et un examen
dans le cadre des cycles successifs de maintien de la qualification.

Normes de manceuvre. Parametres de rendement observables et
mesurables avec les tolérances permises (ex.: déviation en degrés par
rapport & la trajectoire (+ ou -)). Ces normes comprennent les manceuvres,
les procédures ainsi que les facteurs CRM.

Références. Indiquer les références primaires d’ou sont tirés les énoncés
de rendement et les normes connexes. Citer les documents par leur titre, et,
s’il y a lieu, par chapitre ou section. Les numéros de page ne sont pas
exigés.
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2.3.14 Document sur la méthodologie d’élaboration de systemes pédagogiques (ISD)

C’est le quatrieme des six documents caractéristiques d’un PAQ. Il doit étre tenu a jour
pendant toute la durée du programme, et présenter une méthodologie acceptable de
contrble des revisions. Les candidats pourvus de directives établies d’élaboration de
cursus peuvent les soumettre aux fins d’étude. Les autres devraient présenter une
méthode systématique d’élaboration d’un systeme de formation basé sur les compeétences.
Ce systéeme serait centré sur I’enseignement et I’examen d’objectifs de compétence
résultants, secondaires et de base. La méthodologie indique le motif et la justification,
ainsi que la documentation qui devra étre ensuite utilisée dans I’élaboration du cursus du
candidat. Le document sur la méthodologie d’élaboration de systemes pédagogiques
(ISD) présente I’approche qui doit étre utilisée par des compagnies aériennes candidates
pour élaborer et tenir a jour tous les cursus de PAQ.

Le document Méthodologie ISD devrait étre prét avant la rédaction des cursus prévus
pour chaque réle opérationnel. Ce document concerne les programmes de pilote,
d’instructeur et d’évaluateur. La méthodologie ISD comprend deux sections. La
premiére, intitulée Procédures d’élaboration d’un cursus, explique I’approche du candidat
concernant I’utilisation des JTA et des normes de qualification comme documents de
référence pour créer leurs cursus de formation généraux destinés a tous les cours PAQ.
La seconde section, intitulée Méthodologie de simulation opérationnelle en ligne (LOS),
explique I’approche congue pour élaborer des scénarios LOS.

A. Processus et méthodologie d’élaboration des cursus
Les candidats devraient expliquer le processus qu’ils comptent appliquer pour
créer leurs cursus basés sur la JTA, les normes de qualification et les objectifs de
compétence qu’ils élaborent pour chaque réle opérationnel. Ce document devrait
discuter comment :

a) les objectifs OCR et OCS sont affectés aux cursus;

b) les activités d’apprentissage et d’évaluation sont élaborées pour faciliter
ces objectifs;

C) les supports et les méthodes pédagogiques sont affectés aux objectifs;

d) les objectifs sont groupés et ordonnés en lecons, modules, segments et
cursus (voir les exemples des figures 2-5 et 2-6);

e) une liste de contrdle (numérotation ou matrice hiérarchique) sera tenue a
jour pour servir de lien entre les tches du poste, les objectifs de
compétence, les activités et le contenu des legons et les éléments
d’examen.
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Les cursus résultants sont convertis en un modele de cours et sont documentés
dans chaque sommaire de cursus. Ces cursus sont élargis et précisés dans les
programmes de cours des étudiants et des instructeurs, ainsi que dans chacun des
examens et des lecons.

Figure 2-5 : ELABORATION D’UN CURSUS

Cursus

L, Segments
L» Modules

B. Elaborer une simulation opérationnelle en ligne (LOS) — Méthodologie
d’élaboration

Transports Canada approuvera la méthodologie employée pour générer les
scénarios LOS (c.-a-d., SPOT, LOFT et LOE) et procédera a la revue et
consentement des scenarios individuels. L’approche LOS consiste a diviser le
scénario type LOFT en une série de segments relativement indépendants, appelés
ensembles d’événements. Un scénario typique peut comporter par exemple huit
ensembles d’événements reliés ou non avec des phases de vol (ex. : pré départ,
décollage, montée, croisiere, descente, approche, atterrissage et roulage/arrivée).
Chaque ensemble d’événements se compose d’une série d’événements de
formation ou d’évaluation (éveénements/taches notés), qui comprennent des
manceuvres techniques et des activités techniques et CRM. Une évaluation LOE
doit comporter un minimum de huit et un maximum de onze ensembles
d’événements.

La technique ci-dessus permet d’adopter une architecture modulaire pour les
scénarios, et de s’assurer ainsi que chaque ensemble d’événements est
soigneusement rédigé, ordonné et considéré en fonction des autres ensembles
d’événements de tel ou tel scénario.

Les criteres appliqués par Transports Canada pour valider les textes LOS sont
formulés au Chapitre 3 — Autorisation d’un PAQ — Processus et documentation.
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Les candidats pourvus de directives d’elaboration de cursus peuvent les présenter
aux fins d’examen. D’autres pourraient formuler une approche systématique
d’élaboration d’un systeme de formation basé sur les compétences, et centré sur
I’enseignement et I’examen d’objectifs OCR, OCS et OB.

Ce document devrait discuter les sujets suivants :

a) Les objectifs de compétence sont élaborés et organisés sous forme de
cursus;
b) Les activités d’apprentissage et d’évaluation sont élaborées pour appuyer

ces objectifs; et

C) Une liste de contrdles sera gérée pour faire le lien entre les objectifs, les
activités et le contenu des lecons, et les éléments d’examen.

2.3.15 Document Sommaire de cursus

Ce sommaire est le cinquiéme des six documents propres au PAQ, dont les
caractéristiques doivent étre maintenues pendant toute la durée du programme. Il doit
comporter une méthodologie acceptable de contréle des révisions. Ce sommaire présente
un abrégé constitué d’une description élaborée des activités de formation et d’évaluation,
et de I’emploi du temps prévu pour chaque journée du cursus.

Le document contient une liste des matériels didactiques divisée en plusieurs segments
tels que « Instruction au sol » ou « Instruction en vol ». Ces segments sont ensuite divisés
en modules. Par exemple, le segment « Instruction au sol » comporterait plusieurs
modules comme « Systémes d’aéronef », « Procédures standard », et « Navigation longue
distance ». Le segment « Instruction en vol » comprendrait normalement les modules
« FTD », « Simulateur a base fixe (FBS) » et « Simulateur de vol complet (FFS) ». Ces
modules sont ensuite divisés en lecons. La premiére lecon du module FTD pourrait étre
consacrée aux « Opérations avant vol » et aux « Listes de vérifications normales ». Enfin,
les lecons sont divisées en éléments ou sujets. Le module FTD des « Opérations avant le
vol » et des « Listes de vérifications normales » couvrirait, par exemple, les éléments et
sujets suivants : « Inspection du poste de pilotage », « Flux », « Liste de verifications
avant le démarrage des moteurs », etc. La figure 2-6 donne un exemple de sommaire de
cursus qui montre des parties de segments de formation au sol et en vol qu’on a divisees
en modules, lecons et éléments (sujets).

Les sommaires de cursus sont élaborés et présentés dans I’idée que I’utilisation du
matériel didactique peut exiger une certaine souplesse a I’égard de la journée précise de
chaque activité. Chaque partie du sommaire doit clairement indiquer les sujets a
enseigner, et correspondre directement au systéme hiérarchique de I’analyse de taches. Le
document du sommaire peut se limiter au niveau de I’élément indiqué sous chaque titre
de lecon, mais le candidat sera tenu de montrer les objectifs de compétence résultants,
secondaires et de base (OB) associés a chaque lecon. La figure 2-5 illustre cette
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association qui fait partie de la liste de contréle nécessaire congue pour lier les exigences
du poste (contenues dans les JTA) aux exigences de la formation (contenues dans les
Normes de qualification) et aux activités de formation (contenues dans le Sommaire de
cursus).

Le sommaire de cursus est la base d’un apercu de cursus, c.-a-d. un apercu graphique
haut niveau de son contenu. Le sommaire décrit les activités de formation et d’évaluation,
ainsi que la durée prévue de chaque journée du cursus (figure 2-5). L apercu devrait
mentionner les résultats de I’analyse du niveau d’entrée des stagiaires, si I’on a fait cette
analyse, et comprendre un horaire de cursus.
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Figure 2-6 : Exemple de sommaire de cursus PAQ
B 737 Sommaire du Cursus de qualification
Segment : Formation au sol
Module : Introduction aux aéronefs

Lecon n° Apercu de I’aéronef 9.1.4
Sujet : Fuselage 9.1.4.1
Sujet : Ailes 9.1.4.2
Sujet : Gouvernes 9.1.4.4,9.1.4.5,9.1.4.6
Sujet : Train d’atterrissage 9.1.4.7
Sujet : Groupe motopropulseur 9.1.4.3
Sujet : Circuit de carburant 9.1.4.8
Sujet : Systeme hydraulique 9.1.4.9
Sujet : Systeme électrique 9.1.4.10, 9.1.4.10.1, 9.1.4.10.2,
9.1.4.10.3

Lecon n° : Eclairage de I’aéronef 9.1.9
Sujet : Eclairage extérieur 9.1.9.1
Sujet : Eclairage du poste de pilotage 9.1.9.2
Sujet : Signalisation et éclairage cabine 9.1.9.9, 9.1.9.4,
9.1.9.6
Sujet : Sources d’énergie éclairage 9.1.9.5
Sujet : Eclairage de secours 9.1.9.5,9.1.9.5.1, 9.1.4.10.2

B 737 Sommaire du Cursus de qualification
Segment : Formation en vol (FT)
Module : Dispositif d’entrainement au vol (FTD)

Lecon : FTD n° 1 Listes de Vvérifications normales avant le vol
Sujet : Inspection de sécurité du poste de pilotage 1.2.5.1
Sujet: Flux 1.2.7.1
Sujet : Liste de contrdle pour I’acceptation 1.2.8.1
Sujet : Liste de vérifications avant le démarrage des
moteurs 1.2.11.1
Sujet : Démarrage normal du premier moteur APU 1.9.1.1
Sujet : Démarrage normal du second moteur APU 1.9.1.4
Sujet : Refoulement 1.9.6.1
Sujet : Liste de vérifications avant le roulage 1.4.1.1
Sujet : Roulage normal 1.4.2.1
Sujet : Liste de vérifications avant le décollage 1.4.9.1
Sujet : Liste de vérifications d’alignement 1.4.4.1
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Analyse du niveau d’entreée

S’il préfére, le candidat peut élaborer et documenter une analyse du niveau
d’entrée des stagiaires pour les objectifs OCR et OCS. Cette analyse permet de
comparer les connaissances, compétences et attitudes (KSA) du groupe de
stagiaires d’aprés les mémes objectifs de la JTA en vue de personnaliser
I’instruction fournie. La figure 2-7 propose une échelle de classement en quatre
points pour les différences de rendement. Les instructeurs chevronnes qui sont au
fait de I’expérience et des antécédents du groupe, et sont familiers des OCR et des
OCS, devraient s’occuper du classement. Cette analyse guidera la mise en place
de stratégies d’enseignement efficaces pour le cursus de qualification. En outre,
elle peut indiquer les domaines ou la formation est inutile, ou les compétences de
base « essentielles » doivent étre enseignées, ainsi que le nombre d’essais prévus,
de la part d’un candidat, pour atteindre les normes OCR. Deux ou plusieurs
groupes de stagiaires peuvent étre utilisés dans I’analyse du niveau d’entrée pour
un seul réle opérationnel. Les résultats d’une telle analyse peuvent servir, par
exemple, a justifier d’autres suivis ou modules de cursus sélectionnés en fonction
de certaines différences prévues des dossiers d’entrée, et pour tirer le meilleur
parti possible des ressources de la formation.

Figure 2-7 : EXEMPLE - Echelle de classement des différences de rendement

Echelle de discrimination du rendement

Description de I’échelle

4 Atteint ou excede le rendement exigé.

3 Peut accomplir les taches avec un minimum d’erreurs
ou d’omissions. Peut prendre plus de temps qu’il
n’est prévu ou permis.

2 Incapable d’accomplir les taches et de faire preuve
des compétences et des connaissances de base.

1 Ne semble pas posséder I’expérience, les

compétences ou les connaissances de base. Ne
connait pas les éléments les plus simples d’une tache.

Cursus du stagiaire et de I’instructeur ou de I’évaluateur

Les cursus de I’instructeur et de I’évaluateur peuvent étre élaborés d’une maniére
aussi systématique que les cursus des rbles opérationnels auxquels ils sont
associes. Cette exigence suppose I’élaboration distincte d’une analyse des taches
du poste (JTA), de normes de qualification, de sommaires de cursus et de certains
autres documents prévus pour ces postes d’instructeurs et d’évaluateurs. Ces
cursus d’instructeur et d’évaluateur peuvent se partager des modules et des lecons.
En outre, les instructeurs et les évaluateurs exigent des cursus distincts de
qualification et de maintien de la qualification.
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C. Comment lier les normes de qualification aux cursus

Les cursus de qualification et de maintien de la qualification prévus pour un role
opérationnel donné dérivent des mémes normes de qualification. Le lien entre ces
normes et un cursus est constitué par I’objectif de compétence (OCR ou OCS). En
gros, les normes de qualification élaborées a partir d’objectifs OCR sont plut6t
centrées sur les activités d’évaluation de haut niveau que sur les normes de
qualification élaborées a partir d’objectifs OCS. Ces derniéres sont plutdt centrées
sur des activités d’apprentissage de niveau inférieur qui peuvent étre validées et
représentent des composantes de ces normes supérieures. Par conséquent, un
cours de qualification sera centré, de la méme maniére, sur des normes de
qualification élaborées a partir d’objectifs OCR et OCS, alors que le cursus de
maintien de qualification le sera davantage sur les normes de qualification
formulées a partir d’objectifs OCR.

2.3.16 Document Plan de mise en ceuvre et d’exploitation (1&0O)

Ce document, comme les autres documents propres au PAQ, doit étre tenu a jour pendant
toute la durée du programme. Il doit présenter une méthodologie acceptable de contréle
des révisions. En outre, il doit étre mis a jour aussi souvent qu’il le faut pour bien refléter
I’état du plan PAQ du candidat, un plan qui doit servir a mettre en ceuvre et a exploiter
chacun des cursus du programme. Ce document est un échéancier de la transition vers un
PAQ prévue pour les membres d’équipage, les instructeurs et les évaluateurs. C’est aussi
un avant-projet des dispositions concernant I’entretien, I’administration, la gestion des
données et le maintien du contréle de la qualité des cursus. Le document Plan de mise en
ceuvre et d’exploitation peut étre divisé en deux parties principales.

La premiere partie du Plan de mise en ceuvre et d’exploitation expliqgue comment
I’exploitant propose de mettre en ceuvre le PAQ. Cette proposition contient les
calendriers de la Phase Il — Formation et évaluation, qui doivent comprendre la
formation des instructeurs et des évaluateurs, ainsi que des essais en petits groupes. Ils
devraient aussi comprendre des dispositions pour évaluer la qualité des outils de mesure
du rendement, les installations et les matériels didactiques; ainsi que pour évaluer les
équipements avant de démarrer les plans destinés aux essais en petits groupes.

La deuxiéeme partie du Plan de mise en ceuvre et d'exploitation expligue comment
I’exploitant compte utiliser le PAQ dans les phases IV et V. Cette section comprend des
stratégies concues pour le maintien du programme, la politique de composition de
I’équipage, I’administration a I’improviste, et les exigences concernant les instructeurs et
les évaluateurs. Le plan d’exploitation devrait également comprendre le plan de gestion
de données, un protocole d’entente pour la collecte et I’analyse de données sur le
rendement et la compétence, une description de la PPDB, le processus de collecte pour la
gestion de données, ainsi que les exigences concernant la présentation, I’analyse et le
compte rendu des données de Transports Canada.
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Mise en ceuvre

Cette section présente le calendrier d’évaluation des cursus dans le stage d’essais
en petits groupes, ainsi que la formation des instructeurs et des évaluateurs, et les
stratégies d’évaluation congues pour les installations, les matériels didactiques et
les équipements. Elle comprend également la proposition concernant I’évaluation
des instructeurs, des évaluateurs, et des outils de mesure du rendement tels que
I’échelle de classement et les feuilles de notation. Le calendrier prévu pour la
mise en route de la Phase Il devrait correspondre au calendrier de transition
principale du PAQ (MATS) présenté dans la demande. Cette partie du plan de
mise en ceuvre et d’exploitation (1&0) est mise a jour chaque fois qu’un nouveau
cursus vient s’ajouter au PAQ, et qu’on prévoit un essai en petit groupe.

NOTA : Si I’exploitant aérien demande un crédit sans risque pour les stagiaires
du petit groupe, la demande doit étre indiquée dans le plan, et soumise par écrit a
I’Inspecteur principal de I’exploitation (IPE).

Opérations

Cette section du 1&O explique les orientations et les politiques prévues pour le
maintien du PAQ, I’administration a I’improviste, la politique de composition des
équipages, les exigences concernant les instructeurs et les évaluateurs, ainsi que la
gestion de données. Une fois établie, la section des opérations reste assez stable et
ne change pas forcément lorsqu’on ajoute un nouveau cursus.

a) Stratégie de gestion du PAQ pour les Phases IV et V. Cette section
formule les procédures de contr6le de la qualité (c.-a-d. les plans
d’acquisition et de mesure des données permettant de suivre le rendement
des cursus, des stagiaires, des instructeurs et des évaluateurs. Elle
comprend également la stratégie employée pour la gestion et la mise a jour
des cursus, y compris la méthodologie de maintien du contréle du PAQ.
Elle comprend aussi I’approbation des documents, la tenue a jour des
cursus, I’amélioration des équipements, la surveillance et la prise en
compte de I’évolution démographique, et I’exploitation des informations
de la PPDB sur la formation et I’évaluation, ainsi que d’autres formes de
surveillance congues pour maintenir et améliorer le PAQ.

b) Administration des activités a I’improviste. Les éléments de rendement
a I’improviste sont classés comme étant des procédures et des manceuvres
exécutées pour la premiéere fois depuis le cycle de formation précédent.
Les classes dites «a I’improviste » sont analysées pour déterminer les
tendances a la diminution des compétences causée par de nombreux
facteurs, y compris la longueur des intervalles au cours de la formation.
Pour maintenir la validité des données de rendement et de compétence
fournies par les activités « a I’improviste », cette section doit expliquer la
stratégie employée pour ces activités. Cette stratégie doit énoncer que les
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informations ou les techniques qui compromettraient la validité du
rendement « a I’improviste » ne seront pas présentées avant la premiere
exécution de ces éléments. En outre, cette stratégie devrait discuter la
fagon dont les manceuvres « & I’improviste » sont sélectionnées, et la fagon
dont elles seront administrées.

Nota : La phase V d’un PAQ pourrait permettre de modifier les cycles de
formation et d’évaluation. Les exigences « a I’improviste » forment une
partie intégrante du processus de développement d’un PAQ et seront
utiles aux exploitants désireux de modifier leur cycle de formation et
d’évaluation par rapport a ceux prescrits par la réglementation en
vigueur. Dans de tels cas, I’exploitant aura d’abord mis en ceuvre les
manceuvres « & I’improviste », et collecté un nombre suffisant de données,
au cours d’un cycle complet de maintien de la qualification, pour créer un
document de référence qui permettra de mesurer I’effet de ces intervalles
modifiés.

Simulation opérationnelle en ligne (LOS) — Stratégie d’affectation et
de composition des équipages. L’une des exigences principales d’un
PAQ concerne la formation et I’évaluation des membres d’équipage de
conduite dans une configuration d’équipage identique a celle des
opérations en ligne. Par conséquent, une simulation LOS devrait se
dérouler dans un environnement opérationnel en ligne avec un équipage
complet. Le concept de I’équipage complet permet aux membres
d’équipage d’utiliser toutes leurs ressources et toute leur créativité afin
d’acquerir une expérience d’apprentissage compléte. Un équipage complet
se compose des membres d’équipage de conduite devant occuper une
place dans le poste de pilotage qui sont qualifiés en ligne ou en cours de
formation en ligne a leurs places respectives.

Dans un PAQ, les membres d’équipage d’une compagnie aérienne doivent
étre affectés et groupés, autant que possible, dans une configuration
d’équipage courante (ex.: le commandant de ligne avec le copilote de
ligne). Transports Canada reconnait qu’il n’est pas toujours possible de
maintenir la composition initiale de I’affectation. Ainsi, les conditions
d’embauche, les cas de maladie, le rapport entre le nombre de copilotes et
le nombre de commandants, ou I’incapacité de progresser d’un membre
d’équipage, sont des situations qui nécessiteraient la désignation d’un
remplacant pour assurer la formation. Cette section doit traiter les regles
de décision qui s’appliqueront a la selection de remplagants dans ces
circonstances. Dans tous les cas, les remplacants doivent bien connaitre les
taches du rble opérationnel. L’expression « bien connaitre les taches »
s’entend d’un membre d’équipage de conduite qui connait bien et qui est
en mesure d’accomplir de maniére satisfaisante les fonctions d’un poste
opérationnel précis, bien que n’étant pas qualifié pour occuper ce poste
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comme tel. Par exemple, un SIC qui s’acquitte des fonctions du PIC
pendant une formation en simulateur.

Les paragraphes qui suivent donnent des exemples des régles relatives aux
remplacements qui pourraient s’appliquer au moment de choisir des
remplacants pour des LOFT, des SPOT et des LOE. Transports Canada
incite fortement les exploitants aériens a elaborer de telles régles
décisionnelles pour I’ensemble de la formation PAQ et des événements de
validation/d’évaluation.

Pendant I’entrainement LOFT périodique, il importe d’affecter un
équipage complet qui devrait étre qualifié en ligne. Le recours a des
remplagants n’est pas recommande, et les remplacements devraient étre
rares. Si la composition de I’équipage qualifié en ligne affecté a I’origine
doit étre modifiée, I'exploitant peut procéder a des remplacements en se
fondant sur les lignes directrices du tableau présenté ci-dessous. Toutefois,
I’exploitant aérien devrait d’abord essayer de trouver un remplacant qui
est également un membre d’équipage de conduite qualifié en ligne. Le
tableau qui suit ne devrait étre utilisé qu’en dernier ressort afin d’éviter
d’avoir a interrompre la formation programmeée.

Tableau de remplacement pour entrainement LOFT périodique

Poste de pilote Poste de commandant en Poste de mécanicien
commandant de bord second navigant
1 1 1
PIC SIC FE
2 2 1 3
' SIC PIC Instructeur FE

3 3
3. Instructeur Instructeur

1

Comprend les personnes qui sont soient qualifiées en ligne ou en formation, ou qui
connaissent bien la ligne et les taches relatives au poste de remplagant qu’on leur
demande d’occuper.
2

Un SIC peut étre remplacé a ce poste si le pilote a regu une qualification de type sur
I'aéronef reproduit en simulateur.
3

Un instructeur (avion ou simulateur) tel que prévu en vertu de la partie VII du RAC.
L’instructeur ne devrait pas avoir une connaissance antérieure du scénario; toutefois, si
cela est inévitable, I’instructeur ne devrait pas se servir de cette connaissance pour
influencer ou orienter le scénario.

NOTA : L’instructeur dirigeant la séance LOS ne peut agir comme
membre d’équipage de remplacement.
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Un entrainement LOFT de qualification exige la présence d’un équipage
complet. 1l est préférable d’affecter un membre d’équipage de conduite en
cours de qualification avec d’autres membres d’équipage de conduite qui
sont pleinement qualifiés en ligne. Les membres d’équipage de conduite
du vol LOFT devraient a tout le moins bien connaitre les fonctions du
poste qui leur a été assigné. Le recours a des remplacants n’est pas du tout
recommandé et les remplacements devraient étre rares. Si la composition
de I’équipage affecte a I’origine doit étre modifiée, I'exploitant peut
procéder a des remplacements des membres d’équipage de conduite en se
fondant sur les lignes directrices du tableau présenté ci-dessous.

Tableau de remplacement pour vol LOFT de qualification

Poste de pilote Poste de commandant en Poste de mécanicien
commandant de bord second navigant
1 1 1
PIC SIC FE
1 1 2
SIC PIC Instructeur FE
2 2
Instructeur Instructeur

1

Comprend les personnes qui sont soient qualifiées en ligne ou en formation, ou qui
connaissent bien la ligne et les taches relatives au poste de remplagant qu’on leur
demande d’occuper.

2

Un instructeur (avion ou simulateur) tel que prévu en vertu de la partie VII du RAC.
L’instructeur ne devrait pas avoir une connaissance antérieure du scénario; toutefois, si
cela est inévitable, I’instructeur ne devrait pas se servir de cette connaissance pour
influencer ou orienter le scénario.

NOTA : L’instructeur dirigeant la séance LOS ne peut agir comme
membre d’équipage de remplacement.

En ce qui concerne la composition de I’équipage pendant le formation
SPOT, il est possible de faire appel a un équipage complet ou partiel,
compte tenu des objectifs de la formation. L’utilisation de remplacants
pendant la formation SPOT dépend du type de formation dispenseée.

Pour une évaluation LOE, un équipage complet devrait étre affecté et ne
pas étre modifié. Les remplacements de membre d’équipage de conduite
ne sont pas du tout recommandeés. Si un remplacement s’avere nécessaire,
le membre d’équipage de conduite remplacant pourra étre soit un autre
membre d’équipage de conduite qualifié en ligne ou un membre
d’équipage de conduite connaissant bien les taches se situant a un niveau
de formation comparable a celui de la personne devant étre évaluée. Les
évaluateurs qui effectuent un vol d’évaluation LOE ne peuvent agir a titre
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d)

de membre d’équipage de conduite de remplacement. Le tableau ou la
matrice de remplacement pendant les vols d’évaluation LOE fera partie de
la documentation PAQ approuvée de I’exploitant aérien.

Exigences concernant les instructeurs et les évaluateurs. Cette partie
concernera les fonctions spécifiques du poste, la formation, la validation
ou I’évaluation dont les instructeurs et les évaluateurs sont autorises a
s’occuper. Elle indiquera le titre de chaque fonction, et expliquera la
formation que chacun regoit pour assurer la fonction associée a cet
événement.

Plan de données. Avant de procéder a la collecte et a I’analyse de
données, le candidat doit formuler le but et la méthode de la collecte, de la
saisie, de la présentation et de I’analyse des données de formation et
d’évaluation du PAQ pour chaque cursus. Le plan doit étre complet, et
refléter exactement le systeme PPDB de la compagnie aérienne. En outre,
le candidat doit reconnaitre qu’il lui incombe de collecter et d’analyser
plus de données qu’il n’en faut pour la présentation a Transports Canada.
Ces données témoigneront clairement de I’évolution du rendement et des
changements qu’il faut apporter aux facteurs qui I’influencent.

Q) Collecte de données. Cette partie du plan de données devrait
traiter des méthodes employées pour recueillir les données de
rendement et de compétence relatives a tous les cursus. La
description devrait également fournir une justification du choix de
la méthodologie, accompagnée d’exemples probants des supports
de saisie des résultats (formulaires de notation, écrans de saisie,
etc.). Elle devrait en outre préciser les mesures prises sur les plans
de contréle de qualité, de sécurité et de la pertinence des donnees
ainsi obtenues.

(i)  Gestion des bases de données et de I’interface utilisateur. Cette
partie du plan de données devrait expliquer le moyen et la stratégie
que I’exploitant compte appliquer pour saisir, consulter et utiliser
les données de rendement et de compétence du PAQ qui sont
collectées. Cette explication devrait comprendre :

o Le type de logiciel de gestion de données employé (ex. : base
de données relationnelle, chiffrier, etc.);

e L’organisation des informations dans le support électronique
(ex. : définition de la base de données, relations des tables de la
base de données, description du chiffrier, etc.);

e Une description de I’interface utilisateur du systeme de gestion
de données.
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(iii))  Analyse de données. Cette partie du plan de données devrait
permettre de répondre plus facilement aux besoins de I’exploitant
aérien et de Transports Canada en matiére de données de
rendement. Cette discussion de I’analyse de données doit traiter la
facon dont chaque type de données PAQ sera analyse, y compris
les réactions obtenues en matiére de formation et d’évaluation,
lorsqu’il s’agit de déterminer I’efficacité du programme. Cette
discussion devrait servir d’introduction au rapport annuel sur le
PAQ.

(iv) Presentation de données. Cette partie du Plan de données doit
étre consacrée aux exigences de présentation des données PAQ
qu’elle doit remplir aux fins d’inspection et de verification par
Transports Canada, en vue d’inclure le format et la fréquence. En
outre, elle devrait discuter le type de présentation de données qui
permettra d’inclure des spécimens de rapport (ex. : rapports sous
forme de tableaux, graphiques), et d’indiquer la fréquence et le
personnel de I'exploitant auquel ces rapports sont destinés.

2.3.17 Autorisation
L’autorisation par Transports Canada de procéder a la phase de mise en ceuvre, suite a

I’approbation de tous les documents exigés en Phase Il, marque la fin de la Phase |1 et le
début de la Phase I11.

2.4 Phase Il : Mise en ceuvre

241 Apergu

Dans la Phase Il1, le candidat PAQ acquerra et testera les ressources destinées a faciliter
I’un ou les cursus de qualification ou de maintien de la qualification. Ces activités
comprennent I’élaboration de matériels didactiques, la qualification des instructeurs et
des évaluateurs, les révisions de programmes d’essais en petits groupes (SGT), et la
présentation de données. Elles comprennent également la formation d’une équipe
d’assurance de la qualité du PAQ pendant toute la durée du programme.

A. Ressources
Au cours de cette phase, le candidat fournira au centre de formation et aux salles
de classe les aides a la formation, les matériels didactiques et d’autres types d’aide

qui facilitent la création et le maintien d’un milieu d’apprentissage positif.

B. Entrainer les instructeurs et les évaluateurs
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Il est essentiel, pour I’exploitant aérien de faire approuver tous les documents
PAQ d’instructeur et d’évaluateur avant de mettre en ceuvre la Phase IlI. Cette
initiative est nécessaire, car les candidats doivent former, évaluer, et qualifier
leurs instructeurs et leurs évaluateurs avant d’entreprendre les SGT au cours de
cette phase. Pour plus de détails sur la formation et le contréle de la qualité des
instructeurs et des évaluateurs, consulter le chapitre 5 du Manuel de I’évaluateur
PAQ.

Nota : Il faut noter que le cursus sur les instructeurs et les évaluateurs
remplacera le cours PAQ traditionnel. L’autorisation spéciale de Transports
Canada sera exigée pour s’assurer que le cursus répond a toutes les exigences du
Manuel de I’évaluateur PAQ.

Effectuer les essais autorisés en petits groupes du cursus (SGT)

Ce programme de formation et d’évaluation se composera, pour chaque lecon, de
SGT, c.-a-d. de stagiaires, d’instructeurs et d’évaluateurs. L’évaluation de ces
essais — I’Evaluation formatrice — exigera normalement un crédit sans risque pour
des stagiaires, puisque son but principal est de déterminer I’applicabilité et
I’utilité des lecons. Cependant, le candidat peut choisir de créditer le stagiaire
d’une partie ou de I’ensemble de la formation et de la qualification acquise dans le
cadre de I’évaluation formatrice. La décision d’accorder ce crédit doit étre
autorisée par Transports Canada avant toute évaluation du cursus, et la demande
de I’exploitant d’agir ainsi devrait étre bien documentée sur le Plan de mise en
ceuvre et d’exploitation.

Révisions des programmes de formation et des documents PAQ

Les lecons apprises destinées au programme seront intégrées, a titre de
changements, aux documents PAQ approuveés de la Phase | a la Phase Il. Ces
changements comprendront toutes les adaptations et modifications exigées pour la
JTA (Analyse des taches du poste), les normes de qualification et les
méthodologies d’élaboration (c.-a-d. Simulation opérationnelle en ligne (LOS)),
Conception de cursus, Sommaire de cursus, apercus et textes. En outre, le Plan de
données du Plan de mise en ceuvre et d’exploitation sera mis en ceuvre pour le
cursus évalué dans cette phase.

Gestion des données sur les rendements et les compétences

Le candidat gérera et analysera les données sur les rendements et les compétences
conformément au Plan de données du candidat. Ces données sur les membres de
I’équipage pourront se présenter sous format électronique ou numérique, ou sous
un autre format autorisé par Transports Canada. Toute modification du format ou
des procédures doit étre autorisée par Transports Canada. La gestion et I’analyse
des données sur les rendements et les compétences continueront pendant toute la
durée de ce cursus (c.-a-d. au cours des Phases I1I, IV et V).
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F. Révisions périodiques du programme

Des révisions périodiques du programme seront apportées quant aux materiels
didactiques, aux matériels et logiciels informatiques, au personnel, a
I’organisation, ainsi qu’au systeme de collecte et de présentation des données du
PAQ. Ces révisions seront basées sur le rendement du systéme et sur I’examen
des donnees sur les rendements et les compétences. Les améliorations seront
mises en ceuvre au moyen des procédures et des mécanismes formulés dans la
Stratégie de gestion du PAQ du candidat. Ce plan fait partie du Plan de mise en
ceuvre et d’exploitation.

2.4.2 Autorisation

Le processus d’autorisation d’un PAQ par Transports Canada pour la Phase Ill, SGT
figure au chapitre 111 : Processus d’approbation des documents PAQ.

L’autorisation par Transports Canada de procéder a la mise en ceuvre des opérations
initiales, moyennant une évaluation satisfaisante des activités requises en phase Il et des
résultats encourus, marque la fin de la Phase 111 et le début de la Phase IV.

2.5 Phase IV : Opérations initiales

2.5.1 Apercu

Dans cette phase, le candidat met en ceuvre les cursus de qualification ou de maintien de
la qualification en accord avec les documents PAQ approuvés. Cette phase du cursus
nécessite I’exploitation initiale du programme pendant une période « probatoire » d’au
moins deux ans.

2.5.2 Activités de la Phase 1V

Au cours de la Phase IV, le candidat doit mettre en ceuvre et effectuer une évaluation
complete du PAQ. Cette activité comprendra la collecte des données de Vérification du
programme et de certaines données sur les rendements et les compétences, I’analyse des
résultats et la production de rapports. En outre, le candidat continuera d’améliorer et
d’élargir son programme d’assurance de la qualité pour maintenir le rendement des
instructeurs et des évaluateurs (c.-a-d. le programme de mentorat, ainsi que la
concordance, I’applicabilité et la pertinence des cursus et des matériels didactiques. Les
données collectées seront utilisées par :

a) L’exploitant aérien, pour son programme interne de contréle de la qualité, en vue

de maintenir la concordance, I’applicabilité et la pertinence des cursus et des
matériels didactiques.
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b) L’exploitant aérien, pour analyser et valider le rendement des membres
d’équipage de conduite.

C) L’exploitant aérien et Transports Canada, pour analyser et valider le rendement
des instructeurs et des évaluateurs.

d) L’exploitant aérien et Transports Canada, pour faciliter I’analyse de sujets
spéciaux tels que les facteurs de rendement CRM.

e) Transports Canada, pour lui permettre d’analyser et de valider le rendement des
cursus.

f) Transports Canada, pour lui permettre d’analyser et de valider des procédures
d’élaboration, de mise en ceuvre et de gestion des programmes.

2.5.3 Reévisions des programmes de formation et des documents PAQ

Cette phase est axée sur la validation des cursus du PAQ par I’acquisition de données sur
les rendements et les compétences et de lecons apprises au cours des 24 mois consacrés
au cursus. Les candidats résumeront les lecons apprises et les modifications des cursus
dans un rapport annuel sur le PAQ présenté au paragraphe 2.7.1 de méme que dans
I’annexe C. En outre, les modifications du PAQ figureront dans les révisions apportées
aux documents PAQ approuvés. Les données sur les rendements et les compétences
devraient étre assez fiables et valables pour autoriser des conclusions sur I’efficacité des
cursus. L approbation de Transports Canada concernant ces révisions du PAQ qualifiera
un candidat pour I’entrée dans la phase finale du processus PAQ : Phase V, Maintien des
opérations.

2.5.4 Autorisation
L’autorisation par Transports Canada de procéder a la mise en ceuvre du maintien de

I’exploitation, moyennant une évaluation satisfaisante des activités requises en phase 1V
et des résultats encourus, marque la fin de la Phase IV et I’entrée dans la Phase V.

2.6 Phase V : Maintien de I’exploitation

2.6.1 Apercu

Dans cette phase, le candidat maintient I’exploitation du PAQ, a moins que Transports
Canada ne lui retire son autorisation ou que le candidat ne retire ou modifie le PAQ.
Cette phase exige la gestion des documents PAQ approuvés et des documents mis a jour
sur les données exigées pour tous les cursus.
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2.6.2 Influence des données sur le maintien de I’exploitation

Le candidat continuera de collecter et d’analyser des données qui seront régulierement
vérifiées par Transports Canada pour déterminer les compétences des stagiaires, des
instructeurs et des évaluateurs. En outre, le candidat collectera et analysera des données
pour les fins suivantes :

a) Validation continue du PAQ;

b) Détermination des exigences de modification des cursus;
C) Gestion du programme.

2.6.3 Assurance de la qualité

Pour assurer la réussite du PAQ, chaque candidat doit étre tres attentif a I’assurance de la
qualité pour I’ensemble du programme. D’une importance essentielle est la validation
continue des données sur les rendements et les compétences de I’équipage et de chacun
de ses membres, validation qui est assurée et maintenue par tout le personnel. Celle-ci
devrait également concerner le rendement de chaque instructeur ou évaluateur dans le
cadre d’un programme de mentorat.

La validation continue de I’intégrité, de I’exactitude et du maintien a jour du programme
selon les données fournies par la PADB, est également tres importante. Le contrdle des
éléments du programme devrait assurer le maintien de la qualité pour toutes les
compétences du programme. En outre, il est essentiel que I’exploitant maintienne son
engagement d’indiquer et d’exécuter les changements nécessaires a la réussite du PAQ.
Pour Transports Canada, tout programme PAQ d’assurance de la qualité devra indiquer et
effectuer les changements nécessaires quant au rendement, au cursus, aux matériels
didactiques et a I’équipement des instructeurs et des évaluateurs. Ces changements
devront étre apportés assez tot pour éviter de facheuses tendances a une diminution des
compétences. Un programme d’assurance de la qualité fiable et solide offrira plusieurs
avantages, entre autres I’application de matrices dérivées de données, I’extension des
cycles de formation et d’évaluation, et des objectifs de rendement bisannuels.

2.7 EXxigences en matiere de documents et de rapports

2.7.1 Apercu

La documentation approuvée sur le PAQ établit les exigences réglementaires du candidat
pour le programme de formation concerné. Il est donc essentiel que le candidat élabore
une structure documentaire rationnelle et uniforme. Cette structure doit permettre
d’exploiter et d’expliquer les informations contenues dans les documents PAQ jusqu’au
plus bas niveau des directives de formation. En outre, elle doit permettre a toute
I’organisation du candidat de consulter et d’utiliser facilement les contenus. Transports
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Canada a dressé une liste d’un minimum de documents exigés pour un PAQ. Le candidat
pourra décider d’élaborer des matériels complémentaires pour appuyer son PAQ.

A. Documents exigés par Transports Canada

Chaque document contient des renseignements uniques en leur genre qui font
partie du PAQ choisi pour I’élaboration des cursus ultérieurs. Une fois élaborés, la
majorité des documents devront étre mis a jour réguliérement et, de ce fait, ils
devront étre soumis a un contrdle des révisions.

Ces documents devraient étre présentés a Transports Canada sous forme
électronique :

a) Demande/Administration;

b) Analyse des taches du poste (JTA);

C) Normes de qualification;

d) Méthodologie d’élaboration des systemes pédagogiques (ISD);

e) Sommaire des cursus;

f) Plan de mise en ceuvre et d’exploitation (1&O);

9) Rapport annuel du PAQ.
B. Structure documentaire
La figure 2-8 donne un exemple de la structure documentaire d’un PAQ. Le demandeur
n’est pas tenu de suivre une telle structure. Toutefois, la structure documentaire adoptée
doit indiquer clairement ou se trouvent les documents relatifs au PAQ et, plus
précisément, les renseignements exigés en matiere de PAQ. Si les documents relatifs au
PAQ constituent un sous-ensemble d’autres manuels, il serait bon d’élaborer une
méthode permettant d’indiquer les manuels en question ainsi que les documents propres
au PAQ qu’ils renferment.
C. Rapport annuel sur le PAQ
Le PAQ exige que tout titulaire d’un certificat de PAQ prépare un rapport annuel a
I’intention de TC (voir I’annexe C pour connaitre les exigences précises). Ce rapport se
fonde sur I’analyse faite par le titulaire du certificat des données recueillies pendant la
formation et a des moments stratégiques (épreuves de validation et d’évaluation) pour
chaque cursus et conservées dans la PPDB. Le PAQ exige de recueillir et d’analyser des

données afin d’assurer et de gérer le contrdle de la qualité des cursus destinés aux
membres d’équipage de conduite, aux instructeurs et aux évaluateurs. Les petits correctifs
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effectivement apportés au PAQ se refletent dans les révisions des documents approuveés
entourant le PAQ. Le rapport devrait étre soumis a TC au plus tard 60 jours apres la fin
de la période visée par le rapport. Celle-ci se fonde généralement sur la date
d’autorisation d’un cursus précis, soit a la phase 1V, soit a la phase V. Pendant la
préparation d’un PAQ, et notamment chez les exploitants de flottes multiples ayant
différentes dates d’autorisation couvrant plusieurs cursus, il est possible de modifier la
période visée par le rapport (aprés accord de TC et du titulaire du certificat). Une fois que
toutes les flottes et tous les cursus du titulaire du certificat ont atteint la phase V, la
période visée par le rapport peut étre assujettie a un cycle précis. Des exemplaires du
rapport devraient étre transmis a I’IPE au moins 2 semaines avant la réunion consacrée a
I’examen annuel du PAQ.

Le rapport annuel sur le PAQ devrait résumer les lecons apprises et les correctifs apportés
au(x) cursus pendant la période visée par le rapport. Ce dernier devrait également inclure
les modifications envisagées ou proposées au(x) cursus se fondant sur I’analyse actuelle
du titulaire du certificat. Le rapport annuel devrait a tout le moins contenir les éléments
suivants :

e une analyse des renseignements contenus dans la base de données sur
le rendement et les compétences,

e le signalement de toutes les tendances négatives et de toutes les
lacunes potentielles pouvant entrainer une baisse des compétences,

e une description des mesures correctives prises et, par voie de
conséquence, des modifications apportées aux cursus,

e toute modification apportée a la stratégie de gestion du PAQ,

e une comparaison des données recueillies aux cours des périodes
équivalentes au cours des années précédentes,

e tout futur changement opérationnel qui va avoir une influence sur le
PAQ,

e toute autre donnée ou tout autre renseignement touchant la sécurité
relié au rendement des équipages de conduite et aux procédures ayant
été pris en compte par I’exploitant aérien dans les stratégies pertinentes
de formation et d’évaluation du PAQ.

D. Examen annuel du PAQ - Phases IV et V

Une rencontre portant sur I’examen du PAQ devrait étre organisée chaque année entre
TC et le titulaire du certificat, laquelle devrait coincider avec I’envoi du rapport annuel
du PAQ dans les phases IV et V. Cette rencontre permettra de discuter des résultats de
I’analyse des données du titulaire du certificat, des révisions du programme, des futures
révisions et de I’analyse des données soumises a TC. Des renseignements
supplémentaires se trouvent a I’annexe C.

Figure 2-8 : Structure documentaire
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Titre
Liste de pages en vigueur

Tome | — Documentation normalisée
Demande/Administration
Méthodologie d’élaboration de cursus
Plan de mise en ceuvre et d’exploitation

Tome Il — Cursus de formation en vue de la qualification
Analyse des taches

Normes de qualification

Sommaire de cursus

Formulaires de notation/saisie de données

Tome 11l — Cursus de formation en vue du maintien de la
qualification

Sommaire de cursus

Formulaires de notation /saisie de données

Les annexes A et B présentent une liste plus compléte de documents sur le PAQ.
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Chapitre 3 — PAQ — Processus d’approbation des documents PAQ

3.1 Examen et approbation de la documentation

3.1.1 Apergu

Cette section expliqgue comment Transports Canada examine, octroie ou retire une
autorisation vis-a-vis I’ensemble ou une partie d’'un PAQ. Le contenu précis des
documents est discuté au chapitre 2.

3.1.2 Processus d’examen

Le chapitre 1 de ce document discute les roles et le mandat du personnel de Transports
Canada chargé d’un PAQ. Transports Canada préfere dialoguer sérieusement avec les
candidats eux-mémes pendant que s’élabore la documentation du programme.
L’expérience a prouvé que Transports Canada a plutét intérét a discuter les plans et a
étudier les ébauches des sections de documents au debut de I’élaboration. La présentation
de documents finals n’est plus alors qu’une formalité susceptible de changements
mineurs.

3.1.3 Processus d’approbation

Les candidats élaborent, mettent en ceuvre et exploitent le PAQ au cours de cing phases
successives. Transports Canada autorise le passage a la phase subséquente une fois
satisfait que toutes les exigences des phases précédentes ont été rencontrées.

A. Autorité d’approbation

L’IPE désigné de I’exploitant sera chargé de coordonner [I’examen et
I’approbation de toutes les révisions au cours de chaque phase d’un PAQ. Sur la
recommandation écrite de I’IPE, Transports Canada donnera son approbation aux
documents présentés et aux révisions apportées.

B. Equipe de I’assurance de la qualité du PAQ

L’élaboration et la mise en ceuvre d’un PAQ exigent que Transports Canada et
I’exploitant aérien s’engagent a fournir des ressources. Ainsi, Transports Canada
et I’exploitant doivent bien gérer leurs ressources pour remplir cet engagement.
Désirant formuler clairement ses attentes au sujet d’une évolution normale vers la
mise en ceuvre d’un PAQ, Transports Canada exige de I’exploitant qu’il forme
une équipe interne d’assurance de la qualité au tout début du programme. Cette
équipe devrait comprendre au moins plusieurs spécialistes de la conception des
cursus, des bases de données, des fonctions d’évaluateur et d’instructeur, ainsi que
plusieurs experts (EM) des flottes aériennes.

78



Nota : Les personnes chargées de I’assurance de la qualité pour le rendement des
instructeurs et des évaluateurs peuvent participer a un programme de mentorat
congu pour les deux fonctions. Ces personnes seraient alors considérées comme
les « Mentors PAQ » de la compagnie aérienne.

L’equipe d’assurance de la qualité relevera du gestionnaire PAQ. Les rdles et les
responsabilités de cette équipe comporteront la conduite des activités d’assurance
de la qualité a travers toutes les phases d’élaboration du programme. L’équipe
fera des recommandations pour assurer la conformité du programme au RAC
(selon le cas), aux méthodologies du PAQ, ainsi qu’aux politiques et procédures
PAQ approuvees par la compagnie. Le rdle de cette équipe est spécialement
important au cours de la Phase 11l (Essais en petits groupes (SGT)), ou se fait la
transition initiale du programme de formation traditionnel au PAQ.

Le gestionnaire du PAQ devra s’assurer que les recommandations issues de
I’équipe sont bien observées et bien appliquées. La mise en ceuvre des
recommandations de I’équipe doit avoir lieu avant les actes de validation prévus
par le programme de Transports Canada. Le ministere se verra confirmer par un
rapport de I’équipe que le programme est prét a subir une validation
réglementaire.

Nota : Tout litige au sein de I’équipe doit étre résolu par le gestionnaire PAQ, de
concert avec le gestionnaire responsable de I’ensemble du programme de
formation de I’exploitant, selon le cas (c.-a-d. le directeur de la formation ou le
chef pilote, formation).

3.2 Procedures d’approbation de Transports Canada

3.2.1 Phase | - Demande de PAQ

Demande initiale : La revue et I’acceptation par Transports Canada de la demande initiale
marque I’entrée officielle de I’exploitant aérien dans le PAQ. Les étapes de la démarche
prévue pour le candidat sont les suivantes :

a) Présenter la demande a I’IPE compétent de Transports Canada selon le cas.
b) Présenter les commentaires et les recommandations formulés par Transports
Canada.

Une fois la demande acceptée et le document Dépdt de demande/Administration
approuvé par Transports Canada, celui-ci enverra une lettre d’autorisation au candidat,
avec la permission de commencer la Phase II.
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3.2.2 Phase Il — Elaboration du cursus

Elaboration du cursus : La phase Il comporte cing stades dont chacun fait I’objet de
documents correspondants. Ces cing stades sont reliés entre eux, et doivent étre traités
dans un ordre précis. A cause de ce lien, I’élaboration du cursus se fait dans I’ordre
suivant : Analyse des taches du poste (JTA), Normes de qualification, Méthodologie
d’élaboration de systéemes pedagogiques (ISD), Sommaires de cursus, et, finalement, Plan
de mise en ceuvre et d’exploitation. Une fois approuvés tous les documents exigés pour la
Phase II, Transports Canada enverra une lettre d’autorisation au candidat, avec la
permission de commencer la Phase IlI.

3.2.3 Phase Il — Mise en ceuvre

Comme le mentionne le paragraphe 3.1.3 B ci-dessus, Transports Canada exige la
formation d’une Equipe d’assurance de la qualité (AQ). Cette équipe s’occupera de
I’assurance de la qualité au cours des SGT, pour assurer I’élaboration normale du
programme. Cette phase comporte normalement de nombreux défis qui exigeront une
attention et une assistance constantes de la part de I’équipe AQ. Celle-ci s’assurera que
toutes les exigences réglementaires sont observées au cours des SGT. Cette exigence est
particuliérement importante pour les SGT crédités. A ce stade, le role de Transports
Canada est maintenu au strict minimum pour permettre a I’exploitant d’appliquer et de
modifier son programme comme il convient. Des que Transports Canada recgoit un
rapport satisfaisant de I’équipe AQ, les activités de validation réglementaires peuvent
commencer.

Nota : La durée des SGT (avant une validation réglementaire) ne devrait pas excéder 3
examens du cursus, mais I’IPE a le droit d’élargir ce nombre.

Les critéres suivants sont appliqués par Transports Canada dans le cadre de la validation
des événements de la Phase 111 (c.-a-d. les textes des essais en petits groupes).

A Principes du PAQ

Les principes du PAQ s’appliquent a toute la conception du programme. Un cours
de qualification devrait servir a guider les candidats a travers le programme de
facon progressive et systématique. La présentation de nouveaux matériels (KSA)
axée sur la formation aux manceuvres devrait se terminer a la fin du segment
Formation aux manceuvres (MT). Ce segment est ensuite validé dans le cadre de
la VValidation de la compétence pour les manceuvres (MPV).

Dans le segment LOFT de la formation, I’activité principale passe aux
compétences CRM. Au cours des LOFT, les candidats ne devraient pas étre forcés
de se concentrer sur I’acquisition de nouvelles connaissances et compétences
techniques. Pour aider les equipages de conduite a développer leurs compétences
CRM, I’animateur devrait intervenir le moins possible.
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Une analyse et une planification soigneuses permettront au PAQ de créer un
programme de formation congu pour traiter les sujets techniques et les questions
de CRM. Ainsi, le PAQ prépare les candidats a passer en douceur aux fonctions
des vols de ligne.

Methodologie de simulation opérationnelle en ligne (LOS)

La conception du LOFT, de la LOE et du SPOT doit étre conforme a la
méthodologie LOS approuvee de I’exploitant.

Matrice approuvée
Tous les éléments contenus dans la matrice approuvée doivent étre traites.
Réalisme de la simulation

La conception des LOE et des LOFT a pour but de simuler de facon réaliste les
opérations « en ligne ». Les textes servant de guides pour les LOE et les LOFT
peuvent étre axes sur des sujets techniques et sur des questions de CRM.
L’introduction d’un trop grand nombre de sujets techniques peut créer un
déséquilibre : un défaut souvent constaté dans I’élaboration des textes.

Acheminement des textes

Les LOE et les LOFT devraient étre concus de maniere a simuler fidelement les
opérations en ligne. L’ensemble d’événements devrait s’ordonner de facgon
logique et chronologique. Aucune reconfiguration n’est autorisée au cours des
LOE et des LOFT.

Pour la formation aux manceuvres (MT) et la validation de manceuvres (MV), cet
ordre logique est également encouragé. La reconfiguration est encouragée au
cours des MT et des MV. Ceci permet la répétition des exercices, le renforcement
de I’apprentissage et I’utilisation plus rentable du simulateur. Les séances de
formation aux manceuvres devraient étre organisées logiquement, selon une
approche modulaire.

Complexité (niveau de difficulté) et portée des textes
Dans un PAQ, le niveau de difficulté ne devrait pas accabler la formation et le
rendre ainsi négatif. En outre le niveau de difficulté, la portée (nombre
d’exercices) de chaque séance de formation devrait étre soigneusement examinée
pour éviter un surnombre de candidats et d’instructeurs.

Les facteurs démographiques concernant les pilotes devraient étre pris en
considération. Au besoin, le programme devrait étre adapté en conséquence. Par
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exemple, si un groupe important de pilotes est passé des aéronefs pourvus
d’instruments classiques (cadrans ronds électromeécaniques) a des aéronefs dotés
des nouvelles technologies (« poste de pilotage a instrumentation-écran »), il
faudra probablement prévoir un segment de formation spécial dans le programme
global. L’introduction d’un pareil segment doit étre indiquée dans la base de
données ou mise a part pour éviter de contaminer la base de données générale.

Durée des textes

Les textes doivent étre congus de telle sorte que tous les événements puissent étre
terminés dans le délai accordé, en supposant que tous les simulateurs fonctionnent
normalement, et qu’il n’y a pas d’autres circonstances atténuantes.

Transports Canada utilise les lignes directrices suivantes pour évaluer la durée des
textes.

Une séance normale de 4 heures sur simulateur comprendrait les textes suivants :

a) Textes Evaluation opérationnelle en ligne (LOE) / Entrainement type
vol de ligne (LOFT) (y compris les textes SPOT s’ils sont intégrés a la
période d’utilisation du simulateur) : Doivent comprendre le temps
nécessaire a au moins 2 répétitions (7,5 minutes chacune pour un total de
15 minutes) et une pause de 10 minutes entre segments de vol. Le temps
total prévu pour le texte (hormis le temps d’une pause et les répétitions) ne
devrait pas depasser 3 heures et 35 minutes;

b) Textes Validation de la compétence pour les manceuvres (MPV) /
Validation de la formation aux manceuvres (MTV) : Doit prévoir une
pause de 10 minutes et la possibilité d’au moins 2 répétitions (5,0 minutes
chacune). Le temps total pour le texte (hormis le temps d’une pause et les
répétitions) ne devrait pas dépasser 3 heures et 40 minutes;

Nota : Si I’exploitant a prévu une période de réchauffement avant la
période de validation, le temps accordé pour le réchauffement doit étre
également compris dans le temps accordé pour le texte.

C) Textes sur la formation aux manceuvres (MT) : Doit comprendre une
pause de 10 minutes et la possibilité d’au moins 2 répétitions (5,0 minutes
chacune). Ainsi, I’ensemble des événements peut étre congu pour une
durée n’excédant pas 3 heures et 40 minutes.

Fonctionnalité des textes dans les simulateurs utilisables

Tous les textes doivent étre testés et jugés acceptables dans tous les simulateurs
utilisés par I’exploitant pour un type donné d’aéronef.
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Application des textes

Les textes doivent étre appliqués conformément au cours autorisé de I’exploitant
sur les instructeurs et les évaluateurs. Les points suivants sont essentiels :

a) Préparation de I’instructeur et de I’évaluateur.

b) Adhésion aux textes.

C) Réle joué par I’instructeur et I’évaluateur selon le type de texte.

d) Gestion du temps selon le cas.

e) Intervention par I’instructeur et I’évaluateur, s’il y a lieu et selon le cas.
f) Techniques d’instruction selon le cas.

9) Traitement des circonstances atténuantes (c.-a-d. ce qu’il faut faire lorsque
le simulateur fonctionne mal ou que I’équipage adopte un plan d’action «

imprévu ».
h) Capacité d’utiliser le simulateur correctement.
i) Capacité d’informer et d’éclairer les candidats conformément au cours

autorisé sur les instructeurs et les évaluateurs.

), Connaissance du programme PAQ, et notamment de ses roles et de ses
responsabilités (c.-a-d. s’assurer que le niveau de compétence normal est
atteint, évaluation judicieuse de la notation, exécution correcte des
répétitions).

k) Attitude envers le programme PAQ.

Utilisation du programme

Les données de compétence, le plan de gestion, I’assurance de la qualité, la
collecte de données, les systemes d’analyse et de présentation seront évalués du
point de vue de I’'uniformité et de I’exactitude.

Examen du plan de mise en ceuvre et d’exploitation

Une fois terminée la Phase Il1, le candidat fournira a Transports Canada un plan
de mise en ceuvre et d’exploitation mis a jour. Compte tenu de la recommandation

de I’IPE, Transports Canada sera en mesure de reconnaitre I’exécution de la Phase
I11. Ceci constituera une autorisation valable pour chaque cursus et autorisera le
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candidat a aborder la Phase IV. Le candidat peut maintenant exécuter le Plan de
mise en ceuvre et d’exploitation mis a jour.

3.2.4 Phase IV- Opérations initiales

Dans cette phase, le candidat mettra en ceuvre le PAQ tel qu’il est défini dans le Plan de
mise en ceuvre et d’exploitation mis a jour a travers un cycle complet du cursus de
Maintien de la qualification.

A.

Examen et surveillance :

Les activites de Transports Canada prévues dans cette phase comprendront la
surveillance et la vérification des opérations du PAQ, ainsi que I’analyse des
résultats de la collecte de données. En outre, des examens conjoints, par
Transports Canada et le candidat, auront lieu périodiquement. Ces réunions
donneront aux parties I’occasion d’analyser les resultats et de discuter de certaines
préoccupations liées au programme. Un rapport sommaire des conclusions et des
solutions sera présenteé a Transports Canada par I’exploitant aérien.

Un examen final conjoint aura lieu avant la fin de I’autorisation initiale de la
Phase IV (typiquement suite a 24 mois d’activités en Phase 1V). Cet examen
révélera tout changement provoqué par des rapports initiaux d’analyse de
données, et montrera que le mécanisme de collecte et d’analyse de données est
toujours valable et suffisant. En outre, cet examen devrait servir a vérifier si les
mesures de compétence actuelles pour les normes de qualification sont fiables et
valides, et si le PAQ est géré conformément au Plan de mise en ceuvre et
d’exploitation.

Les principaux domaines vises par cet examen sont les suivants :

a) Gestion des données :
Q) Collecte;
(i)  Analyse;

(iii))  Normalisation;

(iv)  Observations;

(v) Formation complémentaire;
(vi)  Manceuvres a I’improviste;

(vii)  Commentaires sur le programme.
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b) Tenue des dossiers.

C) Adhésion au Plan de mise en ceuvre.

d) Modifications du programme.

e) Fiabilité et validité des normes de qualification.
f) Gestion du PAQ.

9) Gestion de la PADB.

h) Programme pour les instructeurs et les évaluateurs.
) Suivi spécial.
1) Passage a un PAQ concu pour des flottes non soumises a un PAQ.

Une fois terminé I’examen conjoint final, le candidat devra mettre a jour le Plan
de mise en ceuvre et d’exploitation pour apporter les changements recommandes
par Transports Canada. Le candidat présentera un exemplaire de ce plan mis a
jour par I’Inspecteur principal de I’exploitation.

B. Programme d’assurance de la qualité :

Transports Canada validera le programme AQ pour determiner si tous les
mécanismes nécessaires sont correctement mis en ceuvre. Un programme AQ
fiable et solide (y compris le programme de mentorat congu pour les instructeurs
et les évaluateurs) est essentiel pour passer a la Phase V.

3.2.5 Phase V- Maintien de I’exploitation

Dans cette phase, le contréle du PAQ est maintenu par des programmes de surveillance et
de vérification permanents de Transports Canada. L’exploitant aérien fera des rapports
sur la gestion du PAQ par des changements a la documentation et des révisions du
programme. En outre, I’exploitant continuera de soumettre une copie de son rapport
annuel sur le PAQ a Transports Canada et tiendra une rencontre annuelle portant sur
I’examen du PAQ avec TC.

L’exploitant détiendra un programme d’assurance de la qualité (AQ) fiable et solide.
Compte tenu de I’autorisation par Transports Canada, les approches novatrices et les
dérogations aux exigences « traditionnelles du RAC » peuvent étre envisagées a ce stade
du programme. Tous les changements de cette nature doivent s’appuyer sur une analyse
des données. Parmi les possibilités éventuelles figurent les changements apportés a
I’évaluation en ligne (OE), aux cycles de formation et d’évaluation et a I’adoption de
méthodologies basées sur les données.
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3.3 Retrait de I’autorisation

Transports Canada peut retirer une autorisation provisoire, conditionnelle ou finale
lorsque le PAQ n’est pas conforme a la réglementation, ne permet pas des opeérations
sres, ne prépare pas efficacement le personnel a répondre aux objectifs de qualification,
ou lorsque les données exigées ne sont pas fournies ou ne sont pas a jour. Avant de retirer
son autorisation, Transports Canada fera tout pour corriger, avec I’aide du candidat
concerng, les insuffisances de son programme.
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Chapitre 4 — Cursus et certification

4.1 Cursus

4.1.1 Contexte

Le PAQ exige deux cursus primaires pour chaque type, modeéle et série d’aéronef (ou de
ses variantes), et pour chaque rble opérationnel. Ces cursus sont la qualification et le
maintien de la qualification. La figure 4-1 illustre les rapports entre les cursus
traditionnels et les cursus primaires du PAQ. Outre les cursus primaires, les nécessités du
service peuvent exiger des cursus secondaires pour répondre a certains besoins. Les
cursus secondaires sont la transition, I’amélioration et la requalification.

Transports Canada continue de reconnaitre, dans sa réglementation, la nécessité d’une
formation de familiarisation pour les membres d’équipage de conduite qui se joignent a
I’exploitant aérien. Cependant, le PAQ se veut d’abord et avant tout un véhicule pour
former et qualifier des membres d’équipage de conduite sur un type d’appareil spéecifique
et dans un poste opérationnel particulier. Des connaissances et des renseignements
propres a la familiarisation doivent encore étre inculqués a de nouveaux équipages de
conduite, mais ils ne doivent pas nécessairement étre développés et disséminés en
utilisant une methodologie propre au PAQ. Les sujets d’intérét en ce qui a trait a la
familiarisation continuent de s’appuyer sur les politiques, les pratiques et les
connaissances opérationnelles générales de la compagnie, et ils contiennent des élements
qui touchent les méthodes de conformité réglementaire et les pratiques d’exploitation
sécuritaires de I’exploitant aérien.
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Figure 4-1 : Cursus du PAQ
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4.2  Cursus de qualification

Le PAQ exige un cours de qualification pour chaque rdle opérationnel lié a chaque type,
modele et série d’aéronef (ou de ses variantes). A cette fin, I’exploitant élaborera des
tableaux de Différences demandées par I’exploitant (ODR) pour chaque aéronef de sa
flotte. Chaque cours de qualification comprendra des sessions consacrées a la formation,
a la validation et a la délivrance des brevets de pilote, selon le cas. Les activités de
formation comprendront la formation au sol et la formation en vol, et des pratiques
d’exploitation, plus éventuellement des cours de qualification spéciale.

Si la formation doit mener a la délivrance d’une licence pour la qualification de type ou la
qualification de vol aux instruments, les segments de cursus doivent clairement indiquer
la stratégie de formation et d’évaluation, qui doit remplacer les exigences prescrites en
matiére d’essais pratiques enoncees aux Parties IV et VII du RAC. Le candidat doit
prouver, & la satisfaction de Transports Canada, que la stratégie de formation et
d’évaluation proposée pour le PAQ assurera des compétences personnelles égales ou
supérieures aux exigences du RAC. Le candidat doit également prouver que chaque
personne qualifiée dans le cadre d’un PAQ a démontré qu’elle avait bien assimilé les
connaissances techniques et les compétences CRM.

4.2.1 Activités de formation en vue de la qualification au sol

Pour se qualifier en vue d’un réle opérationnel en particulier, la personne devra recevoir
une formation au sol spécifique du poste visé. Cette formation comprend normalement
I’ensemble des opérations aériennes, les systemes techniques, I’intégration des systemes
et des procédures, ainsi que les mesures d’urgence. La qualification au sol est confirmée
par la validation de la connaissance des systemes (SKV), qui peut faire I’objet d’un
examen écrit traditionnel. La SKV peut également incorporer d’autres moyens de
validation (ex. : systemes informatisés), autorisés par Transports Canada.

4.2.2 Activités de simulation et de formation en vue de la qualification en vol

Chaque programme PAQ comprend des segments de cursus prévus pour la formation, la
validation ou les évaluations, en fonction des FTD et des simulateurs employés.
L utilisation de FTD ou de dispositifs de formation plus sophistiqués est encouragée. La
Validation de manceuvres, les LOFT et les LOE doivent s’effectuer dans un simulateur
complet de vol spécialement approuvé. Cependant, lorsque les essais en petits groupes
sont satisfaisants, la simulation LOFT peut se faire dans un FTD avec I’autorisation de
Transports Canada. La formation et I’évaluation dans un aéronef ne sont pas
recommandées, mais peuvent étre autorisées au cas par cas par Transports Canada.
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4.2.3 Expeérience opérationnelle initiale (I0OE)

L’IOE remplace les sessions de familiarisation en vol traditionnelles. Les segments de
cursus consacrés a I’IOE font partie du cours de qualification. L’IOE fournit une
formation pratique et une expérience directe dans I’exercice des fonctions d’un équipage
de conduite nouvellement affecté. Le Commandant — Formation a I’expérience
opérationnelle initiale (IOETC) s’occupe de I’IOE au cours des vols de ligne réels. La
validation s’effectue lorsque la personne a réussi sa formation et que sa compétence le
recommande pour une évaluation en ligne (OE).

4.2.4 Formation en vue d’une qualification spéciale

Les segments de cursus peuvent comprendre des formations spéciales, qui sont des
parties de formation en vol ou au sol spécialement congues pour les membres d’équipage
engagés dans des opérations internationales, ou pour le lancement de nouvelles
opérations de vol. Voici quelques exemples : opérations internationales, Opération de
bimoteurs avec distance de vol prolongé (ETOPS) et activités aéroportuaires spéciales.
La formation aux qualifications spéciales peut étre, a I’origine, un segment de cursus
distinct, qui sera plus tard intégré au segment de formation au sol ou en vol.

4.2.5 Formation aux opérations spéciales (SPOT)

C’est une partie du scénario de formation a la simulation opérationnelle en ligne (LOS).
Elle se compose de plusieurs taches de vol choisies dans une ou plusieurs phases de vol
quelconques pour faire pratiquer et inculquer les compétences techniques et CRM
congues pour ces taches. Le SPOT est assuré, autant que possible, par un équipage de
conduite au complet, et s’effectue dans un simulateur de vol complet. Dans certains cas,
cependant, le SPOT peut se faire dans un FTD avec I’autorisation de Transports Canada.

4.2.6 Validation/Evaluation/Correction

Dans un PAQ, la « validation » est un processus chargé de confirmer que la formation
produit les resultats exigés par les Normes de qualification, et que la personne répond aux
objectifs de rendement du module de formation. Une évaluation est une appréciation qui
permet de vérifier si la personne a prouvé qu’elle satisfait aux normes prescrites pour un
certain niveau de compétence. Il n’est pas permis d’interrompre une séance d’évaluation
aux fins de la formation. La validation et I’évaluation sont des jugements d’apres lesquels
les objectifs de compétence du module de formation sont atteints, et la personne peut
passer au niveau suivant de la formation ou des opérations en ligne. Le tableau de la
figure 4-2 résume les rapports entre les diverses activités de formation et les épreuves de
validation et d’évaluation correspondantes. La figure 4-3 presente un tableau plus detaillé
des épreuves de validation et d’évaluation, ainsi que les moyens correctifs prévus.

Nota : Ces validations et évaluations, y compris les méthodes correctives prévues, sont
entierement expliquées dans le Manuel de I’évaluateur PAQ.
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Figure 4-2 : Programme PAQ — Formation, validation et évaluation

Activité

Dispositif But Peut-il étre Formation/ Séquencage des
interrompu? Validation ou événements
Evaluation
Formation Dispositifs Formation aux Formation
Formation d’instruction en systemes Oui & Programme de
au sol classe ou Validation cours
(SKV) basés sur
ordinateur,
et dispositifs de
formation
Formation aux FTD & Simulateur Manceuvres Formation Manceuvres et
manceuvres d’aéronef et Oui & procédures isolées
et procédures Validation Séquencage
aux procedures opérationnelles logique &
(PV) spécifique
d’événements
Formation FTD & Simulateur Axé sur Manceuvres et
opérationnelle a but compétences CRM, Oui Formation procédures isolées
spécial Formation aux Séquencage
(SPOT) différences, logique &
Formation au vent spécifique
de cisaillement, d’événements
Qualification
spéciale
Entrainement type FTD & Formation type Non Séquengage
vol de ligne Simulateur équipage (CRM) en Formation logique
(LOFT) vue de la LOE Excepté pour d’événements dans
commencer des scenarios de
scenarios différents longueur variable
Evaluation FTD & Evaluer la Peut étre segmenté Scénario de vol
opérationnelle en Simulateur formation et les pour condenser les Evaluation spécifique, du
ligne qualifications des distances comme décollage &
(LOE) membres dans les I’atterrissage
d’équipage qualifications des
membres
d’équipage
Expérience de Aéronefs Concentration des Opérations de vol
I’exploitation connaissances et Oui Expérience réglementaire
(IOE) des compétences

dans un
environnement
opérationnel
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Opérations de vol

Evaluation initiale Aéronefs Vérifier I’aptitude
en ligne d’un membre Non Evaluation réglementaire
(OE) d’équipage a bien
assumer ses
fonctions et ses
responsabilités
fonctions & ses
responsabilités
Evaluation en ligne Aéronefs Evaluer les Opérations de vol
- maintien de la compétences et les Non Evaluation réglementaire
qualification connaissances de
(OE) I’équipage, ainsi

que les aptitudes et
les capacités de
chaque membre
dans son réle au

sein de I’équipage.
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Figure 4-3 : Programme PAQ : Tableau de validation et d’évaluation

Porte

Cursus de qualification

Cursus de maintien de la
qualification

Supports de
I’évaluation

Validation de la
connaissance des
systemes
(SKV)

80 % ou plus
corrigé sur 100 %,

<80 % : nouveau test

80 % ou plus
corrigé sur 100 %,

<80 % : nouveau test

Tests écrits, oraux, ou

systéme de test
électronique (ETS)

Validation des
procédures
(PV)

Formation en vue de la
compétence

Tel qu’autorisé

Validation des

2 répétitions d’une seule

Répétitions autorisées au cours de

manceuvres manceuvre, ou 1 répétition de 2 la période de formation Dispositif de
(MV) manceuvres quelconques* simulation approuvé
Notation par ensemble Notation par ensemble
Evaluation d’événements d’événements Dispositif de
opérationnelle en simulation approuvé
ligne 8 ensembles d’événements ou | 8 ensembles d’événements ou plus
(LOE) plus Répétition — Répétition —

2 ensembles d’événements **

2 ensembles d’événements **

Evaluation en ligne
(CE)

Il faut répéter toute tache
insatisfaisante.

Au besoin, formation
corrective, expérience initiale
d’utilisation complémentaire et
autre évaluation opérationnelle
recommandée par I’évaluateur

Il faut répéter toute tache
insatisfaisante.

Au besoin, formation corrective,
expérience initiale d’utilisation
complémentaire et autre
évaluation opérationnelle
recommandée par I’évaluateur

Aéronef (Opérations
en ligne réelles)

* Pour toute répétition concernant les qualifications suivantes : Validation de manceuvres (MV), LOE ou LOE de
Maintien de la qualification, aucune forme de formation, de pratique ou de tutorat n’est autorisée.

** Un niveau de compétence inférieur aux normes requises au cours d’une LOE ou d’une OE exigera une formation
supplémentaire et une réévaluation, ainsi qu’un suivi spécial.

** Quel que soit le nombre d’ensembles d’événements, un pilotage non sécuritaire de la part d’ne personne ou d’un

équipage qui pourrait entrainer des dommages importants, une perte de I'aéronef ou des pertes de vie (ex. : écrasement)
au cours d’une LOE, constitue un échec a la LOE.
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Validation de la connaissance des systemes (SKV) :

Il s’agit d’une appréciation des connaissances d’une personne en matiére de
systéemes techniques. Le but de cette séance de validation est de s’assurer que la
personne posséde les connaissances nécessaires dans ce domaine avant de passer
a la phase de formation suivante. La validation de la connaissance des systemes
peut se faire par examen écrit, électronique ou oral. Une note d’ensemble d’au
moins 80 pour cent, corrigée sur 100 pour cent, correspondrait a une évaluation
acceptable. Une note d’ensemble inférieure a 80 pour cent exigera une formation
supplémentaire et un autre essai complet. Un échec sur un module ou sur une
sous-section d’essai, avec une note d’ensemble égale ou supérieure & 80 pour
cent, n’exige qu’une formation supplémentaire et un nouvel essai sur ce module
ou cette sous-section. Il faudrait songer a établir un nombre maximum de modules
ou de sous-sections qui, en cas d’échec, entraineraient I’échec total de la
validation.

Validation de procédures (PV) :

Il s’agit d’une appréciation des connaissances et des compétences d’une personne
et de sa capacité d’assimiler les systéemes. Ce type de validation concerne son
aptitude a utiliser sa connaissance des systémes et des méthodes pour appliquer
correctement les procédures. Cette séance de validation devrait se faire dans un
FTD ou dans un simulateur. Le but de la validation des procédures est de
s’assurer que la personne possede les niveaux de connaissances et de compétences
nécessaires, en matiére de systemes et de procédures, pour passer a la phase de
formation sur simulateur de vol. Aucun texte n’oblige a passer directement de la
validation des systemes a celle des procédures ou inversement. Chaque exploitant
est libre de créer le systeme d’évaluation qui lui convient. Par exemple, la
validation des systemes pourrait se faire en deux parties. La premiére serait un
examen écrit subi a la fin du stage de formation au sol. La deuxieme étape
consisterait en un examen oral subi a la fin de la formation aux procédures, avant
la validation de manceuvres (MV) ou avant la LOE. La validation est terminée
lorsqu’on a certifié que la personne posséde les compétences nécessaires.

Validation de manceuvres (MV) :

Cette validation porte sur la compétence de la personne en matiére d'exécution de
manceuvres. Elle doit se faire dans un simulateur de vol complet. Afin de
distinguer la validation de manceuvres (MV) effectuée dans un cursus de
qualification et un cursus de maintien de la qualification, les termes suivants ont
été adoptes :

a) La validation de la compétence pour les manceuvres (MPV) pour le
cursus de qualification;
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b) La validation de la formation aux manceuvres (MTV) pour le
cursus de maintien de la qualification.

La principale différence entre la MPV du cursus de qualification et la MTV du
cursus de maintien de la qualification est la maniére d'aborder la répétition
d'exercices ratés.

Pour la MPV (cursus de qualification), les membres d'équipage sont censés avoir
atteint un niveau de compétence satisfaisant dans les manceuvres avant la séance
de validation. La MPV ne devrait pas permettre plus de deux répétitions d'une
manceuvre quelconque ou plus d'une répétition de deux manceuvres quelconques.
Une séance d'explication des raisons pour lesquelles la ou les manceuvres n'étaient
pas satisfaisantes est autorisée, mais les répétitions ne doivent pas étre précédées
d'une formation, d'une pratique ou d'une séance de tutorat. Si le membre
d'équipage ne parvient pas a prouver sa compétence dans les délais fixés pour la
séance sur simulateur, une séance de formation complémentaire est exigee. Apres
cette derniere, la personne ne doit répéter que les manceuvres qui étaient
insatisfaisantes.

Evaluation opérationnelle en ligne (LOE) :

Cette évaluation concerne la capacité de la personne a prouver qu’elle possede les
compétences techniques et CRM nécessaires pour répondre aux exigences du
poste dans un scénario de mission complete. Le but d’une LOE est d’évaluer et de
vérifier si les connaissances, les compétences techniques et les capacités CRM
d’une personne correspondent aux normes de qualification PAQ, et si la personne
est qualifiée pour entreprendre le volet Expérience d’exploitation du cours de
qualification. La LOE est considérée comme un événement sans protection, et
tout échec concernant cette épreuve est rapporté a Transports Canada.

Les LOE sont notées au niveau de I’ensemble d’événements. Une LOE comporte
au moins 8 ensembles d’événements. Au cours de la LOE, deux ensembles
d’événements peuvent étre répétés. Aucun événement distinct ne peut étre répété
plus d’une foi. Une session d’explication des raisons pour lesquelles la (ou les)
série(s) d’événements n’est (ne sont) pas satisfaisante(s) est autorisée, mais la
répétition ne doit pas étre précédée d’une séance de formation, de pratique ou de
tutorat. Si une répétition quelconque est insatisfaisante, une formation corrective
et une autre LOE compléte seront exigées.

NOTE : Quel que soit le nombre d’ensembles d’événements, le pilotage non
sécuritaire de la part d’une personne ou d’un équipage qui pourrait entrainer des
dommages importants, la perte de I’aéronef ou des pertes de vie (ex.
écrasement) au cours d’une LOE, constitue un échec a la LOE.
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E. Evaluation en ligne (OE) :

L’OE remplace la vérification en vol traditionnelle. Les membres d’équipage
soumis a cette eévaluation sont jugés pour leur compétence dans ce role
operationnel. La réussite de I’OE certifie que la personne est bien entrainée, et
qu’elle est capable d’assurer ses fonctions et ses responsabilités. Si une tache
guelconque est insatisfaisante, la personne doit suivre une formation corrective
pour cette tache, un stage d’expérience d’exploitation complémentaire au besoin,
et probablement une autre évaluation en ligne. Si un pilote fait I’objet d’une
évaluation de rendement global insatisfaisante pour une OE, le pilote ne peut étre
admis aux opérations en ligne avant d’avoir suivi avec succés un stage de
formation corrective acceptable (avec la formation complémentaire nécessaire).

4.2.7 Heures prévues

Tous les cursus prévoiront un certain nombre d’heures pour la formation au sol, la
formation en vol, I’évaluation et I’expérience d’exploitation. Les heures prévues
représentent le temps estimé, dans le sommaire du cursus, pour permettre a un candidat
moyen d’effectuer un segment d’instruction. Ce segment comprendra I’ensemble de
I’instruction, des démonstrations, des pratiques et des évaluations nécessaires pour
acquerir la compétence nécessaire. Les heures prévues permettent a Transports Canada et
a I’exploitant aérien de mieux préparer leurs effectifs et de fournir une référence pour les
modifications du cursus. Transports Canada n’utilise pas les heures prévues comme base
d’autorisation, d’examen ou d’évaluation de conformité pour le programme. Les heures
prévues peuvent figurer dans I’apercu de cours qui fait partie du sommaire de cursus. La
figure 4-4 fournit un exemple d’apercu de cours ou sont indiquées les heures prévues.
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Figure 4-4 : PAQ — Exemple d’horaire de cursus de qualification, avion de catégorie
transport exploité sous la sous-partie 705 du RAC

Jour 1 Jour 2 Jour 3 Jour 4 Jour 5
Accueil : 30 FAO 5.00 FAO 5.00 FAO 5.00 Evacuation 3.00
Intro : 30 Revue 1.00 Revue 1.00 Exécution 1.00 Amerrissage = =
FAO 5. 00 forcé 3.00 CONGE CONGE
TT6.00 TT 6.00 TT 6.00 TT 6.00
TT6:00
Jour 6 Jour 7 Jour 8 Jour 9 Jour 10
FAO 5.00 FAO 3.00 FAO 5.00 FAO 3.00 VAL SYSTM
Fixer cours. 1.00 |Breffage FTD Revue 1.00 Breffage FTD Essai 1.00 z z
1.00 1.00 Brf Ops Vol. 4.00 CONGE CONGE
FTDn°12.00 FTD n° 2 2.00 Débreffage : 30
TT 6.00 TT 6.00
TT 6.00 TT 6.00 TT 6.30
Jour 11 Jour 12 Jour 13 Jour 14 Jour 15
Rév Sys 1.00 Breffage FTD Breffage FTD Breffage FTD Procédures de
Breffage FTD 1.30 1.30 1.30 validation z z
1.00 FTD n° 5 4.00 FTD n° 6 4.00 FTD n° 7 4.00 Breffage FTD CONGE CONGE
FTD n° 4 4.00 Débreffage 1.00 |Débreffage 1.00 [Débreffage 1.00 J1.30
FTD n° 84.00
Débreffage 1.00
TT 6.00 TT 6.30 TT 6.30 TT 6.30
TT 6.30
Jour 16 Jour 17 Jour 18 Jour 19 Jour 20
Breffage Sim Breffage Sim Breffage Sim Breffage Sim MAN VAL
1.30 1.30 1.30 1.30 Breffage Sim CONGE CONGE
Simn°14.00 Simn®24.00 Simn® 34.00 Simn®44.00 1.30
Débreffage 1.00 |Débreffage 1.00 |Débreffage 1.00 [Débreffage 1.00 |Simn°5 4.00
Débreffage 1.00
TT 6.30 TT 6.30 TT 6.30 TT 6.30 TT 6.30
Jour 21 Jour 22 Jour 23 Jour 24 Jour 25
Breffage LOFT  |Breffage LOFT |Breffage LOFT |Breffage LOFT LOE
1.30 1.30 1.30 1.30 Breffage 1.30 CONGE CONGE
LOFT n° 1/SPOT [LOFT n° 2/ SPOT |LOFT n° 3/ SPOT [LOFT n° 4/ SPOT JLOE 4.00
4.00 4.00 4.00 4.00 Débreffage 1.00

Débreffage 1.00

Débreffage 1.00

Débreffage 1.00

Débreffage 1.00

TT 6.30
TT 6.30 TT 6.30 TT6.30 TT 6.30
Jour 26 Jour 27 Jour 28 Jour 29 Jour 30
IOE IOE IOE IOE IOE
Jour 31 Jour 32 |[VAL SYST - Validation des systtmes  [FAO — Formation basée sur
VAL PROC - PV ordinateur
IOE OE VAL MAN - Validation de manceuvres |[FTD - FTD
LOE - LOE Sim - FFS
SPOT — Formation aux opérations LOFT - LOFT
spéciales IOE — Expérience opérationnelle
initiale
OE — Evaluation en ligne
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4.3  Cursus de maintien de la qualification

Un cursus de maintien de la qualification permet aux personnes parfaitement qualifiées
de maintenir leur compétence dans leur rble opérationnel et dans leurs aéronefs
d’affectation. Le maintien de la qualification concerne toute personne soumise a un PAQ,
y compris les instructeurs et les évaluateurs. Le PAQ exige un cursus de maintien de la
qualification pour chaque rble opérationnel prévu dans les aéronefs de chaque type,
modele et série (ou ses variantes). Comme le cursus de qualification, chaque cursus de
maintien de la qualification comprendra des sessions consacrées a la formation, a la
validation et a I’évaluation.

4.3.1 Manceuvres a I’'improviste

L’analyse des données PAQ pourrait permettre la modification ou I’extension des cycles
de formation et d’évaluation lorsque le programme rejoint la phase V. Pour étre en
mesure de justifier quelque modification aux intervalles de formation et d’évaluation,
I’exploitant devra déja avoir mis en place un programme de manceuvres a I’improviste et
collecté une quantité suffisante de données, au cours d’un cycle complet de maintien de
la qualification, pour établir une base de référence permettant de mesurer I’effet d’une
modification des intervalles. Les manceuvres a I’improviste sont des manceuvres,
procédures ou taches qui pourraient étre sensibles a une perte de compétence due a des
pratiques ou une exposition trop espaceées.

Le but principal des manceuvres a I’improviste est de vérifier la rétention des équipes de
vol dans I’exercice de ces manceuvres au cours du cycle d’évaluation. Les manceuvres a
I’improviste représentent une exigence du PAQ des que des membres d’équipage de
conduite sont assujettis a un cursus de maintien de la qualification. Ces manceuvres sont
aussi un outil précieux qui peut servir a valider le fait que des éléments de maintien de la
compétence sont effectués assez fréquemment, au cours des opérations en ligne, pour
assurer ce maintien.

Un instructeur PAQ qualifié peut effectuer I’évaluation des compétences concernant les
manceuvres a I’improviste, dans un FFS de niveau C ou supérieur. Toutefois, si un
demandeur propose de demander un crédit pour validation portant sur des manceuvres a
I’improviste critiques, il doit s’assurer que I’évaluation des compétences concernant les
manceuvres a I’improviste est effectuée par un évaluateur PAQ qualifié plutdt que par un
instructeur. Au cours de ces manceuvres, les évaluateurs doivent employer la méme
méthodologie de mesure et les mémes critéres d’évaluation que pour la validation de
manceuvres. Les notes des manceuvres a I’improviste sont analysées pour verifier si les
compétences tendent a diminuer.

L’évaluation des compétences concernant les manceuvres a I’improviste doit tenir compte
de quatre facteurs :

a) Composition de la liste de manceuvres,
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b)

d)

Stratégie d’essai congue pour les manceuvres,
Administration de I’essai, et

Correction.

Liste de manceuvres :

La liste de manceuvres a I’improviste est élaborée par le candidat. Cette liste peut
étre basée sur des données, a condition que la méthodologie soit acceptée par
Transports Canada. Des éléments de manceuvres a I’improviste sont exécutés,
notés et analysés pour valider le fait que les équipages sont capables de maintenir
leur compétence dans ces éléments entre les intervalles de formation. Ceux-ci
peuvent aussi comprendre certains éléments désignés par « Maintien de la
compétence » dans la norme de qualification; le but étant de faciliter la validation
initiale du fait que ces éléments sont exécutés en dehors de la formation, et sont
assez fréquents pour maintenir la compétence des membres d’équipage.

Stratégie d’essai :

La stratégie d’essai élaborée par le candidat pour les manceuvres a I’improviste
fait partie du volet Mise en ceuvre et plan d’exploitation (voir chapitre 2). La
démarche idéale consisterait a dresser une liste de plusieurs éléments critiques ou
de maintien de la compétence, qui seront sélectionnés par une technique
d’échantillonnage par une technique d’échantillonnage contrdlée. Ainsi, chacun
des éléments sera convenablement jugé au cours de la période d’évaluation. Il ne
faut pas oublier que I’essai a I’improviste est moins une évaluation des
compétences d’une personne qu’une mesure de la rétention collective des
compétences par les équipages de conduite. L’évaluation personnelle n’a lieu que
dans le cadre de la MV et de la LOE. Les données collectées d’apreés les essais a
I’improviste sont utilisées pour I’analyse des tendances, et comme outil pour
valider I’efficacité globale du PAQ.

Administration :

Les éléments « a I’improviste » ne doivent pas étre expliqués avant la premiére
exécution de ces manceuvres. Les données de compétence doivent étre collectées
avant la répétition d’un tel élément au cours de la formation dans un simulateur de
vol. Il y a plusieurs options quant au moment ou I’essai des manceuvres a
I’improviste devrait avoir lieu. Par exemple, une série de manceuvres a
I’improviste pourrait constituer le premier événement d’une session de formation
sur simulateur concue pour les manceuvres. Une autre option consisterait a donner
a I’équipage I’occasion de se familiariser avec le simulateur en pratiquant d’autres
manceuvres préprogrammées avant les manceuvres a I’improviste. D’autres
options consisteraient a considérer ces manceuvres comme faisant partie d’un
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événement contenu dans un LOFT ou dans un SPOT. Toutes ces options ont en
commun le fait que la compétence est évaluée pour la premiére fois et que
I’élément a I’improviste apparait au cours d’une formation.

Mesures correctives :
L’evaluation de compétence liée aux manceuvres & I’improviste est considérée

comme un événement sans risque, a condition que toute manceuvre ayant échoué
fasse I’objet d’une formation de perfectionnement avant la LOE.

4.3.2 Activité de formation

Les cursus de maintien de la qualification devraient permettre d’équilibrer la formation et
I’évaluation.

Les cursus de maintien de la qualification devraient, en principe, proposer un emploi du
temps pour les activités suivantes :

A

Maintien de la qualification — Activités de formation au sol :

La formation au maintien de la qualification comprend des séances d’instruction
et d’évaluation au sol pour les équipages de conduite, les instructeurs et les
évaluateurs. Cette formation comprend un examen des informations traitées dans
le cycle de formation en vue d’une qualification, ainsi que les mises a jour
appropriées.

Maintien de la qualification — Formation de perfectionnement au vol :

Les équipages de conduite et des instructeurs ou des évaluateurs chargés de
I’instruction et des évaluations en vol suivront une formation de perfectionnement
congue specialement pour leurs roles opérationnels respectifs. Cette formation
peut se faire dans un aéronef, dans un dispositif d’entrainement au vol (FTD) ou
dans un simulateur de vol. Ce perfectionnement permet aux équipages de
s’exercer, en les pratiquant, aux procédures et aux manceuvres peu courantes dans
les opérations de vol habituelles, comme les vols déroutés ou anormaux, et les
situations d’urgence. Pour les instructeurs et les évaluateurs dont les fonctions
sont limitées & I’utilisation des simulateurs et des FTD, la formation de
perfectionnement peut se faire dans ces appareils.

Formation aux opérations spéciales (SPOT) :

Ces segments de formation contenus dans les cursus de maintien de la
qualification ont les mémes buts que les cursus de qualification.

4.3.3 Validation/Evaluation/Mesures correctives
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Les cursus de maintien de la qualification doivent comprendre la validation et
I’évaluation dans tous les événements et dans la plupart des sujets de formation exigés
pour la qualification initiale. Cette exigence est satisfaite au moyen d’évaluations de
compétence et de vérifications en ligne.

A. Validation de manceuvres :

La session de validation de manceuvres (MV) du cursus de maintien de la
qualification permet I’évaluation et I’acquisition de compétences techniques, dans
le cadre du programme de formation, avant la LOE. Au cours de la formation liée
au cursus de maintien de la qualification, les répétitions sont permises et ne sont
pas considérées comme des répeétitions d’évaluation. Dans un cursus de maintien
de qualification, la MV doit étre terminée avec succés dans les délais
normalement imposés par la compagnie aérienne aux seances de formation sur
simulateur (la norme nationale est de deux heures par membre d’équipage de
conduite). Autrement, une période de formation complémentaire est exigee. Si
une personne a besoin de périodes de formation complémentaires pour prouver sa
compétence, il faut envisager de soumettre la personne a un suivi spécial.

B. Evaluation opérationnelle en ligne (LOE) :

La LOE est une évaluation de compétence primaire. Cette évaluation s’effectue
dans un appareil de simulation approuvé pour I’utilisation prévue dans le PAQ.
S’il y a des circonstances atténuantes, I’évaluation de compétence PAQ peut se
faire dans un aéronef, mais avec I’autorisation de Transports Canada. Le but, les
formalités administratives et les méthodes correctives prévues pour la LOE du
cursus de maintien de la qualification sont les mémes que pour un cours de
qualification.

C. Evaluation en ligne (OE) :

Sans tenir compte de la durée du cycle de maintien de la qualification,
I’évaluation en ligne doit avoir lieu sur une base annuelle, suite a la qualification
initiale.

Nota : Ces validations et évaluations, y compris les méthodes correctives connexes, sont
entierement expliquées dans le Manuel de I’évaluateur PAQ.

4.3.4 Expérience récente des membres d’équipage

Le programme PAQ du candidat devrait étre conforme aux exigences en matiere
d’expériences récentes que mentionnent le RAC et les NSAC. Si ces exigences ne sont
pas observées au cours d’opérations en ligne, elles peuvent étre satisfaites au moyen
d’une activité de rétablissement de la compétence au pilotage spécifiée dans le Cursus de
maintien de la qualification. Pour les instructeurs et les évaluateurs qui ne sont pas des «
membres d’équipage de ligne » réguliers, ces activités seront précisées dans chaque PAQ.
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Ces activités devraient permettre a chaque instructeur ou évaluateur de maintenir sa
compétence dans I’enseignement et I’évaluation des événements qu’ils (ou elles) sont
autorisé(e)s a exécuter.

4.3.5 Cycles et période d’évaluation

La période de formation, de validation ou d’évaluation prévue pour tous les objectifs de
compétence de tous les membres d’équipage est appelée cycle de maintien de la
qualification. La figure 4-5 illustre un exemple de cycle de maintien de la qualification
(qui suit la qualification initiale). Un cycle de maintien de la qualification est initialement
basé sur une matrice de 2 ans (24 mois). Ce cycle est ensuite divisé typiquement en deux
périodes d’évaluation de 12 mois. Tous les objectifs de compétence critiques doivent étre
évalués au cours de chaque période d’évaluation. Tous les objectifs de maintien de
compétence doivent étre atteints au cours de chaque cycle de maintien de la qualification.
Il ne faut pas oublier que les taches critiques et de maintien de la compétence ne
concernent pas seulement les objectifs de compétence résultants (OCR), mais peuvent
également s’appliquer aux OCS, en fonction de I’analyse de taches de I’exploitant aérien.
Les intervalles reliés au cycle de maintien de la qualification peuvent étre modifiés
lorsque le programme rejoint la phase V, en présence d’une justification acceptable basée
sur une analyse de données du programme.

A. Calendrier :

L’apercu du cycle de maintien de la qualification doit étre assez détaillé pour
témoigner de la conformité aux normes NSAC. Plusieurs éléments d’activités —
formation au sol, formation en vol, validation, maintien de la compétence et
évaluation en ligne — sont mentionnés de facon précise. Le calendrier du cycle
devrait spécifier la période comprise entre chaque paire d’activités : formation
aux manceuvres (MT), LOFT, MTV et LOE. Il devrait également préciser I’ordre
dans lequel chaque activité est executée.

Pour dresser un calendrier des activités de maintien de la qualification, il faut
sélectionner et agencer des modules (avec leurs objectifs de compétence) a partir
du cursus de qualification. Ces modules sont régulierement réexaminés pour
maintenir les compétences de chaque membre et de I’ensemble de I’équipage.
Chaque cursus de maintien de la qualification indiquera la fréquence des séances
de formation pour chaque personne qualifiée en vertu d’un PAQ.

B. Périodes de formation et d’évaluation :

Le cycle de maintien de la qualification doit étre divisé en périodes d’évaluation
et de formation. Tous les objectifs de compétence critique doivent étre évalués au
cours de chaque période d’évaluation. Une période d’évaluation typique de 12
mois sera valide jusqu’au premier jour du treizieme mois qui suit le mois ou
I’évaluation a eu lieu. Une fois en phase V cependant, les périodes d’évaluation
pourraient étre plus longues ou courtes que douze mois. Pour fins d’illustration,
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une période d’évaluation de 16 mois, par exemple, serait valide jusqu’au premier
jour du dix-septieme mois qui suit le mois ou I’évaluation a eu lieu.

Chaque période d’évaluation doit comporter une ou plusieurs périodes de
formation consacrée(s) a une activité de formation. Une période de formation
typique de 6 mois sera valide jusqu’au premier jour du septiéme mois qui suit le
mois ou la formation a eu lieu. Une fois en phase V cependant, les périodes de
formation pourraient étre plus longues ou courtes que six mois. Pour fins
d’illustration, une période de formation de 8 mois, par exemple, serait valide
jusqu’au premier jour du neuviéme mois qui suit le mois ou la formation a eu lieu.

Dans le cas du programme traditionnel, lorsqu’un contréle de la compétence du
pilote (CCP) ou lorsqu’une formation est reprise au cours des 90 derniers jours de
sa période de validité, sa date anniversaire initiale peut étre maintenue. Une
disposition semblable existe pour les exploitants liés & un programme PAQ qui
observent des périodes de formation et d’évaluation de 6/12 mois. Si I’évaluation
et la formation du membre d’équipage de conduite sont reprises dans les 90 jours
de sa période de validité, la date anniversaire initiale peut alors étre maintenue.

Cependant, pour les exploitants aériens soumis a un PAQ et autorisés a suivre des
périodes de formation et d’évaluation de plus de 6 a 12 mois, la date anniversaire
initiale ne peut étre maintenue que si la session de formation ou d’évaluation a
lieu au cours des 60 derniers jours de la période de validité.
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Figure 4-5 : Cycle du maintien de la qualification
(Exemple : Utilisation d’une matrice de 32 mois en phase V)

8 mois 16 mois 24 mois 32 mois
| | | I
| | | |
|
I I
I Cycle de maintien de la qualification I
I I
<4 I >|
I I I
I I I
I I I
I I I
< >¢ o
: Période d’évaluation @ I Période d’évaluation @ 1
| |
I I I
: I I
> ¢ > 1 < > |
I ¢ | | | ¢ > I
I Période de I  Période de I Période de I Période de I
| formation I formation | formation I formation |
1 [ [ | I
Qualif. 1 | | I
initiale I | I I
MPV/LOE Formation Formation Formation Formation
, & &
Evaluation Evaluation
MT/LOFT MTV/LOE MT/LOFT MTV/I OF

Nota 1 : Tous les objectifs de compétence doivent étre évalués au cours de chague cycle
de maintien de la qualification.

Nota 2 : Tous les objectifs de compétence critiques doivent étre évalués au cours de
chaque période d’évaluation.
C. Prolongations

Les exploitants aériens qui maintiennent des péeriodes de formation et d’évaluation
de 6/12 mois peuvent benéficier d’une prolongation de 60 jours, si le ministre est
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d’avis qu’il n’y a aucun danger pour la sécurité aérienne. Lorsqu’un exploitant
aérien est autorisé a maintenir des périodes de formation et d’évaluation de plus
de 6/12 mois, une prolongation de 30 jours peut lui étre accordée, si le ministre
est d’avis qu’il n’y a aucun danger pour la sécurité aérienne.

Les prolongations ne sont considérées que pour des circonstances imprévues qui
échappent au contr6le de I’exploitant. Pareilles circonstances pourraient
comprendre, par exemple, les cas de maladie et les pannes de simulateur. Aucune
prolongation ne peut étre accordée pour cause de mauvaise planification, de dates
incompatibles ou de préparation insuffisante.

Validation

Les cycles de maintien de la planification et les periodes d’évaluation doivent
constamment démontrer leur efficacité globale. La démonstration dépendra des
données présentées par le candidat aux fins de validation du programme et de
surveillance par Transports Canada. Pour assurer la qualification valable de tout
I’équipage et de chacun de ses membres, le candidat doit prouver que son PAQ
est capable de surveiller la compétence démontrée de chacun. Cette validation
comporte aussi I’introduction de manceuvres a I’improviste.

Double qualification

Aux fins d’un PAQ, une personne est considérée comme « doublement qualifiée »
si, au cours du cycle de maintien de la qualification qui suit une évaluation de
compétence PAQ (LOE), la personne exerce des taches d’equipage de conduite
dans un autre type d’aéronef. Si elle se montre capable de maintenir sa
qualification dans plus d’un type d’aéronef, conformément a la définition de la «
double qualification » mentionnée ci-dessus, la personne se verra qualifiée pour
un type d’aéronef dit « primaire ». Quant & I’autre type d’aéronef pour lequel elle
se montre capable de maintenir sa qualification, il sera désigné comme étant le
type « secondaire ».

Cycle de formation :

Une personne qualifiée pour plus d’un type d’aéronef ou pour plus d’un role
opérationnel dans divers types d’aéronef devrait étre parallelement admise dans
un cursus distinct de maintien de la qualification pour chacun des aéronefs et des
roles opérationnels concernés. A I’égard de chaque type d’aéronef pour lequel il
ou elle maintient sa qualification, le membre d’équipage de conduite concerné
doit accomplir intégralement chacun des cursus de maintien de la qualification
(CQP) propres a cet aéronef. Les éléments de formation qui ne sont pas
intrinsequement « spécifiques de la flotte » ne doivent étre traités que dans les
cycles de maintien de la qualification prévus pour I’aéronef dit « primaire ».
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G.  Evaluation en ligne (OE) :

En outre, la personne doit accomplir au moins une OE au cours du cycle de
maintien de la qualification prévu pour I’aéronef « primaire ». Le membre
d’équipage de conduite devrait subir des OE pour chaque autre type avant de
répeter cette évaluation pour un type quelconque en particulier.

H. Roles opérationnels multiples :

Une personne affectée simultanément comme membre d’équipage de conduite,
instructeur ou évaluateur sur le méme aéronef, peut suivre un cursus de maintien
de la qualification qui combine les activités nécessaires au maintien de ses
compétences et de ses aptitudes dans tous ses roles opérationnels.

4.4  Cursus secondaires

Dans le cadre d’un programme de formation traditionnel, un exploitant aérien peut
élaborer des cursus secondaires fondés sur son programme de formation approuve. En
vertu d’un PAQ, un exploitant aérien peut procéder presque de la méme facon. Les cursus
PAQ autorisés peuvent servir de référence pour générer des cursus secondaires.
L’élaboration d’un de ces cursus exige la sélection, la révision et I’agencement de
modules dont les objectifs de compétence sont empruntés aux deux cursus primaires.
Dans tous les cas, les OCR, les OCS et les OB doivent comporter des principes CRM et
I’utilisation de la simulation opérationnelle en ligne (LOS) pour la formation et
I’évaluation. Les différences entre, d’une part, les exigences réglementaires
traditionnelles de la formation et de la vérification, et, d’autre part, les exigences stipulées
dans le PAQ d’un exploitant seront indiquées par le candidat.

Les stratégies de validation et d’évaluation (c.-a-d. les MPV et les MTV) congues pour
les cursus secondaires sont basées sur la méthode employee dans le cadre du cursus
primaire (Qualification ou Maintien de la qualification) qui a servi a I’élaborer. Il est
donc essentiel de rattacher tous les cursus secondaires a un cursus primaire autorisé par
Transports Canada. Par exemple, un cursus de transition sera classé comme étant un
cours faisant partie d’un cursus de qualification.

4.4.1 Cursus de transition

Ce cursus est applicable a un candidat précédemment entrainé et qualifié pour un certain
réle opérationnel par I’exploitant aérien, et maintenant affecté au méme poste dans un
aéronef différent. Comme I’exige la Partie VII du RAC, le nouvel aéronef doit appartenir
au méme groupe, ou bien il faut utiliser le Cours de qualification. Aux fins du PAQ, un
aéronef du méme groupe signifie un avion a moteurs a piston, un avion a
turbopropulseurs ou un avion a turboréacteurs. Un cursus de transition applique les
mémes normes de qualification que le cours de qualification. Les candidats doivent
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répondre a toutes les exigences concernant les essais, la validation et I’évaluation
formulées dans le cours de qualification.

Il est cependant permis d’abréger quelque peu un cursus de transition par rapport a un
cours de qualification. Cet abregement sera basé sur une analyse comparative des
exigences de formation, de validation et d’évaluation au regard du maintien de la
compétence, des connaissances, des capacités et des qualifications de la personne. Dans
la plupart des cas, le cursus de transition se composera de modules empruntés au cours de
qualification. Par exemple, des membres d’équipage de conduite peuvent étre déja
qualifiés pour un aéronef équipé d’un certain type de systéeme de gestion de vol (FMS).
S’ils passent alors a un aéronef pourvu du méme systéeme, la formation FMS pourrait ne
concerner que les différences spécifiques, telles que le poids de I’aéronef et sa
consommation de carburant. La compétence pourrait étre validée au moyen d’essais, et
les candidats n’auraient pas besoin de suivre I’ensemble du segment des cursus FMS.

4.4.2 Cursus de promotion

Ce cursus est congu pour un candidat déja entrainé et qualifié comme copilote, pilote de
releve en croisiére (PRC), mécanicien navigant ou second officier pour I’exploitant
aérien, et affecté respectivement comme commandant ou copilote au méme type
d’aéronef dans lequel il (ou elle) a été précédemment entrainé(e) et qualifié(e). Les deux
cursus primaires peuvent contenir des éléments ou des modules de formation pour ce
cursus. Les mémes normes de qualification s’appliquent a la formation de promotion et
au cours de qualification. La personne doit répondre a I’ensemble des mémes exigences
en matiére d’essais, de validation et d’évaluation que pour le cours de qualification prévu.
Cependant, la formation recue peut étre abrégée sur la base d’une analyse comparative
des exigences en matiére de formation, de validation et d’évaluation au regard du
maintien des compétences, des connaissances, des aptitudes et des qualifications de la
personne. Par exemple, si un copilote déja qualifié connait bien tel type d’aéronef, la
compétence relative aux modules de formation, comme les systemes et les FMS, peut étre
validée au moyen d’essais. La formation a des domaines tels que le pouvoir de
commandement et la CRM, qui peut étre exclusif au rble opérationnel du membre
d’équipage de conduite, peut étre fournie et évaluée en associant deux méthodes :
I’instruction en classe et la simulation opérationnelle en ligne (LOS).

4.4.3 Cursus de requalification

Ce cursus est congu pour les personnes qui ne répondent plus aux conditions en matiere
de récence, ou dont la date de validité de leur LOE est expirée. Ces personnes ne
répondront pas aux exigences d’un cursus de maintien de la qualification, car elles ne
sont plus qualifiees pour leur r6le opérationnel. La personne doit donc se requalifier en
suivant un cursus secondaire pour reprendre du service dans ce r6le opérationnel.

Nota : La formation de requalification concerne les commandants réaffectés comme

copilotes dans le méme type d’aéronef. Dans ce cas, une formation adaptée au role
opérationnel est exigeée.
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Nota : La formation de requalification est exigée pour les commandants et les copilotes
réaffectés comme mécaniciens navigants et seconds officiers dans le méme type
d’aéronef, s’ils étaient précédemment qualifiés comme mécaniciens navigants ou seconds
officiers pour ce type d’aéronef.

4.4.4 Cursus sur les différences

Ce cursus est congu pour un employé précédemment entrainé et qualifié pour un certain
réle opérationnel par I’exploitant aérien, et affecté au méme réle opérationnel dans un
aeronef de la méme famille (c.-a-d. A330 a A340, B757 a B767, et CRJ-200 a CRJ- 700).
Le nouvel aéronef doit appartenir a la méme famille ou I’employé doit suivre un cours de
qualification. Dans un cursus sur les différences, il faut faire une analyse du cours de
qualification des deux aéronefs pour établir les différences. Chaque cours de qualification
comprendra, selon le cas, des sessions consacrees a la formation, a la validation, a
I'évaluation et a la délivrance des brevets de pilote. Ces différences sont utilisées pour
élaborer le cursus sur les différences.
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Chapitre 5 — Instructeurs et évaluateurs

5.1 Cursus des instructeurs et des évaluateurs

5.1.1 Généralités

Les instructeurs et les évaluateurs forment le pilier du PAQ. Sans la présence
d’instructeurs et d’évaluateurs solidement formés et trés qualifiés, le programme PAQ
serait voué a I’échec. C’est pourquoi le candidat doit consacrer le temps et les ressources
nécessaires au maintien de la qualification de ce personnel-clé.

5.1.2 Cursus des instructeurs et des évaluateurs

Chaque PAQ doit comporter des cursus de qualification et de maintien de la qualification
pour les instructeurs et les évaluateurs. Ces exigences comprennent une Analyse des
taches du poste (JTA) distincte, des normes de qualification, des cursus et des sommaires
de cursus centrés sur les réles opérationnels de I’instructeur et de I’évaluateur.

Nota : Le document Normes de qualification pour les instructeurs et les évaluateurs n’a
pas besoin de comporter de conditions ou une analyse des taches critiques et des taches
de maintien de la compétence.

Un PAQ est une autre méthode de formation, d’évaluation, de qualification et de
certification congue pour garantir la compétence des pilotes, des membres d’équipage de
conduite, des instructeurs et des évaluateurs, compte tenu des exigences en matiére de
formation et d’évaluation prescrites par la sous-partie applicable de la Partie VII du RAC.

Le programme PAQ permet I’autorisation d’une autre méthode de qualification, de
formation, de certification congue pour garantir la compétence des instructeurs et des
évaluateurs qui doivent étre formés ou qualifiés en vertu de la Partie VII du RAC. Le
PAQ a nécessité un réexamen détaillé des politiques et des procédures existantes, dans
leur application aux exigences d’admissibilité, de nomination et de surveillance prévues
pour les instructeurs et les évaluateurs. Les exigences spécialement imposées aux
évaluateurs PAQ en matiére de qualification et de maintien des compétences figurent
dans le Manuel de I’évaluateur PAQ.

Depuis longtemps, les pilotes PVA (Pilotes vérificateurs agrées) utilisent un scénario
d’évaluation basé sur les manceuvres, qui s’inspire du Manuel PAQ et des programmes
CCP (Contrble compétence pilote) de la Partie VII du RAC. Le PAQ mise sur un
processus de validation progressif. Outre I’évaluation basée sur les manceuvres, le PAQ
présente également une LOE. Les normes de qualification utilisées pour le controle des
pilotes et la délivrance de leur licence en vertu d’un PAQ refléteront I’ensemble complet
de normes qui régira leurs activités sur tous leurs vols de ligne opérationnels. Etant donné
les caractéristiques exceptionnelles et les textes précis des LOE, tous les membres du
personnel habilités a procéder a la délivrance de licences sont tenus de suivre un cours de
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formation de [I’évaluateur PAQ. Cette formation peut se composer du cursus de
qualification pour de nouveaux employes ou pour un module sur les différences congu
pour les instructeurs, et s’adresser a des PVA déja qualifiés selon le programme
traditionnel de I’exploitant aérien.

5.1.3 Définitions

Evaluateur : Un « évaluateur » est une personne déléguée par le ministre qui a suivi avec
succes un cours de formation et d’évaluation qui qualifie cette personne pour évaluer le
rendement des membres d’équipage de conduite, des instructeurs, et d’autres évaluateurs
selon le cas. Afin de rester conforme a la politique et & la procédure traditionnelle sur les
PVA, il a été décidé de considérer le mot « évaluateur », propre au PAQ, comme
synonyme des expressions « pilote veérificateur » ou « PVA» dans un programme
traditionnel.

5.1.4 Formation en vue de la qualification

Les exigences de formation prévues pour chaque cursus découlent d’une analyse des
taches complete et précise. A titre d’exemple du contenu possible de chaque cursus,
Transports Canada a passé en revue plusieurs analyses de taches pour en tirer quelques
sujets d’intérét énumerés ci-dessous :

A. Cursus de qualification des instructeurs

1. Généralités :

a) Processus d’apprentissage.
b) Eléments d’un enseignement efficace.
C) Evaluation, interrogation et controle des connaissances des stagiaires.

d) Apercu de I’élaboration, de la mise en ceuvre et de la politique
d’exploitation d’un programme PAQ.

e) Préparation et application des lecons.

f) Techniques d’instruction en salle de classe.

Q) Techniques d’instruction dans le cadre du poste de pilotage.
h) Homogénéité et fiabilité des évaluateurs de référence.

) Formation CRM et facteurs humains.
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)

k)

9)

h)

i)
)

Comment gérer des modules de formation pour des stagiaires dont les
antécédents, I’experience et les capacités sont différents.

Responsabilités des instructeurs.

Formation spécifique sur les sujets suivants :

Connaissances pratiques et qualifications requises concernant certains
FTD, simulateurs de vol et aéronefs utilisés dans le programme PAQ.

Limites d’utilisation de I’équipement de formation.

Evaluation du rendement par rapport aux normes des objectifs.
Instruction efficace avant le vol et apres le vol.

Analyse et correction efficaces de plusieurs erreurs courantes.
Compétences CRM : enseignement et animation.

Exécution et analyse de plusieurs événements et procédures de vol
courants.

Facteurs de sécurité dans le milieu de formation.
Procédures de collecte de données.

Normalisation et fiabilité des évaluateurs et des référents.

Différences entre le programme traditionnel et le PAQ pour les instructeurs
actuels.

a)

Apercu de la politique d’élaboration, de mise en ceuvre et d’exploitation
du programme PAQ.

Formation a la CRM et aux facteurs humains.
Normalisation et fiabilité des évaluateurs et des référents.
Procédures de collecte des données.

Bonne utilisation des qualifications requises pour certains FTD,
simulateurs de vol et aéronefs employés dans le PAQ.

Limites d’utilisation de I’équipement de formation employé dans le PAQ.
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9) Evaluation du rendement par rapport aux normes des objectifs.
Cursus de qualification des évaluateurs

1. Généralités :

a) Politiques et techniques d’évaluation.

b) Le role de I’évaluateur.

C) Procédures administratives.

d) Considérations générales de sécurité.

e) Evaluation des facteurs humains et des compétences CRM.
f) Normalisation et fiabilité des évaluateurs.

2. Formation speécifique sur les sujets suivants :

a) Pour chaque réle opérationnel d’un membre d’équipage exigeant une
évaluation particuliere de la méthode congue pour :

Q) La validation de manceuvres.
(i) Les manceuvres a I’improviste.
(iii) ~ L’évaluation en ligne (OE).
(iv)  Les évaluations de compétence en vol, s’il y a lieu.
(v) La LOE dans les simulateurs de vol ou dans les FTD.
(vi)  Les évaluations a but spécial (ex. : navigation longue distance).
b) Les normes d’évaluation dans (1).
C) Les méthodes et les normes associées aux conditions de délivrance des
licences pour la qualification de vol aux instruments et pour la

qualification de type.

d) Comment procéder a des évaluations tout en assurant les fonctions de
pilote commandant de bord (PIC), copilote (SIC), ou pilote de sécurité.

e) Facteurs de sécurité pour les divers types d’évaluations.
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9)
h)

)
K)

1)

Facteurs de sécurité particuliers aux aéronefs d’une marque, d’un modeéle
et d’un numéro de série donnés (ou a leurs variantes).

Comment évaluer un instructeur et un évaluateur.

Politiques de la compagnie aérienne et de Transports Canada relatives a la
conduite des évaluations.

Exigences administratives particuliéres aux évaluations.
Evaluation des compétences CRM.
Techniques d’expose et de compte rendu.

Procédures de collecte de données.

Différences entre le programme traditionnel et le programme PAQ pour les
évaluateurs actuels

a)

f)

9)

h)

)

K)

Apercu de la politique d’élaboration, de mise en ceuvre et d’exploitation
du programme PAQ.

Formation et évaluation portant sur la CRM et les facteurs humains.
Normalisation et fiabilité des évacuateurs.
Procédures de collecte de données.

Connaissance pratique et qualifications concernant certains FTD,
simulateurs de vol et aéronefs utilisés dans le cadre du PAQ.

Restrictions imposées a I’utilisation de I’équipement de formation.
Evaluation du rendement par rapport aux normes des objectifs.
Techniques d’exposeé pré-vol et apres vol.

Comment évaluer les instructeurs et les évaluateurs.

Politiques de la compagnie aérienne et de Transports Canada relatives a la
conduite des évaluations.

Exigences administratives particuliéres aux évaluations.
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5.1.5 Qualification — Evaluation et observation

Chaque instructeur ou évaluateur doit recevoir une validation ou une évaluation a la fin
de chaque cursus. Ces méthodologies doivent étre expliquées dans la stratégie d’essai et
d’évaluation qui fait partie des Normes de qualification des instructeurs et des
évaluateurs.

5.1.6 Maintien de la qualification — Formation, évaluation et observation

Les instructeurs et les évaluateurs devraient avoir I’occasion d’opérer dans tous les roles
opérationnels qu’ils sont autorisés a jouer. Les instructeurs et les évaluateurs de vol
devraient prouver qu’ils sont capables de faire des exposés et des comptes rendus, de
piloter et d’enseigner sur les deux siéges de pilote, et d’utiliser le simulateur au besoin. Si
possible, les instructeurs et les évaluateurs devraient se concentrer sur les mécanismes de
formation, de validation et d’évaluation qu’on est en train d’élaborer pour la prochaine
période d’évaluation. Ils pourront ainsi se familiariser avec tous les aspects des sessions
d’enseignement et d’évaluation prévues au cours de I’année suivante. Cette initiative
facilitera I’élaboration d’un programme achevé de maintien de la qualification, et fournira
aux instructeurs et aux évaluateurs I’occasion de maintenir leurs propres compétences au
moyen de scénarios qu’ils n’auront pas vus. Chaque période de formation devrait étre
confiée a I’un des responsables d’un petit groupe composé d’instructeurs et d’évaluateurs
chevronnés.

Chaque segment de cursus de maintien de la qualification congu pour les instructeurs et
les évaluateurs devrait comporter les exigences mentionnées ci-dessous. Les exigences
des paragraphes c. et d. ci-dessous devraient étre définies dans la Stratégie d’essai et
d’évaluation qui fait partie des Normes de qualification des instructeurs et des
évaluateurs.

a) Maintien de la qualification pour les r6les de base de I’équipage.

b) Formation au sol et en vol pour renforcer, améliorer et maintenir les
connaissances, les compétences et les capacités de chaque instructeur ou
évaluateur.

C) Il s’agit d’un plan congu pour le maintien des compétences de I’instructeur et de

I’évaluateur. Le programme doit définir les exigences minimales que les membres
de chaque catégorie d’instructeurs et d’évaluateurs, selon la définition du Manuel
de I’évaluateur, devront respecter pour maintenir leur compétence dans leur réle
opeérationnel. Les instructeurs doivent garder un haut niveau professionnel, de
telle sorte que la norme minimale suffise a le maintenir. Les évaluateurs
exécuteront un nombre suffisant de chacun des événements de validation qu’ils
sont qualifiés pour administrer, comme le précise le Manuel de I’évaluateur.

d) Un plan congu pour I’examen critique des aptitudes de chaque instructeur ou
évaluateur et de son adhésion aux normes prescrites.
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5.1.7 Formation et évaluation des instructeurs et des évaluateurs en matiére de
CRM

Tous les instructeurs et évaluateurs recevront une instruction et une évaluation quant aux
objectifs et aux methodes de formation congus pour la CRM.

5.2  Exigences en matiere de type, de qualification et de maintien des
compeétences pour les évaluateurs

Des exigences en matiere de type, de qualification et de maintien des compétences pour
les évaluateurs PAQ sont formulées dans le Manuel de I’évaluateur PAQ (TP 14672).

5.3  Assurance de la qualité et normalisation

5.3.1 Assurance de la qualité

Pour améliorer constamment la qualité de la formation PAQ, un candidat doit créer un
programme d’assurance de la qualité (c.-a-d. de mentorat) qui lui permette d’évaluer en
permanence les programmes de formation, les instructeurs et les évaluateurs. Les
membres disponibles de I’organisation qui sont les plus expérimentés seront désignés
comme instructeurs et évaluateurs de I’assurance de la qualité (IAQ et EAQ) pour remplir
les fonctions d’assurance de la qualité. L'exploitant aérien peut aussi employer d'autres
termes, tels que celui de mentor, pour les désigner. Les fonctions d’IAQ et d’EAQ
devraient comprendre I’observation des événements de formation, de validation et
d’évaluation aux fins suivantes :

a) Faire la critique du rendement;
b) Recommander des changements;

C) Fournir régulierement des commentaires a toute I’organisation de
formation.

L’Analyse des taches du poste (JTA), les Normes de qualification et le cursus de
qualification seront exigés pour les IAQ et les EAQ, qui seront tous tenus d’assister au
cours initial. L’exploitant aérien doit formuler, a I’égard du maintien des compétences,
les exigences jugées appropriées.

5.3.2 Normalisation

Un programme de normalisation destiné aux instructeurs et aux évaluateurs est nécessaire
pour établir des criteres de notation uniformes; pour promouvoir la fiabilité dans les
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rapports entre instructeurs et évaluateurs; et pour élaborer des procedures correctives. La
collecte et I’analyse de données PAQ dépendent de la fiabilité et de la validité des
notations formulées par les instructeurs et les évaluateurs. Le programme doit fournir la
formation a I’homogénéite des évaluations (IRR) ou a la fiabilité de I’évaluateur de
référence (RRR) au cours des cursus de qualification, des cursus de maintien de la
qualification et des cursus secondaires.
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Chapitre 6 — Gestion des données PAQ

6.1 Introduction

6.1.1 Contexte

Ce chapitre présente des lignes directrices générales traitant de la gestion des données sur
le rendement et les compétences dans le cadre d’un programme PAQ. Des
renseignements de base ainsi que les principes de collecte, de saisie, de présentation et
d’analyse des données sur le rendement se trouvent dans le document intitulé « Guide de
gestion des données », lequel a été préparé par le sous-comité PAQ du groupe de travail
sur la gestion des données, un sous-comité parrainé par I’Air Transport Association
(ATA). Le « Guide de gestion des données » est disponible auprés de Transports Canada.

A.

Exigences réglementaires

En vertu du PAQ, I’exploitant aérien est tenu de collecter et d’analyser les
renseignements sur le rendement de ses équipages de conduite, de ses instructeurs
et de ses évaluateurs. Les mécanismes de collecte, d’analyse et de presentation de
données employés par I’exploitant doivent étre acceptables aux yeux de
Transports Canada. Ces données permettront a I’exploitant et a Transports Canada
de déterminer si la forme et le contenu des activités de formation et d’évaluation
répondent bien a I’ensemble des objectifs du cursus. De bonnes habitudes de
gestion des données sont donc nécessaires pour déterminer si un PAQ répond a
ses objectifs.

Validation

Le PAQ a pour principal objectif d’assurer un vrai programme de formation et de
qualification basé sur les compétences. Les objectifs de rendement sont élaborés
et gérés de facon systématique, avant d’étre ensuite constamment validés par la
collecte et I’évaluation de données de rendement empiriques. La collecte et
I’analyse de données (gestion de données) fait donc partie intégrante du
programme PAQ.

6.1.2 Définitions

La gestion des données peut étre classee en deux grandes catégories :

a)
b)

les dossiers de qualification personnels;

les données sur le rendement et les compétences.

Ces deux grandes catégories sont décrites ci-dessous :
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Dossiers de qualification personnels

Il s’agit de dossiers reconnaissables et suffisamment précis sur chacun des
membres de I’équipage de conduite, des instructeurs et des évaluateurs en train de
se qualifier ou déja qualifiés en vertu d’un PAQ. Ces dossiers montrent comment
et quand la personne a satisfait aux exigences du cursus exigé pour son réle
operationnel. lls peuvent aussi contenir des renseignements démographiques et
des informations sur les postes antérieurs, ainsi que des details sur la conclusion
des études de modules et de lecons. Les exploitants peuvent gérer un systeme
manuel ou un systeme informatisé de tenue des dossiers. Dans ce domaine, le
mécanisme du PAQ ne différe pas des exigences traditionnelles.

Données sur le rendement et la compétence

En plus des exigences traditionnelles mentionnées pour la tenue des dossiers, le
PAQ exige la création d’une base PPDB distincte. Les fichiers de données sur le
rendement et la compétence sont dépersonnalisés et ne sont pas conservés avec les
dossiers de qualification courants.

Ces renseignements dépersonnalisés résultent du travail d’une personne capable
de bien mettre en évidence les objectifs de rendement de chaque cursus. Ces
données sont saisies au cours des épreuves de validation et d’évaluation réussies
par un membre d’équipage a travers son cursus de PAQ. Ces données proviennent
du dossier de rendement de chaque membre et sont enregistrées de facgon
regroupée dans la base PPDB.

Ces données servent a analyser les programmes de formation ou des groupes de
participants, et non pas pour surveiller les résultats individuels. La collecte et
I’analyse fructueuses de ces données permettront a I’exploitant de repérer et de
corriger les points qui posent probleme, de valider les cursus de PAQ et de
dégager les nouvelles tendances.

6.2 Gestion des données

6.2.1 Apergu

Dans un PAQ, la gestion des données est un processus permanent de collecte, de saisie,
de présentation et d’analyse des données.

6.2.2 Collecte des données

La collecte de données PAQ est exigée pour tous les cursus. Les détails de la collecte
sont consignés dans le Plan de collecte et d’analyse des données PAQ de I’exploitant, qui
est contenu dans le Plan de mise en ceuvre et d’exploitation (Plan 1&0). Les données sont
collectées lors de chaque épreuve de validation et d’évaluation. Elles consistent en des
objectifs de compétence notés au moyen d’un baréme d’évaluation auquel sont associés
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des codes justificatifs (s’il y a lieu). Les exigences de la collecte prévues pour le PAQ
varieront selon le cursus, le type d’activité liee au cursus (formation, validation ou
évaluation), le genre de participant (membre d’équipage, instructeur ou évaluateur), et
selon I’ensemble des objectifs de gestion pour lesquels les données sont utilisées. La
figure 6-1 illustre les champs de collecte de données PAQ qui doivent étre présentés a
Transports Canada. Toutes les données de rendement collectées pour chaque objectif de
compétence doivent tenir compte des normes de qualification applicables du PAQ,
lesquelles sont formulées pour les activités de formation et d’évaluation.

Pour chaque membre d’équipage engage dans un cursus de qualification ou de maintien
de la qualification, Transports Canada doit pouvoir associer les fichiers de données
applicables a cette personne et a son cursus, soit par regroupement logique des fichiers,
soit par liaison au moyen d’un indice commun dépersonnalisé (mais pas d’un nom).

6.2.3 Saisie des données

Toutes les données sur le rendement et les compétences recueillies au cours du
programme PAQ sont saisies dans la base PPDB de I’exploitant aérien. En principe, il
s’agit d’une base de données électronique congue pour faciliter I’analyse, la comparaison
et la présentation des renseignements recueillis. Les facteurs régissant la saisie
comprennent la méthode, les matériels et les logiciels nécessaires a la saisie, et ceux
qu’exigent le stockage et I’utilisation des données. Toute méthode de saisie se caractérise
par ses avantages, ses inconvénients et ses colts. La conception de la base de données est
laissée a I’initiative de I’exploitant mais a condition qu’elle soit capable de générer la
table de rapport spécifiée, d’une maniére acceptable pour Transports Canada.

6.2.4 Présentation des données

A des fins de surveillance du programme, Transports Canada a formulé des exigences
minimales pour la présentation de données dépersonnalisées par cursus. Les figures 6-1

a 6-4 résument les exigences de présentation dans trois tables, lesquelles sont appelées
Table de présentation des données de rendement (PDRT), Table habileté/raison (SkIRsn)
et la Table de présentation des objectifs de formation (TORT). Les renseignements de ces
tables sont téléchargés a partir de la PPDB de I'exploitant aérien. Il incombe a I’exploitant
aérien de préparer des rapports de données dépersonnalisés et de s’assurer de I’intégrité
des données qu’ils contiennent avant d’envoyer le tout a Transports Canada dans des
blocs couvrant un mois civil et ce, dans les deux mois suivants la collecte des données.
Les rapports peuvent étre envoyeés a Transports Canada sous forme électronique ou étre
mis a sa disposition par un moyen pratique, comme un acces a un site Web. Transports
Canada analysera les données dépersonnalisées a I’aide d’interrogations et de rapports
informatisés de type courant afin d’identifier les tendances du rendement PAQ. Les
figures 6-2, 6-3 et 6-4 donnent des précisions sur chaque champ de ces trois tables.
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a) Latable PDRT

La table PDRT contient une liste de 23 champs qui sont présentés pour chaque élément
mesuré, soit un fichier pour chacun. Un élément mesuré est une manceuvre, une tache,
une procédure ou un ensemble d’événements, et constitue la composante principale pour
I’analyse de données. Ces champs fournissent un dossier des résultats du rendement de
chaque élément mesuré, ainsi que des données complémentaires de présentation et
d’analyse. Certains champs de données complémentaires (indicatif de I’exploitant aérien,
cursus, etc.) sont répétés pour chaque dossier et peuvent étre automatiquement générés a
partir d’un programme d’interrogation ou d’un logiciel. Chaque champ de la table PDRT
doit contenir une entrée alphanumérique, numérique ou textuelle. La figure 6-2 donne des
précisions sur chaque champ, en plus de définir le sens de chaque élément du champ et de
donner des exemples des valeurs que peut prendre le champ.

b) La table SKIRsn

En ce qui concerne la table SkIRsn, une note insatisfaisante (Mrate) a un élément mesuré
doit étre accompagnée d’une raison expliquant la note. Toutes les raisons sont inscrites
dans le champ n° 24, Libellé habilité/raison, de la table SKIRsn. Cette table permet a
I’exploitant de presenter plus d’un Libellé habileté/raison en cas de note insatisfaisante a
un élément mesuré sans avoir a faire des inscriptions dans plusieurs dossiers. Cette table
ne contient que deux champs.

(1) Le premier champ est le champ n° 5 (SkIRsn), qui est le méme que celui de la
table PDRT et qui permet de faire le lien entre les deux tables. Pour chaque
dossier dans la table PDRT ou il faut présenter un ou plusieurs Libellés
habileté/raison, il faut inscrire un identificateur propre a I’élément mesuré dans le
champ SkIRsn. Cet identificateur peut étre une concaténation des champs qui le
rend unique. Par exemple : Fleet+EvalType+CmID+Mitem. En autant que cet
identificateur soit propre au dossier, I’exploitant a toute latitude pour déterminer
les champs a utiliser.

NOTA : En cas d’utilisation de cette méthode, il faut faire tres attention a ce qu’aucun
champ du composant concerné ne se soit vu attribuer la valeur S/O.

(2) Le second champ de la table SkIRsn est le Libellé habileté/raison, champ qui
va renfermer un texte décrivant la raison pertinente a un élément mesuré bien
précis. Par exemple : connaissances des systémes, procédures, CRM, procédures
techniques, etc.

c) Latable TORT
La table TORT se compose du ou des objectifs de formation liés a chaque élément
mesuré. Elle offre un moyen de vérifier la relation entre I’élément mesuré et I’analyse des

taches, les normes de qualification et le cursus. Cette table contient quatre champ. La
table TORT est reliée a la table PDRT grace au premier champ, ID de I’élément mesuré
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(MltemID). Le deuxieme champ, ID de I’objectif (ObjID) est un identificateur attribué a
chaque objectif de compétence résultant (OCR) ou a chaque objectif de compétence
secondaire (OCS). Le champ ID de I’objectif peut étre le méme que le champ ID de
I’élément mesuré s’il s’agit d’un seul OCR ou OCS. Toutefois, dans le cas d’un élément
mesuré qui est un ensemble d’événements, il se peut qu’il y ait plusieurs identificateurs
d’objectif de formation associés au champ ID de I’élément mesuré. Le troisieme champ,
Titre de I’objectif (ObjTitle) se compose d’un texte décrivant I’objectif de la formation.
Enfin, le dernier champ de cette table est intitulé Type d’objectif (ObjType) et il sert a
identifier s’il s’agit d’un OCR, d’un OCS, d’un OR ou de tout autre objectif exigé en
vertu de la structure des normes de qualification de I’exploitant aérien.

Compte tenu des caractéristiques propres au PAQ de chaque exploitant, Transports
Canada peut exiger au besoin, en collaboration avec I’exploitant aérien, la collecte de
données complémentaires.

d) Convention d’appellation des fichiers

Les données envoyées doivent utiliser le format d’appellation des fichiers
(xyzmmaaa.mdb) dont un exemple est donné ci-dessous :

XYZ - identificateur associé a

I’exploitant aérien. En général, A pour PAQ
il s’agit des trois premieres
lettres du code d’identification \

de I’exploitant aérien. xyz 0909 A.mdb

mmaa — mois et année de la . mdb — extension que
formation faisant I’objet du doit avoir un fichier

rapport; dans ce cas-ci, formaté en Access.
septembre 2009.

Dans les pages qui suivent, la figure 6-1 énumere les exigences minimales en matiére de
présentation des données relatives au PAQ. La figure 6-2 donne des précisions sur chacun
des champs de la table PDRT. Quant a la figure 6-3, elle traite des codes Habileté/raison
ainsi que du libellé explicatif de la table SkIRsn, alors que la figure 6-4 portant sur la
table TORT relie les objectifs de formation aux éléments mesurés.
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FIGURE 6-1: EXIGENCES EN MATIERE DE PRESENTATION DES DONNEES

Programme de formation

Programme avance de qualification

Cursus Qualification Maintien de la qualification

Table N° |Champ Abréviation SV PV MV LOE OE FL MV LOE OE

1 [Elément mesuré Mltem Souh Souh Req Req Req Req Req Req Req

2 |ID de I’élément mesuré MitemID Souh Souh Req Req Req Req Req Req Req

3 |Note de I’élément mesuré* Mrate Souh Souh Req Req Req Req Req Req Req

4 |Explication de la note Rmean Souh Souh Req Req Req Req Req Req Req

5 |Habileté/raison SkIRsn S/IO S/O Req Req Req Req Req Req Req

6 |PF/PNF PFPNF S/IO S/O Souh** Req Req Reg** Souh** Req Req

7 |Elément de routine? Currcy S/O S/O Req S/O S/O Req Req S/IO S/O

8 |Elément critique? Crit S/O S/IO Req S/O S/O Req Req S/O S/IO

Table de 9 |ID de I’équipage CrewlID Req*** | Req.*** Req Req Req Req Req Req Req

Egessggaar?é%g 10 |Date d’évaluation EvalDate Req Req Req Req Req Req Req Req Req

de rendement L_11 Indicatif de I’exploitant aérien AirDsgn Req Req Req Req Req Req Req Req Req

12 |Indicatif de flotte de TC Fleet Req Req Req Req Req Req Req Req Req

13 |Programme de formation TrPgm Req Req Req Req Req Req Req Req Req

14 (Cursus Curr Req Req Req Req Req Req Req Req Req

15 |Type d’évaluation EvalType Req Req Req Req Req Req Req Req Req

16 |ID de simulateur de TC SimID S/O S/O Req Req S/IO Req Req Req S/IO

17 |ID de I’évaluateur EvaltriD Req Req Req Req Req Req Req Req Req

18 |ID de I’inspecteur de TC TCID Req Req Req Req Req Req Req Req Req

19 |Zone géographique de I’OE GeoArea S/O S/O S/O S/O SIO S/O S/O S/O Req

20 |Commentaires Comment Souh Souh Souh Souh Souh Souh Souh Souh Souh

21 |ID de membre d’équipage CmID Req Req Req Req Req Req Req Req Req

22 |Poste de membre d’équipage CrewPos Req Req Req Req Req Req Req Req Req

23 |Note pour le type d’évaluation EvalRtg Req Req Req Req Req SIO Req Req Req

Table 5 |Habileté/raison SkIRsn S/IO S/O Req Req Req I Req S/O Req Req

habileté/ | 24 [Libellé habileté/raison SkIRsnText SIO S/IO Req Req Req I Req S/O Req Req
raison

Table de 2 |ID de I’élément mesuré MltemID Souh Souh Req Req Req | Req Req Req Req

présentation | 25 [ID de Iobjectif ObjID Souh Souh Req Req Reg | Reg Req Req Req

des objectifs 756 [Titre de I"objectif ObjTitle Souh Souh Req Req Reg | Reg Req Req Req

de formation 27 |Type d’objectif ObjType Souh Souh Req Req Req | Req Req Req Req




Req - Inscription requise. Qual - Cursus de qualification PAQ PV - Validation de

S/O - S’il n’y arien a inscrire, indiquer S/O. Ne laisser aucun champ en blanc. CQ - Cursus de maintien de la qualification PAQ procédures
Souh - Souhaitable. Renseignement optionnel qui n’est pas requis mais qu’il serait bon de FL - Manceuvres a I’improviste MV - Validation de
o connaitre. En I’absence de renseignement, inscrire S/O dans le champ. SV - Validation de systemes manceuvres
wxy - Voir Notes dans Format de présentation des données — Figure 6-2. LOE - Evaluation
- En cas de non-appariement de I’équipage pour Val systemes ou procédures, indiquer le opérationnelle
CmID (n° 21) du seul membre d’équipage. en ligne

OE - Evaluation en
ligne



FIGURE 6-2 : TABLE DE PRESENTATION DES DONNEES DE RENDEMENT (PDRT)

Table (N°|  Champ Description Abrév. | Type | Taille | Exemple(s) Notes
du
champ
1 |Elément mesuré |Enoncé de la tiche, de la Mitem Texte 80 Exécuterla |1) Ce champ sera S/O pour une SV ou une PV de qualif., car ces validations sont
manceuvre, de la procédure procédure de généralement notées Echec ou Réussite et sont consignées dans le champ
ou de I’ensemble panne moteur n° 23.
d’événements.
2 | ID de I’élément |Code alphanumérique MitemID | Texte 12 1213 1) Ce code est associé a un OCR, a un OCS ou a un ensemble d’événements. S’il
mesuré servant a identifier la tache, ou s’agit d’un OCR ou d’un OCS, utiliser le numéro pertinent tiré du systéme de
la manceuvre, la procédure KK73456 numérotation hiérarchique. S’il s’agit d’un ensemble d’événements, inscrire
ou I’ensemble d’événements I’identificateur de cet ensemble.
évalué. 2) Ce champ sera S/O pour une SV ou une PV de qualif., car ces validations sont
généralement notées Echec ou Réussite et sont consignées dans le champ
n° 23.
3 Note de Note chiffrée attribuée a la Mrate | Chiffre 1 3 1) Le chiffre indiqué dépend de I’échelle de notation.
I’élément  |premiére tentative de chaque 2) Ne pas s’en servir pour des Mrate manquants : ne fournir que des
mesuré élément mesuré. renseignements relatifs au rendement. Ne pas s’en servir pour un élément
« Incomplet ».
3) Lanote indiquée ne doit porter que sur la premiére tentative de I’élément
mesuré, et non pas sur le rendement final.
4)  *Indiquer 9 au lieu de S/O pour une SV ou une PV de qualif., Ce champ
n’accepte que les chiffres.
4 | Explication de [Description de la note Rmean Texte 40 Satisfaisant 1) Explication de chaque chiffre de I’échelle de notation.
la note attribuée a I’élément mesuré.
PDRT 5 | Habileté/raison [Lien entre les tables PDRT SkIRsn Texte 90 B-737-LOE- |1) Ce champ est un identificateur de dossier unique qui doit étre fourni dans le
et SKLRSN. 5555-Roulage cas d’une note non insatisfaisante attribuée a un élément mesuré (MRate) afin
d’offrir un lien avec la table Habileté/raison permettent de donner une ou
plusieurs raisons & un échec.
2) Cetidentificateur peut étre une combinaison de champs qui le rend unique. Par

3)

exemple, Fleet+EvalType+CmID+MlItem. En autant que cet identificateur soit
unique au dossier, le transporteur a toute discrétion pour déterminer les
champs a utiliser.

Si le Mitem est satisfaisant, inscrire S/O dans ce champ.




Table (N°|  Champ Description Abrév. | Type | Taille | Exemple(s) Notes
du
champ
6 PF/PNF Indique si le pilote qui PFPNF Texte 3 PFouPNF [1) Aucune inscription requise pour un FE.
accomplit I’élément mesuré 2) S/O pour validation de systémes ou de procédures de cursus de qualification.
est le pilote aux commandes 3) ** Pour des FL, il est souhaitable que les données sur le PNF soient soumises
ou le pilote qui n’est pas aux avec celles du PF, et nous incitons a le faire. Toutefois, si des modifications
commandes. importantes aux feuilles de notation sont nécessaires pour y parvenir,
n’indiquer que les éléments normalisés du PF. Pour de tels exploitants aériens,
I’inscription correspondant a tous les éléments mesurés des FL sera « PF ».
4) ** | est souhaitable de remplir ce champ pour la validation de manceuvres de
Qual.et de CQ; toutefois, en I’absence de données du PNF, inscrire « PF ».
7 Elémentde |Indique si I’élément mesuré | Currcy Texte 3 Oui, Nonou | 1) Inscrire S/O si I’élément mesuré est un ensemble d’événements.
routine? est un élément de routine. S/IO
8 Elément Indique si I’élément mesuré Crit Texte 3 Oui, Nonou |1) Inscrire S/O si I’élément mesuré est un ensemble d’événements.
critique? est un élément critique. S/O
9 ID de Code alphanumérique CrewID | Texte 40 P21234 SIC (1) CrewlD est la concaténation des CmID (n° 21) de tous les membres
I’équipage  |dépersonnalisé attribué a un F12312 d’équipage présents. Ordre des ID : PIC SIC RP FE.
groupe de deux membres 2) Sideux PIC, deux SIC ou deux RP sont formés ensemble, utiliser les groupes
d’équipage appariés qui sera PIC PIC FE, SIC SIC FE ou RP RP, selon le cas, séparés par des espaces.
utilisé pendant toute la durée 3) En cas de non-appariement pour une validation de systémes ou de procédures,
d’un cursus, sauf en cas de fournir I’unique CmID (n° 21) du membre d’équipage.
changement de composition 4)  CrewlID doit garder la méme forme et le méme ordre, sauf s’il y a substitution
de I’équipage ou de recours de sieges, auquel cas il faut utiliser le symbole du champ Poste de membre
a un remplagant. d’équipage (n° 22) correspondant a la position du siége dans la séquence
CrewlID ety ajouter le numéro CmID. Par exemple, P21234 SIC S17521
F12312 va indiquer que le poste de copilote a été occupé par un remplagant
ayant le CmID S17521.

5) Ne pas soumettre les données recueillies sur des personnes autres que des
employés (comme des instructeurs a contrat) qui accomplissent leurs
validations ou leurs évaluations obligatoires.

10 | (MM/AAAA) [Le mois et I’année au cours Date Date 7 10/2001 1) Programmer le champ de la date dans Access en format mois/année; utiliser
desquels les données sur quatre chiffres pour I’année : MM/YYYY.
I’élément mesuré sont 2) Lejour indiqué par défaut sera 01.
recueillies.
PDRT 11 | |Indicatifde [Les quatre lettres de AirDsgn | Texte 4 XYZA
I’exploitant |I’indicatif de I’exploitant
aérien aérien signalant I’élément

mesuré.




Table

PDRT

N°|  Champ Description Abrév. | Type | Taille | Exemple(s) Notes
du
champ
12 | Indicatif de [Code utilisé par TC pour Fleet Texte 20 B-737 1)  Voir le menu Exploitant aérien/Indicatif de flotte.
flotte de TC |désigner le type
d’équipement ou de flotte
pertinent & I’élément mesuré.
13 | Programme de |Le programme de formation | TrPgm Texte 4 PAQ
formation  |pertinent & I’élément mesuré.
14 Cursus Le cursus du PAQ dans Curr Texte 4 Qual, CQou
lequel I’élément mesuré est S/O
validé ou évalué.
15 Type Le type d’évaluation dans EvalType | Texte 4 FL, SV, PV,
d’évaluation (lequel I’élément mesuré est MV, LOE, OE
accompli.
16 ID de Le numéro d’identification SimID Texte 4 1234 0u S/O |1) Siaucun simulateur n’est utilisé, inscrire S/O.
simulateur de [de simulateur de TC donné
TC au simulateur dans lequel
I’élément mesuré se déroule.
17 ID de Le numéro d’identification EvaltriD | Texte 15 123456 1)  SiI’évaluateur est un inspecteur de TC, inscrire le numéro TCID dans ce
I’évaluateur [de I’évaluateur ayant noté champ et dans le champ n° 18 (1D de I’inspecteur de TC).
I’élément mesuré.
18 ID de Le numéro du TCID Texte 4 1234 1) Indiquer le numéro d’identification de TC (110A) d’un inspecteur de TC qui
I’inspecteur de |formulaire 110A de est présent a titre d’observateur et/ou d’évaluateur (n° 17). Si aucun inspecteur
TC I’inspecteur de la sécurité de de TC n’est présent, inscrire S/O.
I’aviation qui observe
I’élément mesuré.
19 Zone La zone géographique dans | GeoArea | Texte 30 Pacifique 1)  Utiliser les descripteurs géographiques tels que les définit I’exploitant aérien.
géographique de|laquelle sont recueillies les 2)  Ce champ ne doit étre rempli que par les exploitants PAQ souhaitant demander
I’'OE données sur I’élément a déroger aux exigences réglementaires portant sur les intervalles entre OE ou
mesuré de I’OE qui y sont déja autorisés; autrement, inscrire S/O.
20 | Commentaires |Commentaires additionnels | Comment | Memo 1) Le champ des commentaires permet d’en dire plus sur une note insatisfaisante
formulés par I’évaluateur. ou exceptionnelle accordée a un élément mesuré.
2) Les commentaires de I’évaluateur sont fournis a la discrétion de I’exploitant

3)

aérien, sauf obligation contraire figurant dans le PAQ de I’exploitant aérien.
En I’absence de commentaires, inscrire S/O.




Table (N°|  Champ Description Abrév. | Type | Taille | Exemple(s) Notes
du
champ
21 | ID de membre |Code alphanumérique CmiID Texte 10 P123456 1) Toutes les ID de PIC débutent par P, celles de SIC par S, celles de pilote de
d’équipage |dépersonnalisé attribué reléve en croisiere (CRP) par R et celles de FE par F.
pendant la durée d’un cursus 2) Leslettres P, S, R ou F renvoient au poste pour lequel le pilote en formation
au membre d’équipage est en voie d’étre qualifié, et pas nécessairement au siége occupé.
accomplissant I’élément 3) Ne pas soumettre les données recueillies sur des personnes autres que des
mesure. employés (comme des instructeurs a contrat) qui accomplissent leurs
validations ou leurs évaluations obligatoires.
22 Poste de Le « siége » occupé par la CrewPos | Texte 4 PIC PIC = Commandant de bord
membre personne accomplissant SIC = Commandant en second
d’équipage  (I’élément mesuré. FE = Mécanicien navigant
Exemple : un SIC ou un CRP en place gauche devrait étre inscrit comme un PIC.
23 | Note pour le |La note globale donnée pour [ EvalRtg | Texte 5 Satis. ou 1) Lanote doit se référer a la premiére exécution du type d’évaluation. Les
type le type d’évaluation au pilote Insatis. séances de rattrapage ne sont pas indiquées dans ce tableau.
d’évaluation |accomplissant I’élément
mesure.
FIGURE 6-3 : TABLE HABILETE/RAISON (SKLRSN)
Table | N° | Champ Description Abrév. | Type | Taille | Exemple(s) Notes
du
champ
SkIRsn 5 Habileté/ |Lien entre les tables PDRT SkIRsn Texte 90 B-737-LOE- [1) Ce champ est un identificateur de dossier unique qui doit étre fourni dans le
raison et SKLRSN. 5555-Roulage cas d’une note non insatisfaisante attribuée a un élément mesuré (MRate) afin
d’offrir un lien avec la table Habileté/raison permettent de donner une ou
plusieurs raisons a un échec.
2) Cet identificateur peut étre une combinaison de champs qui le rend unique. Par
exemple, Fleet+EvalType+CmID+MItem.
3) En autant que cet identificateur soit unique au dossier, le transporteur a toute
discrétion pour déterminer les champs a utiliser.
4)  Aucun des champs de ce composant ne peut contenir S/O.
24 Libellé  [Description de I’habileté ou | SkIRsn Texte 40 Techniques |1) Sert aux notes insatisfaisantes a des éléments mesurés a partir des codes
habileté/ |raison pour laquelle une note| — Text CRM justificatifs de I’exploitant.
raison insatisfaisante a été donnée a Procédures [2) Si plus d’une habileté ou plus d’une raison est pertinente, prévoir un champ
I’élément mesuré. pour chaque habileté ou chaque raison.
3) Les objectifs de rendement (OR) peuvent servir de descripteurs d’habileté.




FIGURE 6-4 : TABLE DE PRESENTATION DES OBJECTIFS DE FORMATION (TORT)

Table | N°| Champ Description Abrév. | Type | Taille [Exemple(s) Notes
du
champ
TORT 2 ID de Code alphanumérique MitemID | Texte 12 1.2.1.30u (1) Ce code estassocié a un OCR, a un OCS ou a un ensemble d’événements. S’il
I’élément  [servant a identifier la tache, s’agit d’un OCR ou d’un OCS, utiliser le numéro pertinent tiré du systéme de
mesuré  |la manceuvre, la procédure KK73456 numérotation hiérarchique. S’il s’agit d’un ensemble d’événements, inscrire
ou I’ensemble d’événements I’identificateur de cet ensemble.
évalué. 2) Ce champ sera S/O pour une SV ou une PV de qualif., car ces validations sont
généralement notées Echec ou Réussite et sont consignées dans le champ n° 23.
25 ID de Code alphanumérique ObjID Texte 12 3.2 1) Enumérer tous les OCR, OCS et autres regroupements d’objectifs de haut
I’objectif |attribué a chaque objectif niveau qui s’appliquent a I’élément mesuré.
résultant ou secondaire testé
dans le cadre de I’élément
mesuré.
26 Titre de  [Description de I’ID de ObjTitle | Texte 80 Suivre les  |1) Description de I’ID de I’objectif du champ n® 25.
I’objectif  |I’objectif. procédures en
cas d’incendie
moteur
27 Type Description du type ObjType | Texte 5 OCR, 1) Identifie I’objectif de formation, & savoir OCR, OCS ou OR.
d’objectif |d’objectif. OCSou

OR




6.2.5 Analyse des données

Les utilisateurs principaux des rapports de donneées sont le personnel de I’exploitant aérien et
Transports Canada.

A.

L’exploitant aérien

Le programme PAQ exige que la collecte de données menée par I’exploitant pour son
usage propre en surveillant les cursus, permettra d’appuyer un plus grand nombre de
fonctions d’analyse et de diagnostic que les données collectées pour étre présentées a
Transports Canada. Celui-ci attend de I’exploitant une étude approfondie sur I’efficacité
de la formation. La présentation de données est basée sur I’analyse de la base de données
PPDB, qui contient des informations sur les stagiaires des cursus et sur les groupes de
participants (membres d’équipage, instructeurs et évaluateurs). Une fois les données
collectées et saisies dans le systeme de gestion de données (PPDB), I’ensemble des
informations devrait étre analysé. L’analyse statistigue des données de compétence
permet aux exploitants de procéder a une évaluation interne de leur rendement. Les
exploitants devraient adapter ces mécanismes et ces techniques a leurs exigences
particulieres. En se fondant sur sa propre expérience pratique, chaque exploitant devrait,
avec le temps, affiner ses méthodes de collecte de données et d’évaluation du rendement.
Autrement dit, les mesures et les processus devraient étre optimisés sur la base d’une
approche itérative, pour permettre d’établir, entre les divers niveaux de rendement des
membres d’équipage, la distinction nécessaire a un bon controle de qualité des cursus
PAQ.

Transports Canada

Les présentations de données a Transports Canada comprennent essentiellement des
évaluations et des codes justificatifs associés a des mesures du rendement effectuées lors
des épreuves de validation et d’évaluation, ainsi que des données d’appui. Les données,
présentées a Transports Canada dans les tables dont on a discuté plus haut, sont analysées
a I’aide de I’outil de rapport d’analyse de données canadiennes (CDART) afin de
permettre a I’IPE et aux autres employés de Transports Canada d’effectuer une analyse
des tendances pour surveiller I’efficacité globale du programme.
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Chapitre 7 - Gestion des ressources en équipe (CRM)

7.1 Introduction

7.1.1 Apercgu

La formation CRM sert a développer des compétences qui améliorent la securité des vols par une
utilisation efficace de toutes les ressources disponibles, qu’il s’agisse de ressources humaines,
technologiques ou d’information. La formation CRM favorise la prise de conscience des erreurs
humaines et des menaces organisationnelles et systémiques, et enseigne les diverses méthodes,
compétences et attitudes qui réduiront au minimum leurs conséquences. Dans le méme ordre
d’idées, de récents developpements en matiére de techniques d’évaluation se sont arrétés sur des
stratégies de gestion des menaces et erreurs et sur des questions de rendement ou il est reconnu
que de temps a autre quoique non souhaitables, des erreurs ou écarts par rapport aux pratiques
normalisées se produisent. Une atténuation efficace des risques inclut par consequent une prise
de conscience des attitudes et comportements des membres d’équipage de conduite, et par
I’utilisation de compétences pratiques en matiere de gestion des vols.

La formation CRM, dispensée a I’intérieur d’un programme PAQ, atteint un plus haut niveau
d’intégration comparativement a ce qui est présentement possible & I’intérieur d’un programme
de formation traditionnel. Ce chapitre explique I’intégration de la CRM aux cursus de formation
par la méthodologie d’élaboration de systéemes pédagogiques, qui forme I’assise du programme
PAQ. Cette approche met en évidence la fagcon dont les méthodologies analytiques du PAQ
permettent d'aboutir a une formation CRM plus rigoureuse, y compris I’assimilation appropriée
des aspects de la CRM et de la formation technique.

7.2 Intégration de la CRM a I’intérieur d’un PAQ
7.2.1 Portée de I’intégration

L’un des principaux objectifs d’un PAQ est d’intégrer les divers aspects de la CRM a la
formation technique, de telle sorte que la CRM devienne une partie intégrante de la nature des
membres d'un équipage. S’il y a lieu, les procédures CRM sont formulées, documenteées,
intégrées et dotées de la méme importance que les procédures techniques exigées pour exécuter
une phase donnée du vol et les taches qui la sous-tendent. Cependant, une parfaite intégration ne
signifie pas que seuls les aspects procéduraux de la CRM qui doivent étre traités dans le
programme de formation et d’évaluation technique des opérations de vol. Dans un PAQ, la
formation globale a la CRM repose sur les deux aspects suivants.

A. Aspects de la CRM specifiques a la phase du vol

Certains aspects de la CRM sont inhérents aux manceuvres. Par exemple, les procédures
de communication congues pour coordonner les annonces au cours des décollages, des
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approches et d’autres manceuvres spécifient bien ce qui doit étre dit et quand il faut le
dire. Ces échanges ont lieu pendant la plupart des phases de vol, et le plus souvent a des
points assez précis de la séquence de taches de la phase de vol. De méme, certains aspects
de la communication qui se présentent pendant la gestion de circonstances anormales
peuvent trés bien figurer dans la séquence d’activités congue pour gérer la situation
anormale. Ces aspects de la CRM sont spécifiques d’une phase de vol ou d’une situation
donnée.

Aspects de la CRM indépendants de la phase du vol

Par contre, d’autres activités aussi importantes liées a la CRM, surviennent selon les
besoins lorsqu'il s'agit de bien gérer le vol, de renforcer I'esprit d'équipe ou de réagir a des
situations exceptionnelles. Reconnaitre la nécessité de ces activités et de leur bonne
exécution est essentiel pour coordonner les diverses taches de I’équipage au cours du vol.
Par exemple, certaines communications sont nécessaires pour que tout I’équipage soit
conscient du déroulement du vol. Quelle que soit la phase de vol, il est essentiel que
I’équipage reconnaisse cette exigence et agisse rapidement pour s'ajuster aux situations.

L’ensemble de ces activités ne s’ajuste pas clairement dans une pyramide d’activités
techniques organisees par phase de vol. Elles se présentent plutét comme une « coquille »
ou un « gabarit » qui coiffe et organise les activités nécessaires au cours d’une phase de
vol. Ces compétences géneralement indépendantes de la phase de vol constituent une
stratégie de gestion qui représente une partie essentielle de I’arsenal de protection contre
les erreurs que peuvent commettre les membres de I’équipage de conduite et contre les
menaces émanant de I’environnement opérationnel ou organisationnel. En particulier, ces
compétences peuvent fournir a I’équipage les outils nécessaires pour résoudre des
problemes rencontrés pour la premiére fois, tant au cours de leur formation qu'en vol
opérationnel. Il est donc essentiel que la formation inculque ces compétences aux
équipages pour leur fournir une base d’extrapolation applicable a des situations tres
différentes. La figure 7-1 présente des exemples de ces compétences CRM indépendantes
de la phase de vol.

Figure 7 - 1 : Exemple de compétences CRM indépendantes de la phase du vol

Exercer I’autorité | Distribuer et prioriser les travaux selon les fonctions primaires et les
ou les taches de distraction.
responsabilités du
commandant de
bord

Faire part a I’équipage de ses plans et de ses décisions.

Appliquer les régles de normalisation, les politiques et les procédures.

Formuler des attentes quant a la vigilance, et éviter la complaisance.

Reéagir a toute préoccupation en matiere de sécurité formulée par un
membre quelconque de I’équipage.

Développer et ameliorer les compeétences et les connaissances
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aéronautiques des jeunes membres de I’équipage.

Examiner les irrégularités opérationnelles et formuler des limites a ne
jamais dépasser.

Communiquer ses intentions, ses limites a ne jamais dépasser et ses
décisions a tous les membres d’équipage.

Assurer les
responsabilités du
copilote ou du
mécanicien
navigant

Contre-Vvérifier les informations et assister le commandant de bord. Cette
tache inclut le maintien de la vigilance et des compétences de vol. Elle
comprend aussi la surveillance efficace de la situation.

Signaler au commandant tout probléme de sécurité et insister au besoin
pour gu’un plan soit formulé ou qu'une décision soit prise.

Appuyer les décisions formulées par le commandant, sans perdre de vue la
sécurité, la légalité et les régles a observer.

Développer des compeétences personnelles et tirer le meilleur parti des
compétences de chague commandant.

Rester conscient de

Préparer, planifier et maintenir les consignes de vigilance — se préparer en

la situation fonction de ce qui est raisonnablement prévisible.
Exécuter les mesures formulées et les décisions prises par le commandant
sans perdre de vue les priorités et la charge de travail de I’équipage.
Savoir détecter les « pieges systémiques ».
Etre conscient des limites des performances humaines et des causes des
erreurs humaines.

Etablir des Faire des exposés ou y contribuer (garder la téte froide et penser de fagon

communications | proactive).
efficaces

Maintenir la boucle de la communication — accuser réception des ordres,
des énoncés et des gquestions posées par des membres d’équipage.

Bien utiliser les ressources pour prendre des décisions judicieuses.

Résoudre les litiges ou les différends concernant les attentes — s’assurer
que tous partent de la méme information de base.

Savoir gérer les erreurs afin d'en atténuer les conséquences.

Examiner constamment le bien fondé des décisions et des mesures
appliquees.

Tirer des enseignements des incidents de vol critiques — profiter des
événements inhabituels pour s’instruire en passant en revue a la fin du vol
les attentes et les mesures de tous les membres d’équipage de conduite.

Organiser le travail
et maintenir l'esprit
d’équipe

Formuler des taches et des responsabilités utiles d’apres les roles des
membres d’équipage.

S’entraider par des Vérifications mutuelles et des accusés de réception.
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Manifester une motivation adaptée a la situation — en passant de la
conversation courante aux échanges centrés sur le vol en fonction des
besoins liés a la préparation et a I’exécution de votre vol. Toutes ces
dispositions sont valables aux diverses phases du vol.

Protéger les membres d’équipage contre les conséquences d’une surcharge
de travail.

Assurer une bonne coordination avec les intervenants extérieurs a
I'équipage : agents de bord, agents d’embarquement, régulateurs de vol,
personnel de piste.

Faire preuve de jugement dans l'utilisation des systemes informatiques et
de leurs divers modes.

Exploiter I’aéronef en utilisant le niveau d’automatisation qui convient a
la situation.

Vérifier si les systemes automatiques fonctionnent comme prévu et
prendre les mesures qui s’imposent en cas d'anomalie.

Intervenir pour controler le systeme de vol automatique.

S’entraider dans I’utilisation des systémes automatiques (veérifier les
réglages, énoncer les intentions, assigner des roles).

7.2.2 LaCRM et la liste des taches PAQ

La liste des taches PAQ refléte I'idée que I’exploitant aérien se fait des fonctions des membres de
I’équipage de conduite, et notamment de la place que la CRM est censée jouer dans les roles de
I'équipage. Cette définition précise les taches, les connaissances et les aptitudes qui justifient une
formation pour assurer aux pilotes et a I’équipage I’acquisition et le maintien de leur
compétence. Etant donné le role primordial de cette liste, elle doit indiquer soigneusement les
diverses activités qui constituent les activités du poste, ainsi que les connaissances et les
compétences exigées pour les exercer, qu’il s’agisse de taches techniques ou de compétences
CRM.

A propos de la liste des taches, il faut comprendre qu’il y a des activités propres a la CRM tout
comme il y a des activités techniques. On peut maintenant indiquer les deux groupes d’activités
qui sont nécessaires pour faciliter ces taches de haut niveau. Les taches de haut niveau, qui sont
aussi des objectifs, servent en quelque sorte de modéle qui coiffera les procedures spécialement
congues pour faire face a chaque situation. Les activités CRM de haut niveau servent de cadre
pour classer les activités et appuyer les objectifs de gestion.

7.2.3 Connaissances et compétences CRM

Une compétence CRM représente la capacité d’appliquer certaines connaissances CRM dans une
vaste gamme de situations liées a un vol. Dans un PAQ, I’on combine ces capacités pour élaborer
des objectifs de compétence. Une fois que I’exploitant a formulé la série des taches qui entrent
dans la définition du travail de I’équipage de conduite (d’aprés la liste des taches), ces activités
fournissent le cadre permettant de déterminer les connaissances et les compétences CRM qu’un
pilote ou un équipage doit posséder pour mener a bien chaque tache. Deux approches sont
couramment employées pour déterminer les connaissances et les compétences CRM :
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A Analyse de haut en bas

Cette approche utilise les catégories CRM choisies par I’exploitant pour indiquer
I’ensemble de connaissances et de compétences CRM. Les connaissances et les
compétences résultantes peuvent étre ensuite rattachées aux activités dont elles facilitent
I’exercice.

B. Analyse de bas en haut

Cette approche détermine les connaissances et les compétences CRM en analysant
chacune des activités. La structure de I’activité permet de formuler les connaissances et
les compétences requises. Cette approche a I’avantage de formuler un lien inhérent qui
unit cette activité aux connaissances et aux compétences qu’elle exige.

7.2.4 Objectifs CRM et objectifs de compétence

Une fois les taches de la liste accomplies, les objectifs de compétence peuvent étre indiqués pour
ce poste. Deux types d’objectifs de compétence sont utilisés. Ils sont classés selon que la tache
d’un membre de I’équipage de conduite exige des connaissances spécifiques ou que ce membre
est tenu d’exécuter une activité. Les OB de formation au sol reflétent le domaine qu’un membre
d’équipage doit « connaitre ». Les objectifs terminaux de formation en vol, les objectifs
secondaires et les OB refletent les activités qu’un équipage de conduite doit étre capable
d’« exécuter ». L’intégration normale de la CRM aux objectifs de compétence au sol et en vol
permet d’assurer la prise en compte de toutes les questions CRM essentielles a I’exploitant au
cours de la formation et de I’évaluation. L’on y parviendra en intégrant les normes de rendement
CRM aux objectifs de compétence.

7.2.5 Evénements de formation

L’ensemble complet d’objectifs de compétence définit le résultat final de la formation. Les
taches dont I’équipage doit étre capable, I’ensemble de conditions dont il doit tenir compte, les
normes de rendement a observer, et la stratégie d’évaluation qui doit étre appliquée pour évaluer
la compétence. Cependant, les objectifs de compétence n’expliquent pas certaines situations et
activités de formation qui permettront d’obtenir ce résultat final, notamment lorsqu’il s’agit de
formation en vol. L’un des moyens de préciser I’ensemble des situations, propres a cette
formation, qui doivent faire partie d’un cursus est de se baser sur les événements.

L’idée d’axer la conception d’activités de formation et les tests en vol sur un jeu d’événements a
été formulée en 1994 par un groupe de représentants de l'industrie mandaté pour recommander
une approche systématique d'élaboration de scénarios de simulation opérationnelle en
ligne (LOS) dans le cadre d’un PAQ. Cette méthodologie fondée sur un jeu d’évenements a eu
beaucoup de succés a cause de son approche analytique de la conception d’un scénario, et du
recours a des conditions de vol de ligne plus réalistes qui permettent aux équipages de conduite
d'exercer toute la gamme de leurs compétences en gestion de vol.
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L’efficacité de cette méthodologie pour I’intégration des objectifs de formation techniques et de
compétences CRM laisse entrevoir les grands avantages de I'approche basée sur les événements
pour I’ensemble du cursus et non seulement pour les LOFT ou les LOE.

A.

Jeux d’événements

La conception de la LOS et I’évaluation CRM reposent d’abord sur I’unité primaire
constituée par le jeu d’événements. Un tel jeu est constitué d’un ou de plusieurs
événements, notamment un déclencheur d’événement, des distracteurs et des événements
secondaires. Un déclencheur est une condition ou un groupe de conditions pour lequel
I’événement survient. Les distracteurs sont des conditions introduites dans la période
prévue pour le jeu d’événements afin de détourner I’attention de I’équipage des autres
événements simultanés ou imminents. Finalement, les événements secondaires sont
d’autres événements faisant partie du jeu, qui servent a favoriser les objectifs
d’apprentissage CRM et techniques. Dans la conception du scénario de LOS, les objectifs
de formation CRM et techniques devraient étre intégrés aux jeux d’évenements.

Le jeu d’évenements est le cadre qui permet a I’équipe de conception de recréer un
réalisme adéquat de la LOS. Au lieu d’étre axe sur un probleme technique particulier, le
jeu d’événements intégre la totalité complexe de I’environnement en ligne (comme le
relief, le contréle de la circulation aérienne, les aspects météorologiques, etc.) pour
stimuler et optimiser le rendement de I’équipage confronté a certaines questions d’ordre
technique ou de CRM. Le jeu d’événements tend & suivre la phase du vol et peut se
prolonger au-dela d’une phase unique. Le cadre d’événements permet un classement
logique pour les questions de terrain, les probléemes ATC et les facteurs météorologiques
dans leur interaction avec les événements LOS. Le scénario de cette simulation étant
maintenant défini par des jeux d’événements, leur validation se fait au niveau de ce jeu et
ne se limite plus a la validation globale de la LOS. La figure 7-2 présente un exemple de
feuille de travail énumérant un jeu d’événements.

Sources d’événements et de jeux d’événements

Le systeme d’information de I’exploitant sur la sécurité (rapports d’incident, rapports de
I’équipage de conduite, données AQOA, données d’évaluation en ligne, etc.) est une
source majeure de données sur les événements et les jeux d’événements. Les conditions
ayant conduit a un incident particulier peuvent étre reproduites au cours d’une formation
en vol ou discutées au cours d’une formation au sol. Les buts sont d'éduquer les pilotes
quant aux genres de conditions qui peuvent augmenter la probabilité d’une erreur, de
présenter des stratégies congues pour prévenir ces erreurs et d'enseigner des techniques de
sauvegarde dans I'éventualité ou une telle erreur a été commise.
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Figure 7-2 :

Feuille de travail — Exemple de jeu d’événement (appareil exploité sous la sous-partie 705

du RAC)

FEUILLE DE TRAVAIL - JEU D’EVENEMENTS, A340, NUMERO 101

(D’APRES LE DOCUMENT A340 R L 03-02 SEGMENT 1)

SCENARIO : Décollage par visibilité réduite et

montée avec changement de route et événement TCAS

Phase du vol : Décollage et montée

CRITERES DE REUSSITE

OCR et Conditions Compétences Compétences CRM et éléments
OCS techniques et observables
éléments
observables
Déclencheur : Opérations de | Poussée au Sait utiliser le L’équipage coordonne les
décollage par | décollage — FMS et le pilote | mesures concernant les
Météo au visibilité Normale automatique/ changements de vitesse et
départ : plafond | réduite Directeur de vol | d’altitude. (SA 3.4)
200 pieds, ciel Temps : IMC (9.1.11) (9.1.13)
couvert, RVR Mise en L’équipage formule et reléve les
1500 pi. configuration Exécute les changements affichés par le
lisse. (2.1.4) procédures sélecteur d’altitude. (AT 6.4)

Distracteurs :

RA de TCAS
peu apres le
décollage.

Evénements
secondaires :

Changement de
route et
restriction de
montée

Evaluation

d’équivalence
de difficulté :

Décollage par
visibilité
réduite :

IMC =4
FMS =1
TCAS =3

Effectuer un
gvitement RA
de TCAS
(9.1.28)

Effectuer
opérations de
montée.

(3.1)

standard de
décollage et de
montée (2.1.1)
(2.1.2)

(2.1.3) (2.1.4)
(3.1.1)

(3.1.2)

Réponse
appropriée a
I'alerte TCAS
(9.1.28)

Le PF et le PNF coordonnent
leurs actions sur les systémes
automatiques (AT 6.6)
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Total =8

7.2.6 Conception du cursus

La conception d’un cursus est le produit final des analyses PAQ effectuées jusqu’ici, c’est-a-
dire : en quoi consiste le poste, quelles compétences requiérent les taches du poste et comment
les mesurer, quel type de formation devrait étre fourni pour acquérir cette compétence.
L’organisation des cursus refléte les résultats de ces analyses. Une grande partie du travail liée a
la conception d’un cursus est déja contenue dans la préparation de la liste des taches, des
objectifs de compétence et des jeux d’évenements. La conception du cursus est pratiquement
terminée apres la création d’une série d’objectifs et d’événements et il ne reste plus qu'a choisir
certains endroits dans le programme pour y insérer des éléments individuels.

A.

Cursus de qualification

La formation CRM devrait progresser a partir d’information générale vers une
application plus spécifique. Une premiere partie consacrée a la CRM pourrait étre utile
pour traiter les questions de principe concernant I’autorité du commandant de bord et du
copilote, ainsi que des attentes collectives en matiére de professionnalisme et de
responsabilité individuelle. En outre, la CRM pourrait jouer un rdle de soutien dans
d’autres aspects, comme la gestion d’un vol dans des conditions météorologiques
éprouvantes. Les processus de décision requis par la gestion de conditions difficiles
offrent un contexte approprié pour traiter les problemes opérationnels liés a la
météorologie.

La formation spécifique en vue de la qualification utilisera probablement un ensemble
différent de sujets de formation. Ces sujets pourraient refléter le passage de I’acquisition
de connaissances a I’acquisition de compétences, et, finalement a I’application de ces
compétences. Dans ce cas, les sections refléteront les étapes d’apprentissage suivantes :

a) Connaissances : Le bagage de connaissances comprend la formation de base a la
perception a la nature des compétences, a leur valeur, aux stratégies de leur
application, et aux modes d’évaluation de leur efficacité. La présentation des
divers roles qui pourraient étre remplis par chacun des membres d’équipage
permet d’établir un cadre pour des événements ultérieurs lorsque I’équipage doit
en fait assumer les roles qui conviennent a cette situation.

b) Procédures : Cette formation comprend les aspects procéduraux de la CRM qui
sont exprimés, en principe, dans les procédures normalisées de I’exploitant aerien.

C) Manceuvres : Cette formation peut aller au-dela des manceuvres individuelles

courantes afin d'englober I’évaluation de la situation, la planification, la
répartition de la charge de travail et d’autres compétences CRM critiques.
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d) Gestion du vol : Cette formation exige I’utilisation stratégique de compétences
multiples en fonction des exigences des vols difficiles. 1l exige aussi une bonne
évaluation des compétences necessaires pour gerer de telles situations. La réussite
de ce type de formation requiert une méthode d’élaboration systématique de
scénarios qui stimule des compétences complexes au sein de I’équipage.

B. Cursus de maintien de la qualification

Ce cursus présente deux buts : Evaluer la compétence des pilotes et celle de I’équipage, et
fournir une formation complémentaire. Du fait des contraintes de temps rigoureuses
imposees a ce cursus, I’on ne peut obtenir que des exemples « instantanés » du rendement
des pilotes et de I’équipage. Si I’on s’est servi d’un cadre de gestion de vol pour préparer
la liste des taches et les objectifs de compétence, les exemples de rendement pourraient
utiliser une approche basée sur des événements qui permet de mesurer ce rendement pour
la gestion des procédures, des manceuvres et des vols.

7.2.7 Opérations en ligne et compétences CRM procéduralisées

La création et I’enseignement de certaines interventions observables qui seraient nécessaires
pour effectuer certaines activités a des moments précis des opérations de vol normales, ainsi que
dans des conditions anormales ou d'urgence, peut améliorer la capacité de I’équipage a bien
communiquer, a planifier et a gérer sa charge de travail, et a résoudre les problémes poseés par les
opérations de vol. Une approche procédurale peut hisser des aspects-clés de la CRM au niveau
de procédures normalisées, ce qui accroit I’importance opérationnelle de la CRM, et fournit aux
équipages un type courant de CRM. Les procédures CRM peuvent s’inscrire dans une gamme
d’activités de I’équipage a travers les différentes phases d’un vol, réduisant ainsi les distractions
du pilote aux commandes dans des situations normales et anormales. En outre, une structure de
briefing a base de listes de Vérification peut stimuler le rendement de I’égquipage et promouvoir
I'échange d’informations critiques.

7.3 Evaluation de la CRM

7.3.1 Apercu

Le type de formation élaboré pour le PAQ refléte les principes de I'exploitant aérien quant a la
facon dont les taches doivent étre effectuées, notamment la détermination de comportements
observables qui servent de base a I’évaluation. L’application de principes de gestion de vol a
I’élaboration de cursus de formation et au cours de la formation réelle favorise une évaluation
des compétences axée sur les résultats. Le rendement pratique d’une activité est défini dans le
contexte de l'atteinte d’objectifs de vol prédéterminés. Cette approche explique la définition de
normes objectives qui peuvent servir de base a I’évaluation, et présentent une assise solide pour
I’évaluation des compétences techniques et de CRM.
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7.3.2 Comportements observables

Un comportement observable est une intervention spécifique qui fait appel a une compétence
CRM dans une situation donnée. L’évaluation de la compétence CRM de chaque pilote et
membre de I’équipage devient possible si I’on tient compte des comportements observables dans
les criteres d’évaluation qui refletent le rendement des activités lices a la CRM. Ces
comportements observables sont définis pour des objectifs de compétence et pour les
événements. L’évaluation de compétences CRM est possible si les ensembles d’événements
appliqués a cette évaluation traitent ces compétences et incorporent judicieusement des
comportements observables aux normes de rendement.

7.4 La CRM dans les opérations en ligne

7.4.1 Informations complémentaires

Les pilotes devraient étre capables de reconnaitre les circonstances exigeant des taches de
gestion, de mettre en ceuvre les stratégies congues pour ces taches, et d’utiliser des techniques
pour évaluer leur efficacité dans l'atteinte des objectifs de vol. A cette fin, le PAQ présente une
méthodologie analytique formelle qui permet d’élaborer et de gérer des programmes de
formation efficaces. Le PAQ fournit une approche concréte sur les plans de la définition, de la
formation et de I’évaluation au regard de la CRM. Il facilite notamment la formation axee sur les
compétences pour fournir aux équipages des stratégies réalistes qui leur permettront de bien
gérer les situations de vol conformément aux normes collectives de sécurité et d’efficacité. En
outre, le PAQ encourage I’utilisation d’une stratégie de formation complete pour les pilotes, les
instructeurs et les évaluateurs, afin d’assurer plus facilement I’application d’une norme collective
commune.

Cependant, méme les meilleures stratégies de formation et d’évaluation ne dispensent pas de
déterminer la portée de I’application réguliere des compétences au cours des opérations
normales. Le fait de mettre en évidence les compétences CRM dans la formation n’assure pas
leur utilisation par ailleurs. Il est donc essentiel que I’exploitant aérien élabore des mécanismes
qui permettront d’évaluer la mise en pratique des principes CRM au cours des opérations en
ligne. Le PAQ requiert des évaluations en ligne complétes de I’équipage de conduite, car elles
sont I’'une des sources d’information sur les pratiques CRM au cours des opérations réelles.
Parmi d’autres sources tres recommandées, voici quelques-uns des instruments qui ont donné de
bons resultats :

a) Enquétes anonymes pour évaluer I’acceptation de concepts CRM,;

b) Vérifications périodiques protégées des opérations en ligne pour observer les pratiques
CRM et les techniques de gestion des menaces et erreurs;

C) Programmes d’auto-signalisation non punitifs a I’usage des pilotes;
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d) Systemes de notification des incidents propres a I'exploitant, qui peuvent é&tre
complémentés par des données provenant d’autres sources;

e) Programmes formalisés (tels que I’analyse de routine de données de vol provenant des
DFDR d’opérations en ligne selon un programme FOQA et/ou un programme de
vérifications de la sécurité des opérations en ligne — LOSA)

7.4.2 Culture d’entreprise

En fin de compte, I’efficacité de la CRM au sein de I’environnement opérationnel dépend de
I’importance que I'exploitant aérien accorde a la CRM dans le cadre de sa culture d’entreprise.
L’engagement des responsables de la compagnie envers cette intégration est une condition
essentielle de sa réussite. Une décision collective visant a mettre en ceuvre le PAQ est tres
révelatrice de cet engagement. L adoption d’un bon programme CRM est considérée comme une
norme culturelle aussi importante que I'habileté aux commandes. Pour savoir si un pilote
respecte bien cette norme, on peut évaluer dans quelle mesure sa compeétence, aux yeux de ses
pairs, repose autant sur ses compétences en gestion du vol que sur ses aptitudes dans le domaine
technique. Le PAQ fournit un instrument trés efficace pour fagonner cette culture d’organisation.
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Annexe A -DOCUMENTATION DU PROGRAMME PAQ

Documents exigés pour le PAQ

Six documents et un rapport annuel sont exigés de chaque exploitant aérien soumis a un PAQ.
Voici les six documents et le nombre d’exemplaires exigés pour chacun :

1. Demande/Administration — Une par exploitant aérien soumis au PAQ.

2. Analyse des taches du poste — Une pour chaque type de stagiaire et une pour
chaque instructeur de type de stagiaire et pour chaque évaluateur, EAQ et IAQ.

3. Normes de qualification — Une pour chaque type de stagiaire et une pour chaque
instructeur et évaluateur ou mentor de type de stagiaire, EAQ et IAQ

4, Meéthodologie d’élaboration des systéemes pédagogiques — Un par compagnie
aérienne soumise au PAQ.

5. Sommaire de cursus — Un par cursus de chaque type, modele, série, variante,
instructeur et évaluateur, EQA et IAQ

6. Mise en ceuvre du plan d’exploitation — Un par exploitant soumis au PAQ, mais
doit étre congu pour traiter les questions propres a chaque cursus.

Chacun des documents ci-dessus doit étre tenu a jour pendant toute la durée du PAQ, et presenter
un mécanisme de contréle des révisions acceptable pour Transports Canada.

Outre les six documents ci-dessus, I’exploitant aérien est tenu de soumettre a Transports Canada

un rapport annuel des qu’un cursus a rejoint les phases IV et V. Des détails supplémentaires sont
disponibles au paragraphe 2.7.1 et a I’annexe C.
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Documentation du PAQ — Exigences minimales concernant la base de données

de vérification du programme :

Le tableau ci-dessous énumeére les sujets qui doivent étre traités dans chaque document. Si un
exploitant aérien adopte une présentation qui différe de ce tableau, il doit fournir des indications
claires et précises sur le (ou les) document(s) utile(s), au sujet de I’emplacement des
informations concernant chacun des sujets traités par ces documents.

Phase | Type de document

Sujets du document

I Demande/Administration

1.
2.
3.

ok

=~

10.
11.
12.

Enoncé d’intention de la demande
Organisation du personnel du candidat
Procédures d’organisation et de révision
de la documentation

Exigences en matiére de rapport
Référence concernant la configuration et
le rendement de I’aéronef

Description de I’environnement
d’exploitation

Profils démographiques des stagiaires
Références aux documents principaux de
I’exploitant qui régissent les opérations
Description et emplacement de
I’équipement de formation

Description des installations

Plan de transition/mise a jour du plan
Liste principale PADB

1 Analyse des taches du poste (JTA)

el AN S

Explication générale

Hiérarchie des taches

Connaissance et compétences

Exigences de formation stipulées par le
RAC

] Normes de qualification

=

Prologue

Exigences de formation et vérification
comparees aux exigences du RAC
Essai de cursus et stratégie
d’évaluation/correction

Normes de qualification
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Méthodologie ISD

=

Méthodologie d’élaboration de cursus
Méthodologie d’élaboration de la
simulation opérationnelle en ligne (LOS)

] Sommaires de cursus 1. Inscription a un cursus/analyse préalable
2. Horaire de cursus
3. Sommaire de cursus

] Plan de mise en ceuvre et 1. Guide et politigue de mise en ceuvre et

d’exploitation d’exploitation
2. Plan de données
v, Vv Rapports annuels (a TC) 1. Rapports sur I’analyse des données de
rendement et de compétence

2. Rapports sur le maintien du cursus
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Annexe B - LISTE DE CONTROLE DES DOCUMENTS PAQ

Cette section contient des listes de contréle simplifiées qui permettront a Transports Canada et a
I’exploitant aérien d’élaborer et d’examiner les documents PAQ exigés. Sous réserve de
I’autorisation de Transports Canada, d’autres configurations de document peuvent étre utilisées.
Si un exploitant adopte une configuration différente de celle que nous proposons ici, il doit
fournir des indications claires et préecises, dans le (ou les) document(s) utile(s), sur
I’emplacement de chacun des sujets de ces documents.

Dép6t de demande/Administration

(Phase |, Etape 1)

Le but du document Demande et administration est de fixer la méthodologie du candidat
concernant I’élaboration d’un PAQ pour I’ensemble ou une partie de ses flottes, ainsi que pour
les instructeurs et évaluateurs. La demande est présentée une fois, et mise a jour sous forme
d’informations dans les changements apportés au document (ex. : un changement au calendrier
de transition, I’ajout d’un nouveau type d’aéronef, etc.). Pour formuler I’intention du candidat et
sa conception de I’élaboration d’un PAQ, la demande devrait traiter & fond les sujets composant
la liste suivante.

A Enoncé d’intention
Cette section de la demande devrait traiter les sujets suivants :
a) L’intention du candidat d’élaborer, de mettre en ceuvre et d’exploiter un PAQ.

b) La notion, I’approche et la méthodologie genérales d’élaboration du PAQ
(méthodes et procédures spécifiques de chaque étape).

c) Le concept, I’approche et la méthodologie générale appliquée a la mise en ceuvre
du PAQ.
d) De quelle maniére et dans quelle mesure le PAQ est sensé différer d’un

programme de formation traditionnel.
e) Comment le PAQ sera exploité et gére.
f) Comment la CRM sera intégrée et évaluée.
)] Comment les concepts de LOS seront intégrés a I’évaluation et a la formation.
h) Comment des niveaux existants de rendement et de sécurité seront observés ou

dépassés.
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B.

Organisation du personnel de I’exploitant

L’importance de I’organisation de I’exploitant et la somme d’efforts exigée par
I’élaboration de son PAQ détermineront le nombre d’heures-personnes exigé. Le
personnel du PAQ peut se composer d’effectifs déja présents dans I’organisation ou gérés
par une entreprise privée. Ces personnels peuvent étre utilisés pour élaborer un PAQ
tandis qu’ils assument leurs fonctions courantes. En regle générale, le personnel et les
compétences des employés d’un PAQ devraient étre les suivants :

a) Coordonnateur PAQ : Gestionnaire ou surveillant qui représente I’autorité
centrale de la compagnie pour I’élaboration de son PAQ. Cette personne n’est pas
seulement chargée de diriger le programme, elle sert aussi de contact principal
avec Transports Canada et toute autre organisation externe qui peut influer sur le
PAQ de I’exploitant. L’expérience a montré que ce poste devrait étre occupé par
une personne qui comprend bien les taches requises et les exigences relevant du
PAQ en matiere de formation.

b) Experts en la matiére (EM) : Employés ordinaires et spécialistes diversement
qualifiés, qui representent assez bien le groupe de professionnels visé par le PAQ.
Ces personnes doivent travailler en liaison avec le personnel de soutien
opérationnel.

C) Concepteurs de documents et de cursus : Employés qui travaillent en rapport
avec le coordonnateur du PAQ et les EM en vue d’élaborer les documents
nécessaires concernant le processus PAQ, les cursus et le role des instructeurs et
des évaluateurs.

d) Gestionnaires de documents : Employé chargé d’assurer le contrdle des
documents PAQ et leur conformité aux conditions d’approbation de Transports
Canada.

e) Informaticien/gestionnaire de base de données : Employé chargé d’élaborer et

de gérer la saisie des données de rendement et de compétence et le systeme
d’analyse. En outre, cette personne peut étre utilisée pour s’occuper d’autres
sujets informatiques liés a la facilitation d’un PAQ, tels que I’examen de
documents électroniques.

Procédures de documentation

La gestion prudente d’un PAQ dépend d’un systétme de documentation structure,
coordonné et bien géré.

La demande doit expliquer la structure de la documentation sur le PAQ proposée par
I’exploitant; comment seront traités les changements prévus a ces documents; et
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comment cette documentation sera reliée a celle du programme de formation traditionnel
actuellement appliqué par I’exploitant.

Exigences en matiére de rapports

Le candidat doit discuter ses responsabilités pour ce qui est de fournir, a la demande de
Transports Canada, des donnees de rendement et de compétence aux fins d’inspection et
de verification. En outre, le candidat doit également discuter la nécessité de présenter un
rapport annuel a Transports Canada. Enfin, I’exploitant doit discuter sa responsabilite
pour ce qui est de répondre aux demandes de Transports Canada concernant les
informations pouvant échapper aux exigences de I’inspection et de la vérification ou a
celles des rapports annuels.

Base de référence de la configuration et du rendement d’un aéronef

Pour chaque type, modele et série d’aéronef (ou de ses variantes), les informations
suivantes doivent étre fournies :

a) Sommaire descriptif général de chaque aéronef.

b) Recommandations de formation et de qualification figurant dans les normes.

C) Manuel de formation de I’équipage de conduite (FCTM).

d) Manuel d’exploitation de I’équipage de conduite ou FCOM (indiqué par titre).
Description de I’environnement d’exploitation

Les candidats devraient expliquer leur environnement d’exploitation, y compris
I’ensemble des facteurs environnementaux d’ordre physique qu’il faut s’attendre a
rencontrer. Ces facteurs sont d’une grande importance pour I’élaboration de scénarios de
LOS, et servent d’objectifs de compétence significatifs. Les facteurs environnementaux

comprennent :

a) Les conditions météorologiques normales et extrémes (ex. : conditions extrémes
minimales prévues).

b) Utilisation des équipements dans les conditions normales, anormales et d’urgence.
Données démographiques sur les stagiaires

Les données démographiques feront partie des données complémentaires. Ces données
devraient étre mises a jour en fonction des changements demographiques. Elles peuvent

étre présentées sous forme de tableau et doivent comprendre les éléments suivants :

a) Données sommaires générales sur I’expérience et le niveau d’entrée du stagiaire,
par type, modéle et série d’aéronef (ou de ses variantes). Les conditions d’entree
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prévues pour les instructeurs et les évaluateurs au sol et en vol devraient étre
énoncées; ex. : expérience de travail antérieure au service de I’exploitant aérien. A
I’égard de leur expérience antérieure, les stagiaires devraient étre considérés
comme formant un groupe (c.-a-d. avec un niveau d’expérience élevé, faible et
moyen).

NOTA : 1l peut étre souhaitable de créer des modules de cursus pour deux ou
plusieurs groupes de stagiaires au niveau d’entrée dans le cas d’une qualification
de tache unique.

b) Les besoins actuels et prévus concernant le remplacement des membres
d’équipage par réle professionnel devraient étre indiqués.

Documents régissant les opérations de I’exploitant

Une liste des références principales de I’exploitant qui régissent ses opérations (ex. :
MEC, AOM, etc.).

Description de I’équipement de formation

Ce document devrait énumérer I’équipement de formation nécessaire et indiquer
I’organisation chargée de sa sécurité et de son entretien. Les simulateurs de vol ou les
FTD devraient étre désignés par leur titre, leur modele, leur numéro de série, et par leur
fabricant ou par I’indicatif numérique attribué par Transports Canada. Plus précisément,
le candidat indiquera tout nouvel équipement de formation devant étre utilisé, s’il est
connu au moment de la demande. Si une qualification est exigee, les candidats devraient
indiquer la date a laquelle ils comptent présenter une demande de qualification
d’équipement. Les demandes de qualification seront traitées conformément aux
procédures en vigueur.

Description des installations

Chaque présentation d’un PAQ devrait contenir une description des installations que le
candidat compte utiliser. Ces installations peuvent appartenir & un exploitant aérien ou
peuvent étre exploitées par un centre de formation. Dans les deux cas, le candidat devrait
donner une bréve description de I’emplacement, du type général de I’installation, des
salles de classe, des aides de formation et des autres ressources qui doivent faciliter la
formation PAQ.

Plan de transition
Chaque candidat doit accompagner sa lettre de couverture d’un plan de transition distinct
(contenant un calendrier d’événements). Le passage d’un programme a un autre (d’un

programme traditionnel au PAQ ou inversement) doit comporter une période de
chevauchement lorsqu’un programme commence et que I’autre se termine. Ce plan doit
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couvrir I’ensemble des aéronefs, des membres d’équipage de conduite, des instructeurs et
des évaluateurs. Voici les lignes directrices congues pour assurer une bonne transition :

a) Le personnel actuellement qualifié peut passer des cursus de formation
périodiques traditionnels aux cursus de maintien de la qualification.

b) Les membres du personnel ayant complété un cursus initial, de transition ou de
promotion peuvent commencer un cursus de maintien de la qualification. Les
membres du personnel ayant subi une formation de familiarisation traditionnelle,
mais n’ayant pas complété un cursus initial, de transition ou de promotion
peuvent entreprendre un cursus de qualification PAQ.

C) Les instructeurs et les évaluateurs actuels qualifiés peuvent effectuer une
transition par le biais d’un cours PAQ sur les différences.

d) Les plans de transition partiels ne sont pas acceptables.

e) Le plan de transition peut assurer la mise en ceuvre progressive des cursus de
qualification et de maintien de la qualification PAQ de la Phase IV (opérations
initiales), ainsi que I’autorisation finale progressive vers la phase V.

L. Liste principale PADB

Une liste principale de tous les documents de la base de données est exigée. Tous les
documents devraient étre désignés par leur titre. Le candidat peut faconner la liste de
maniere a n’inscrire que des documents utiles ou combiner plusieurs documents, sous
réserve de I’autorisation préalable de Transports Canada.

Analyse des taches du poste (JTA)/Liste des taches

(Phase 11, Etape 1)

Une JTA est la méthode ou procédure utilisée pour réduire une unité de travail a ses composantes
de base. La JTA présente une succession détaillée de taches, de sous-taches et d’éléments avec
des caractéristiques - connaissances, compeétences et attitudes (KSA) qui définissent clairement
et expliquent tous les aspects de la tache. Un candidat pourra fournir une JTA pour chaque type,
modele et série d’aéronef (ou de ses variantes). Il peut présenter des listes distinctes ou une liste
unique d’un plus haut niveau avec, pour chaque aéronef, des annexes indiquant ses
caractéristiques exceptionnelles de niveau inférieur. Il indique aussi des caractéristiques telles
que la conséquence des erreurs (taches critiques), la difficulté relative et la fréquence de
certaines opérations (maintien des compétences). Au total, la JTA présente quatre composantes :
une liste des tdches du poste, une analyse d’apprentissage (KSA), les rbles précis des membres
d’équipage, et des références.
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Hiérarchie globale

a)

b)

d)

La JTA devrait présenter une introduction générale expliquant I’élaboration de la
liste des taches, I’analyse des taches qui en découle et la fagon dont il faut
I’utiliser pour former la base des normes de qualification, ainsi que les cursus de
PAQ qui fondent ces normes.

Un candidat fournira une liste des taches pour des aéronefs de chaque type,
modele et série d’aéronef (ou de ses variantes). Elles peuvent se présenter comme
des listes individuelles ou une liste unique d’un plus haut niveau avec, pour
chaque aéronef, des annexes montrant les caractéristiques exceptionnelles de
niveau inférieur.

Le candidat doit dresser une liste des tdches comprenant des taches, des sous-
taches et (s’il le désire), des attitudes. La liste des taches devrait étre assez vaste
pour indiquer I’ensemble des connaissances et des compétences exigées au
préalable. A cette fin, elle peut renvoyer a des documents utiles au niveau de
I’élément. En outre, la liste des taches devrait incorporer toutes les exigences en
matiére de connaissances et de compétences qui sont actuellement spécifiées dans
les reglements (ex. : matieres dangereuses, securité, équipements d’urgence, etc.).
Les connaissances, les compétences et les attitudes sont désignées par I’acronyme
KSA.

La liste des taches comprend seulement la liste des phases de vol, des taches et
des sous-taches. Etant donné que cette structure de base forme I’ossature de la
JTA beaucoup plus détaillée, elle devrait étre examinée et autorisée par
Transports Canada avant I’élaboration de la JTA.

Hiérarchie des taches

La liste des taches devrait présenter une structure hiérarchique avec, au sommet les
phases de vol, et immédiatement au-dessous : les taches supérieures, les sous-taches
constitutives inférieures, les éléments (si le candidat le desire), les connaissances, les
compétences, les facteurs CRM et (si le candidat le désire) les attitudes applicables. La
liste des taches devrait inclure une numérotation logique interne qui représente I’ordre
hiérarchique. Voici une présentation acceptable de cette structure :

2.1

2.11

212

2.1.3

Décollage

Effectuer un décollage normal [Commandant ou copilote]
Effectuer le roulement au décollage [Commandant ou copilote]

Appliquer les directives de décollage appropriées conformément a AOM
Chapitre X, Section XX (K)
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214

2.15

2.1.6

2.1.7

Nota :

Lacher les freins (Faculté psychomotrice - PS)

Utiliser la direction du train avant pour rester sur I'axe de la piste (PS)

Etablir la poussée/puissance de décollage requise (PS)

Surveiller les instruments pour veérifier le bon fonctionnement de tous les
systemes (Faculté cognitive - CS)

Les acronymes suivants sont utilisés dans ce JTA :

CB  Commandant de bord
CP  Copilote

C Connaissance

FP  Faculté psychomotrice
FC  Faculté cognitive

1AW

Conformément a (pas d’abréviation en francais)

Autre format acceptable pour la liste des taches, indiquant les KSA par référence :

Numéro de | Tache Source Page

tache

2 DECOLLAGE

2.1 Evaluer I'environnement de Graphiques de selon I'aéroport
décollage I'aéroport (analyse)

2.1 Evaluer I'environnement de Vitesses de décollage
décollage et d'atterrissage

2.1 Evaluer I'environnement de Manuel du pilote 4-13a4-18
décollage

2.2 Exécuter un décollage normal | Manuel du pilote 2-22, 2-35 a 2-317,
(aux instruments) 3-8, 6-18 a 6-20

2.3 Exécuter un décollage Manuel du pilote 3-13, 6-54
interrompu

2.3.1 Exécuter les procédures de feu | Liste de veérifications | 1-B
moteur avant V1 pour les urgences

anormales

2.3.1 Exécuter les procédures de feu | Manuel du pilote 1-6, 6-55
moteur avant V1

2.3.2 Exécuter les procédures de Liste de vérifications | 3-B
panne moteur avant V1 pour les urgences

anormales

2.3.2 Exécuter les procédures de Manuel du pilote 1-10, 6-54
panne moteur avant V1

2.4 Exécuter un décollage avec Liste de vérifications | 3-B

panne moteur au-dela de V1

pour les urgences
anormales
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2.4

Exécuter un décollage avec Manuel du pilote 6-49 a 6-51
panne moteur au-dela de V1

La JTA doit indiquer, s’il y a lieu, la fonction exacte du membre d’équipage. Dans
I’exemple ci-dessus, (commandant ou copilote) est annoté par les phrases suivantes :
« Exécuter décollage normal » et « Exécuter roulement et décollage ».

Exigences des formations de I’équipage de conduite

La liste des taches doit indiquer le détail des taches au niveau des connaissances et des
compétences (le niveau Attitudes est optionnel). Les facteurs CRM doivent étre inclus
soit comme Analyse des taches principales ou comme Analyse des taches CRM distincte,
qui sera intégrée plus tard aux normes de qualification et aux cursus PAQ. Les
descriptions de connaissances et de compétences peuvent étre spécifiées par des
références a un ou a plusieurs documents, au niveau de I’élément ou a un niveau
inférieur. La référence au document doit étre suffisamment précise pour permettre de
distinguer clairement la description des connaissances ou celle des compétences (c.-a-d.
nom du document, chapitre, section, numéro de paragraphe, numéro de page).

NOTA : Ce n’est que pour I’itération initiale de la JTA qu’on a prévu toutes les
références jusqu’au numéro de page. Pour les normes de qualification et les mises a jour
apportées a la JTA, les références peuvent s’arréter au titre et a la section du document
ou au titre du chapitre.

Les exigences de formation du RAC doivent étre traitées. L’Analyse/liste des taches
forme la base des Normes de qualification et de I’élaboration des matériels didactiques du
cursus. Puisque les programmes PAQ doivent observer ou excéder la norme
réglementaire actuelle prévue pour la qualité de la formation, les sujets mentionnés ci-
dessous devraient étre traités dans I’Analyse/liste des taches. Les dérogations seront
étudiées au cas par cas. Elles devraient étre spécifiées comme étant des connaissances et
des compétences spécifiques exigées pour I’exécution de sous-taches ou d’éléments, ou
par renvoi au niveau de I’élément ou des KSA.

Themes portant sur les systemes de I'aéronef (tel qu’applicable selon le type
d’appareil) :

e Aéronef en général.
e Equipements et aménagements.
e Equipements d'urgence.

e Groupes motopropulseurs.
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e Systeme électrique.

e Systéeme pneumatique.

e Climatisation et pressurisation.

e Protection contre le givrage et la pluie.
e Groupe auxiliaire de bord (APU).
e Systéme hydraulique.

e Train d'atterrissage et freins.

e Commandes de vol.

e Systéme de carburant.

e Equipement de communication.

e Instruments de vol.

e Equipement de navigation.

e Pilotage automatique.

e Systéemes de détection et d'alerte (comprenant anticollision [TCAS], avertisseur
de proximité du sol [GPWS] et radar météo).

e Détection de surchauffe et protection en cas d'incendie.
e Oxygene.

e Formation a l'intégration des systemes généraux de surveillance fonctionnelle de
I'aéronef et des opérations.

e Contenu des AOM, FCOM ou AFM et procédures d'exploitation standard (SOP).
Formation & I'intégration systemes-opérations :

e Inspection visuelle pré-vol.

e Vérifications et procédures avant la mise en marche.

e Démarrage des moteurs.
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Roulage dans toutes les conditions, y compris aux minima de visibilité permis par
les OP SECS.

Vérifications et procédures avant le décollage.
Décollage normal.

Décollage avec vent de travers.

Décollage aux instruments (visibilité réduite).

Panne de moteur au décollage (vitesse proche de V1).
Panne de moteur au décollage (au-dela de V2).
Décollage interrompu.

Départ de la zone terminale.

Procédures de croisiére.

Procédures d'attente.

Arrivée en zone terminale.

Approche ILS normale.

Approche ILS moteur coupé.

Approche ILS avec pilote automatique couplé.
Approche de non-précision.

Approche ILS interrompue.

Seconde approche interrompue.

Approche de précision avec guidage radar/approche interrompue.
Approche indirecte.

Atterrissage sans volets.

Atterrissage avec vent de travers.
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e Atterrissage moteur coupe.
e Atterrissage apres une approche indirecte.
e Atterrissage interrompu.
e Atterrissage avec 50 % de puissance en moins.
e Approche du décrochage.
e Virages a grande inclinaison.
e Pannes de moteur.
e Sensibilisation au cisaillement de vent.
e Situations de compensation anormale et pannes de compensateur.
e Evénements particuliers - Assiettes anormales.
e Procedures d'évitement TCAS et GPWS.
e Procédures normales et anormales.
e Procédures d'urgence.
Procédures propres a I'exploitant (contenues dans le COM), le cas écheant :

e Politique ou procédures de I'exploitant (régles en matiére de régulation et
d'autorisation de vol).

e Reéglements, spécifications d'exploitation et procédures normalisées.

e Aspects climatiques (changements saisonniers, vol dans diverses régions
géographiques et températures).

e Matieres dangereuses.
e Sécurité (y compris les procédures en cas de détournement).
e Opérations spéciales (aéroports particuliers, approches et départs spéciaux).

e Procédures et responsabilités de I'équipage en cas d'urgence.
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Utilisation des systemes et des équipements d'urgence.
Manceuvres d'amerrissage et équipements/systéemes d'évacuation.
Gestion du personnel affecté aux aéronefs (CRM).

Formation aux situations d'urgence — décompression rapide, feu en vol ou au sol,
procédures de dissipation des fumées.

Guidage des passagers vers les issues lors d'une évacuation d'urgence.

Maladies, blessures et autres urgences concernant des passagers ou des membres
de I'équipage (y compris l'utilisation de la trousse médicale).

Effets physiologiques de Il'altitude (hypoxie, difficultés respiratoires, etc.).
Utilisation des listes de vérification.

Familiarisation avec le poste de pilotage.

Planification pré-vol et systeme de gestion de vol (FMS).
Planification en vol LNAV, VNAYV et GPS.

Procédures de navigation obligatoires.

Intégration des systéemes de navigation.

Intégration pilote automatique et directeur de vol.

Utilisation du radar et des tubes cathodiques d'affichage.

Systeme TCAS/ACAS.

Systemes GPWS/TAWS.

Intégration des systémes de communication (ACARS/FMS/CPDLC).
Systemes de guidage des mouvements au sol (SMGS).

Stratégie de prévention des incursions sur les pistes.

Stratégie d'approche stabilisée.

Procédures de surveillance au radar de précision (PRM).
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e Procédures d'atterrissage et d'attente a I'écart (LAHSO) / utilisation simultanée de
pistes sécantes (SIRO).

e Procédures CAT II/III.

Normes de qualification

(Phase 11, Etape 11)

Le document sur les normes de qualification est en soi le document le plus important de tout
programme PAQ. Il constitue, en effet, la référence de base pour I’ensemble du cursus, et forme
ainsi un document de spécification complet des aspects fondamentaux du contenu et de
I’exécution du cursus PAQ.

Le document sur les normes de qualification comprend quatre parties :

a)
b)
c)
d)

Prologue.
Comparaison des exigences réglementaires.
Essai/validation/évaluation et méthodologie de correction.

La norme de qualification.

Chacune de ces parties est expliquée en détail dans les pages suivantes :

A.

Prologue

Le prologue est I’introduction qui explique la méthodologie, le format et la terminologie
du document.

Le but du prologue sur la qualification est de fournir des informations de base qui
permettront au lecteur de la norme, quelque peu étranger a son élaboration, de
comprendre en quoi le PAQ se rapproche et se distingue des exigences de formation
actuelles, et comment I’élaboration et la mise en ceuvre de ces cursus sont liées aux
normes de qualification. L’on notera que les normes de qualification constituent le
fondement définitif du programme de formation. Par conséquent, le prologue aux normes
de qualification devrait étre complet et compréhensible, pour permettre au lecteur
d’apprécier la portée et le bien-fondé de la formation. En outre, tout aspect du cursus, de
son sommaire au sujet de lecon ou aux éléments des feuilles de notation, devrait pouvoir
se retrouver quelque part dans la norme de qualification.

Voici les sujets qui devraient étre traités dans le prologue :
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a) Le prologue doit discuter la méthodologie d’élaboration du document sur les
normes de qualification.

b) Dans son explication, la méthodologie doit montrer comment un aspect
quelconque, du sommaire de cursus aux sujets de legons ou feuilles de notation,
doit pouvoir étre retrouvé dans un élement de la norme de qualification.

C) Le prologue doit discuter le format (structure) utilisé pour les normes de
qualification.

d) Le prologue doit définir les termes utilisés pour les normes de qualification.
Comparaison des exigences reglementaires

Le document sur les normes de qualification doit également comprendre des informations
comparatives sur les reglements. La comparaison doit montrer comment le PAQ traitera
les exigences du RAC et du NSAC selon le cas. La comparaison doit étre compléte et
parfaitement compréhensible. Elle doit permettre au lecteur de distinguer facilement la
portée et le bien-fondé des activités de formation et de vérification.

Voici chacune des questions qui devront étre traitées :

a) La comparaison des exigences réglementaires doit spécifier les exigences du RAC
et du NSAC, et montrer comment les normes seront traitées dans un PAQ.

b) Toutes les dérogations aux exigences traditionnelles doivent étre indiquées et
justifiées.

C) Toutes spécifications des normes de qualification qui different des spécifications
de I’annexe I, Il ou 111 selon le cas doivent étre expliquées.

Essai/validation/évaluation et méthodologie de correction

Cette section présente un plan détaillé qui traite de I’endroit du cursus ou qui fera I’objet
d’un essai, d’une validation ou d’une évaluation. Le plan doit indiquer ce qui constitue un
échec ou un rendement non satisfaisant. Cette section explique aussi la stratégie
corrective qui doit étre employée pour corriger de tels rendements, et il présente des
dispositions spéciales en matiére de suivi.

La plupart des objectifs seront validés par I’une des méthodes suivantes :

a) Dans le contexte d’une formation visant la compétence;

b) Dans le cadre d’une validation de manceuvres ou d’une LOE; ou

C) Au cours d’évaluations OE.
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L’une des variantes habituelles de cette approche consiste a diviser le cours de
qualification en quatre épreuves d’évaluation : validation des systémes, validation de
procédures (PV), validation de manceuvres et évaluation en ligne (LOE). Le role
stratégique particulier a chaque norme de qualification sera formulé dans le corps du
texte. Mais la stratégie globale présente une discussion genérale des types d’évaluation et
les raisons de sélectionner et d’affecter des méthodes d’évaluation aux normes de
qualification.

Chacune des questions suivantes doit étre traitée :

a)

b)

d)

f)

9)

h)

Cette section contient un plan détaillé qui expligue comment I’évaluation
s’effectue dans I’ensemble de chaque cursus. Le plan indique la fagon, le moment,
I’endroit et les personnes impliquées relativement a I’évaluation de la compétence
d’un candidat pour chaque objectif de rendement résultant et connexe.

Les endroits du cursus ou I’essai, la validation ou I’évaluation seront appliqués
sont indiqués. Ces élements comprennent : Validation des systemes, Validation
des procédures (PV), Validation des manceuvres, LOE, et OE.

Des définitions précises des différentes stratégies qui seront appliquées pour
tester, valider ou évaluer le rendement seront fournies. Ces définitions
comprendront : Manceuvres & I’improviste, Formation en vue de la compétence,
Validation des connaissances et des systemes (SKV), PV, LOE et OE.

Une explication de la fagon dont les évaluations des « taches critiques » et du
« maintien de la compétence » sont converties en stratégies d’essai pour les
objectifs de rendement résultants (OCR), et en objectifs de compétence
secondaires (OCS) dans le cycle de maintien de la qualification sera fournie.

Cette section expliquera comment un OCR et plusieurs OCS peuvent étre, I’un ou
I’autre, choisis au cours de périodes d’évaluation multiples spécifiques du
maintien de la qualification. Ex.: OCR (approche de non-précision), OCS
(radiophare non directionnel (NDB), radiophare omnidirectionnel (VOR), BC,
etc.).

Une description précise du baréeme d’évaluation qui sera utilisée par I’instructeur
et I’évaluateur pour noter le rendement sera fournie. Les définitions du bareme
doivent bien distinguer les divers niveaux de rendement.

Les criteres de définition d’un échec ou d’un rendement insatisfaisant pour
chaque point de validation et d’évaluation seront indiqués.

Une discussion de la stratégie corrective proportionnelle qui serait employee (c.-
a-d. suivi spécial, etc.) en cas d’échec sera fournie.
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)

K)

m)

La description de la stratégie corrective doit indiquer ce qui doit étre répété et a
quel moment, et si une formation complémentaire est justifiee.

La description de la stratégie corrective expliquera également la méthodologie qui
sera employée pour corriger les échecs subis au cours des séances d’essai, de
validation ou d’évaluation.

La stratégie corrective doit specifier les circonstances dans lesquelles la formation
ne sera plus offerte a la personne, ainsi que les options qui en découlent, par
exemple : « Référé au directeur de la formation, Ramené a la fonction antérieure,
etc. ».

La stratégie corrective doit expliquer les critéres appliqués pour placer une
personne en « Suivi spécial ». Elle doit egalement préciser la méthode utilisée
pour ces personnes tandis qu’elles ont ce statut. Enfin, la stratégie corrective
expliquera ce qu’il faut faire pour dégager ces personnes du statut « Suivi
special ».

Le niveau des dispositifs de formation des simulateurs ou des aéronefs utilisés
pour évaluer les objectifs de rendement en chaque point du cursus sera expliqué.

Normes de qualification

La norme de qualification est le résultat de I’application d’un énoncé de rendement, de
conditions et de normes a une tache ou a une sous-tache, ce qui crée un OCR et un OCS.

Les éléments suivants seront utilisés pour chacune des normes de qualification :

a)
b)
c)
d)
e)
f)

9)
h)

En-téte indiquant le document et I’exploitant aérien.

Dates du contrdle de révision des pages et numéros de révision.
Numéros de page consecutifs.

Phase de vol : numéro et titre d’apres la liste des taches.

Titre de la norme de qualification : OCR ou OCS.

Tache ou sous-tache : numéro et titre d’apres la liste des taches.
Réles opérationnels de I’équipage.

Evaluation des taches critiques et des taches de maintien des compétences :
d’apres I’ Analyse des facteurs de tache.
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)

k)

p)

Cursus : ce champ désigne le cursus dans lequel la tache fera I’objet d’une
formation et d’une évaluation.

Stratégie d’évaluation : le point de validation ou d’évaluation pour cette norme de
qualification particuliére : ex.: formation en vue de la compétence, PV,
Validation de manceuvres (MV), LOE ou OE.

Les supports techniques utilisés pour la formation ou [I’évaluation. Pour la
qualification : les plus bas niveaux de supports utilisés pour I’évaluation finale.
Pour le maintien de la qualification: la gamme de supports utilisés pour la
formation.

Enoncé de rendement: Enoncé élargi du comportement prévu pour assurer
I’exécution du travail exigé pour une certaine partie d’une tache.

Conditions : Les conditions et leurs combinaisons applicables qui seront
observées au cours de la formation ou de I’évaluation. Si cette norme de
qualification est applicable au cursus de qualification et au cursus de maintien de
la qualification, veuillez annoter les conditions imposées a I’évaluation de la tache
aux fins de qualification et de certification. Les normes de qualification devraient
1) indiquer les conditions précises qui doivent faire I’objet de la formation et des
essais dans le cadre du cours de qualification, et 2) présenter une liste de
conditions plus compléte pour lesquelles des membres d’équipage de conduite
seront entraines et testés au fil des cycles successifs de maintien de la
qualification.

Contingences : Les contingences spécifiques qui doivent étre utilisées pour le
cours de qualification.

Normes : Les normes qui s’appliqueront a la formation en vue de la compétence
ou a I’évaluation de la compétence. Ces normes sont généralement groupées sous
les titres Normes de manceuvres et Normes de procédures. Les normes de
manceuvres devraient étre assez spécifiques et ressembler aux normes de
I’annexe I, I1 ou Il selon le cas. Les normes de procédures sont généralement plus
générales et peuvent renvoyer a des informations contenues dans un document ou
dans un manuel. Le renvoi devrait mentionner le chapitre ou la section, mais
n’exige pas le numéro de page.

Renvois : Indiquer les renvois principaux d’ou sont tirés les énonces de rendement
et les normes connexes. Citer les documents par leur titre; et, s’il y a lieu, citer le
chapitre ou la section. Les numéros de page ne sont pas exigés.

Il 'y a une différence entre les exigences des normes de qualification pour un cours de
qualification, et les exigences d’un cursus de maintien de la qualification. Les taches
prévues pour les niveaux Compétences résultantes et secondaires dans une norme de
qualification pour un cours de qualification, doivent indiquer I’ensemble de conditions
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spécifique qui doit étre employé pour une formation et une évaluation. En outre, la
description des supports presentera les supports spécifiques utilisés pour I’évaluation
finale de la tdche. Par contre, des tdches prévues pour les niveaux Compétences
résultantes et secondaires, dans une norme de qualification pour un cursus de maintien de
la qualification, peuvent présenter un choix de conditions prescrites pour la formation ou
I’évaluation, et une gamme de supports qui spécifieront le niveau minimal de support
prévu pour la formation & la tache. A cause de cette différence, les candidats peuvent,
s’ils préferent, présenter separément des normes de qualification pour ces cursus.
Cependant, les normes de qualification pour ces deux cursus peuvent étre combinées en
un seul document, a condition qu’on traite les différences entre les conditions et les
supports techniques, et qu’on annote les taches prévues pour les cursus applicables.

Certaines normes de qualification peuvent étre « genériques » du fait qu’elles sont
applicables a plus d’un type d’aeronef. Pour faciliter I’utilisation et la définition des
cursus « communs a plusieurs flottes », les candidats peuvent aussi trouver commode de
distinguer ces normes de qualification des normes applicables a un seul type de flotte
d’aéronefs.

Pour les normes de qualification des instructeurs et des évaluateurs, le document doit
traiter correctement ces deux réles. Ainsi, le processus applicable doit étre soigneusement
expliqué, et indiquer clairement qui s’occupera des évaluations de I’instructeur et de
I’évaluateur, comment elles seront gérées, et quels sont les éléments qui doivent étre
évalués. Les candidats doivent fournir des spécimens de formulaire d’annotation.

Meéthodologie d’élaboration de systemes pédagogiques

(Phase 1, Etape 3)

Le document Méthodologie ISD explique la méthode a employer par les exploitants candidats
pour élaborer et gérer tous les cursus PAQ. Ce document se divise en deux sections :

a)
b)

A.

Procédures d’élaboration; et

Méthodologie de LOS.

Procédures d’élaboration

Cette section explique la procédure d’utilisation de I’analyse des taches du poste (JTA) et
des normes de qualification comme document de référence pour batir leurs cursus de
formation. Ce travail exige I’attribution d’objectifs aux lecons, le choix de supports et de
méthodes et I’élaboration de cursus. Elle explique la méthode appliquée, pour regrouper
les lecons en modules, les modules en segments et les segments en un cursus.

Chacune des questions suivantes doit étre traitée :
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La procédure d’affectation de OCR et de OCS aux legons, le choix des supports et
des méthodes, ainsi que I’élaboration de cursus sont expliqués dans cette section.

Une description de la fagon dont les OB sont élaborés pour faciliter leurs objectifs
décisifs figure dans cette section.

Cette section contient une description de la fagon d’élaborer les activiteés
d’apprentissage et d’évaluation pour faciliter ces objectifs.

L’affectation de supports et de méthodes pédagogiques est expliquée dans cette
section.

La méthode appliquée pour grouper les objectifs et pour les ordonner en une suite
de lecons, de modules, de segments et des cursus est expliquée dans cette section.

Une méthode pour élaborer une liste de contréle sera expliquée. Cette liste
permettra de lier les objectifs de compétence, les activités et les contenus des
lecons et les éléments d’essai.

Meéthodologie d’élaboration de la Simulation opérationnelle en ligne (LOS)

Ce document explique I’approche adoptée pour élaborer des scénarios de LOS. Il
comprend la méthodologie d’élaboration du LOFT, de la LOE et du SPOT.

Chacun des aspects suivants devrait étre inclus :

a)
b)

c)

d)

9)

La méthode de création d’un scénario classique.

Une explication de la facon dont chaque jeu d’événements se rapporte a une phase
d’exploitation.

Une description de la fagcon dont chaque jeu d’événements rassemble une série
d’objectifs de rendement qui comprennent des activités techniques et CRM.

Une description de I’utilisation des conditions d’événements, des déclencheurs et
des distracteurs, ainsi que des événements secondaires.

Une explication de la facon dont le candidat déterminera les sources possibles
d’incidents qui susciteront le comportement requis par les objectifs de
compétence aux fins du scénario.

Les définitions des principaux critéres de réussite concernant la LOS, et de
chaque jeu d’événements concerné doivent figurer dans cette section.

Le candidat doit définir le processus d’élaboration d’un scénario dans le cadre des
questions suivantes :
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Q) Qui s’occupera de rediger les scenarios.
(i)  Comment les feuilles de notes seront utilisées.

(iii)  Qui participera a I’essai des scenarios.
(iv)  Comment I’instructeur et I’évaluateur seront formés a la gestion des
scénarios de LOS.

Sommaire de cursus PAQ
(Phase 11, Etape 4)

Des sommaires de cursus sont exigés pour chacun des deux cursus primaires (Qualification et
Maintien de la qualification) et pour tout cursus secondaire de spécialisation (Requalification,
Transition, Promotion, etc.) prévu pour chaque réle professionnel dans chaque type, modele, et
série ou variante d’aéronef (consulter le chapitre 3).

Le sommaire de cursus est une liste de sujets de cours. Sur cette liste, le cursus devrait étre divisé
en segments, les segments en modules, les modules en lecons, et les legons en éléments ou sujets.
Chaque partie du sommaire doit clairement indiquer le sujet a enseigner, et correspondre
directement a la structure hiérarchique de I’analyse des taches. Un sommaire de cursus fournit la
base de I’horaire de cursus, qui est un apercu graphique élaboré de son contenu. Cet apercu décrit
les activités de formation et d’évaluation, ainsi que le nombre d’heures proposé pour chaque
journée du cursus.

Pour assurer la surveillance normale du cursus, le sommaire se présente comme un document
suffisamment détaillé qui permet au candidat PAQ d’apporter des changements au programme de
cours, mais sans devoir présenter un nouveau programme pour chagque changement.
A. Sommaire de cursus
Les questions suivantes doivent étre traitées :
a) Les cursus de qualification et de maintien de la qualification sont exigés pour
chaque réle opérationnel dans chaque type, modele et série d’aéronef, et pour ses

variantes.

b) Des cursus de qualification et de maintien de la qualification sont exigés pour les
instructeurs et les évaluateurs.

C) Des cursus spéciaux sont exigés pour la transition, I’amélioration et la
requalification, ainsi que pour I’actualisation des connaissances.

d) Chaque cursus doit présenter la structure suivante : cursus, segment, module,
lecon et élément de lecon ou sujet.

163



9)

h)

)

k)

Le sommaire de cursus doit présenter un niveau de détail qui permettra au
candidat PAQ d’apporter des changements au programme de cours sans devoir
soumettre un nouveau document pour chacun de ces changements.

Le sommaire de cursus doit faire partie du systeme de contréle des révisions,
comme I’indiquera la présentation de page.

Les sommaires de cursus doivent présenter un lien hiérarchique (objectifs de
compétence) entre les normes de qualification et un cursus donné.

Chaque partie d’un sommaire de cursus doit clairement indiquer le sujet a
enseigner, et correspondre directement au systéme de numérotation hiérarchique
de I’analyse des taches.

Chaque sommaire de cursus doit contenir les indications suivantes :
Q) Nom de I’exploitant aérien.

(i)  Type d’aéronef.

(iii))  ROle opeérationnel.

(iv)  Titre du cursus ou du segment de cursus.

(v) Une liste d’objectifs numerotés (codés) divisés en lecons, modules et
segments. Les codes numériques doivent permettre a Transports Canada
de suivre les objectifs en remontant jusqu’aux normes de qualification et a
laJTA.

(vi)  Un sommaire de chaque module de formation de chaque segment de
cursus. Chaque module devrait étre assez detaillé pour assurer le
traitement des principales caractéristiques des principaux €éléments ou
événements qui feront I’objet d’une formation.

Les modules de Vérification et de qualification qui font partie du segment du
cours de qualification utilisé pour déterminer si le candidat a suivi le cours avec
succes, y compris toutes les exigences de qualification complémentaires du RAC
prévues pour les nouveaux membres d’équipage de conduite qui seront rattachés a
des exploitations régies par la Sous-partie applicable (ex.: familiarisation en
ligne, OE, qualifications pour les services en ligne et dans les aéroports, etc.).

Le candidat présentera des documents justificatifs pour les résultats d’analyse
concernant les exigences d’entrée et les exigences préalables minimales de chaque
cursus. Exemples : expérience du poste de pilotage aux instruments — écran,
expérience acquise comme instructeur, expérience de vol, durée d’absence, etc.
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B. Horaire de cursus

Cette section présente, sous forme graphique, I'apercu d’un contenu de cursus par rapport
au nombre de jours et d’heures proposé sur une base quotidienne. Pour un exemple
d’apercu de qualification PAQ, consulter le chapitre 3.

Les questions suivantes doivent étre traitées :

a)

b)

L’horaire de cursus doit presenter les activités de formation et d’évaluation de
chaque journée du cursus.

L’horaire de cursus doit indiquer les heures prévues.

Plan de mise en ceuvre et d’exploitation

(Phase 1, Etape 4)

Ce document résume I’analyse des exigences de formation pour la mise en ceuvre et
I’exploitation du PAQ. Le Plan de mise en ceuvre et d’exploitation comprend maintenant les
sections suivantes :

A. Principes et politique de mise en ceuvre et d’exploitation

Cette section comprendra les sujets suivants :

a)

b)

Horaire du cursus : Cette section comprend des horaires proposés pour la mise
en ceuvre du cursus PAQ.

Phase 111 — Stratégie d’évaluation des cursus : Cette section explique le plan et
I’horaire prévus pour I’évaluation des installations, des matériels didactiques, des
équipements, des étudiants, des instructeurs, des évaluateurs et des techniques de
mesure du rendement. Le plan comprend normalement des dispositions
concernant les essais en petits groupes de tous les nouveaux matériels didactiques,
logiciels et equipements. Les candidats désireux de fournir des crédits sans risque
pour les diplébmés de leur cours d’essai en petits groupes doivent en demander
I’autorisation, dans une lettre distincte adressée a la Division des transporteurs
aériens (AAROA), Direction des opérations nationales ou la division régionale de
I’Aviation commerciale et d’affaires assignée a la surveillance opérationnelle,
selon le cas. L’équipe d’assurance de la qualité de I’exploitant se réunira pour
assurer les activités d’assurance de la qualité et la surveillance du programme.

Stratégie de gestion du programme PAQ pour les phases IV et V : Cette
section explique les procédures de contréle de la qualité: c.-a-d., plans
d’acquisition de données d’évaluation pour suivre le rendement des cursus, des
stagiaires, des instructeurs et des évaluateurs. Cette section comprend également
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d)

la stratégie a employer pour la gestion et la mise a jour des cursus. Cette gestion
comprend la méthodologie congue pour gérer le controle des documents
d’approbation PAQ; pour gérer le maintien des compétences du cursus; pour
améliorer les équipements, surveiller I’évaluation et tenir compte de I’évolution
démographique; et pour utiliser les commentaires sur la formation et I’évaluation
aux fins de gestion et d’amélioration du PAQ.

Stratégie d’administration des manceuvres a I’improviste : Pour maintenir la
validité des données de rendement et de compétence fournies par les manceuvres a
I’improviste, cette section doit expliquer la stratégie employée pour ces activites.
Elle doit expliquer que les candidats ne disposeront pas d’informations ou de
techniques pour ces activités, avant la premiere exécution de celles-ci, qui
amélioreraient inddment leur rendement a cet égard s’ils recevaient une aide
préalable. En outre, cette stratégie devrait discuter le moment prévu pour les
activitées dans le programme de formation, et dans quelles circonstances les
activités devraient étre mises a jour.

Stratégie d’affectation et de composition des equipages: L’un des grands
principes du PAQ est d’optimiser la formation et I’évaluation des professionnels
dans une composition ou configuration d’équipage conforme a leur
environnement professionnel courant. Le candidat PAQ doit tout faire pour
affecter et grouper les professionnels dans une configuration ou composition
d’équipage typique (ex. : un commandant avec un copilote). Cependant, certaines
situations verront se former des compositions peu courantes. Cette section doit
traiter les procédures employées pour assurer des séances de formation et
d’évaluation normales, méme avec une composition d’équipage non classique.

Exigences concernant I’instructeur et I’évaluateur ou le mentor: La
description des exigences concernant I’instructeur, I’évaluateur et le mentor doit
comprendre un calendrier pour la qualification des instructeurs, des évaluateurs et
des mentors PAQ. Ce calendrier devrait mentionner la formation aux différences
pour les instructeurs et les évaluateurs actuels, et le délai prévu pour I’achévement
d’un cours complet PAQ destiné aux futurs instructeurs et évaluateurs.

Plan de données

Avant qu’un exploitant aérien ne procede a la collecte et a I’analyse de données, il doit

établir un plan. Celui-ci doit expliquer le but visé, les méthodes de collecte, la gestion,
I’analyse, et la présentation des données de formation et d’évaluation PAQ. Ce plan doit
étre complet et tenu a jour pour refléter correctement le systeme PPDB de I’exploitant
aérien. Les exploitants doivent également comprendre qu’il leur incombe de collecter et
d’analyser une assez bonne quantité de données pour déterminer correctement I’évolution
du rendement et des changements nécessaires. Pour plus de détails sur la collecte, la
gestion, I’analyse et la présentation de données PAQ, consulter le chapitre 6.

Le Plan de données comprendra les sujets suivants :
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b)

d)

Acquisition de données : Ce plan devrait expliquer les méthodes employées pour
collecter les données de rendement et de compétence concernant tous les cursus.
Les motifs qui justifient I’emploi de telle ou telle méthode seront expliqués. Des
exemples de supports de saisie (c.-a-d., chiffriers, écrans de saisie, etc.) seront
fournis. En outre, la méthode de collecte de données devrait traiter le controle de
la qualité, la sécurité et I’applicabilité.

Gestion de bases de données et de I’interface utilisateur : Ce plan devrait
discuter comment I’exploitant compte enregistrer, consulter et assimiler les
données de rendement et de compétence collectées. Cette discussion comprendra
les points suivants :

Q) le type de systeme de gestion de données employé (c.-a-d., base de
données relationnelle, chiffriers, etc.);

(i) L’organisation des informations dans le support électronique (c.-a-d.,
définition de la base de données, rapport entre les tables des bases de
données, description des chiffriers, etc.); et

(iii)  Une description de I’interface utilisateur associée a ce systeme de gestion
de données.

Analyse de données : L’exploitant aérien doit discuter le type d’analyse qu’il
compte utiliser pour répondre plus facilement a ses propres besoins concernant les
données de rendement, ainsi qu’a ceux de Transports Canada. Cette discussion
doit traiter la facon dont chaque type de donnée sera analyse.

Présentation de données : Cette partie du Plan de données doit discuter les
exigences de Transports Canada en matiére de présentation de données, et
préciser le format et la fréquence. En outre, le plan devrait discuter le type de
présentation de données qui sera employé. Il doit aussi fournir des exemples des
divers types de rapport (ex.: tableaux, graphiques). Les fonctions de divers
membres du personnel de I’exploitant doivent étre expliquées. Enfin, il faudra
insister sur la nécessité de fournir a Transports Canada un accés aux données de
rendement et de compétence aux fins d’inspection et de vérification.

Acquisition des données/formulaires de notation : Cette section comprend des
exemples de tous les formulaires utilisés pour l'acquisition et la notation des
données.

Structure de la base de données : Cette section comprend une description des

types de champ de données et une représentation graphique des rapports entre les
tables de la base de données.
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9)

Plan d'assurance qualité des données : Cette section décrit le plan d'assurance
qualité pour l'acquisition des données. Le plan vise a assurer l'intégrité et la
fiabilité des données, et on y décrit le plan pour I'étalonnage de la notation de

I'instructeur et de I'évaluateur.
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Annexe C - LISTE DE VERIFICATIONS DE LA DOCUMENTATION ET
TABLEAUX DES OUTILS DE TRAVAIL SERVANT AUX EXAMENS

Cet outil du programme avance de qualification (PAQ) contient sept instruments de travail qui
peuvent étre utilisés aussi bien par Transports Canada (TC) que par le détenteur de certificat
au moment de I'élaboration et de I’examen des exigences propres a la documentation du PAQ.
Il se pourrait que d’autres configurations soient mieux adaptées a un détenteur de certificat en
particulier. Si un détenteur de certificat adopte pour ses documents une configuration
différente de celle suggérée dans la piéce jointe a la Lettre de politique 169, le demandeur
devrait alors fournir des directives claires et précises quant a I’emplacement des
renseignements portant sur les divers sujets de ces documents. Les détenteurs de certificat
devraient inclure des références précises indiquant ou trouver les renseignements qui traitent
de chacun des sujets. La section réservée aux commentaires peut étre utilisée pour noter toutes
les remarques relatives a I’examen et au statut d’approbation du document.

Six types de documents et un rapport annuel sont requis pour chacun des détenteurs de
certificat du PAQ. Chaque document disposera de ses propres instruments de travail :

1. Demande — Une par exploitant aérien du PAQ;

2. Analyse des taches du poste — une pour chaque type de stagiaire et une pour les
instructeurs/évaluateurs de chaque type de stagiaire;

3. Normes de qualification - Une pour chaque type de stagiaire et une pour les
instructeurs/évaluateurs de chaque type de stagiaire;

4. Méthodologie d’élaboration de systemes pédagogiques — Une par exploitant aérien du
PAQ;

5. Sommaire de cursus — Un par cursus/type, modeéle, série, version et
instructeur/évaluateur,;

6. Plan de mise en ceuvre et d’exploitation (I&0O) — Un par exploitant aérien du PAQ.

REMARQUE : Chacun des documents ci-dessus doit demeurer a jour tout au long de la durée de vie du
PAQ. Chacun des documents doit utiliser un processus de contrdle de révision.

Rapport annuel sur le PAQ — les détenteurs de certificat contrdleront les statuts de tous les
cursus du PAQ et la base de données sur la performance/ compétence et résumeront
annuellement leurs constatations dans un rapport qu’ils remettront a TC.

Bien qu’aucun format n’ait été établi pour le rapport, I’instrument de travail connexe souligne
les domaines qui devraient étre abordeés.
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Demande, Phase 1. Le but de la demande est d’établir la méthodologie du candidat servant5 a
I’élaboration d’un PAQ couvrant I’ensemble de ses flottes, de ses instructeurs et de ses
évaluateurs. La demande est soumise une fois et est mise a jour au fur et a mesure que les
renseignements contenus dans la demande changent (p. ex. un changement dans I’horaire de
transition, I’ajout d’un nouvel aéronef, etc.). Afin d’établir I’intention et la méthode du
candidat a I’élaboration d’un PAQ, la demande devrait traiter en détail des sujets 1 a 9 de
I’instrument de travail qui suit.

1 | Enoncé d'intention C|N Commentaires

a. L’Enoncé d’intention précise-t-il
I’intention du candidat d’élaborer, de
mettre en ceuvre et d’appliquer un
PAQ?

b. L’Enoncé d’intention traite-t-il de
toutes les flottes?

c. L’Enoncé d’intention aborde-t-il la
facon et la mesure a laquelle le PAQ
sera utilisé et géré?

d. L’Enoncé d’intention aborde-t-il la
fagon dont la gestion des ressources en
équipe (CRM) sera intégrée et
mesurée?

e. L’Enoncé d’intention aborde-t-il la
facon dont les concepts de simulation
opérationnelle en ligne (LOS) seront
intégrés a I’évaluation et a la
formation?

2 | Organisation du personnel chargédu | C| N Commentaires
PAQ du candidat

a. Coordination du PAQ : A-t-on
désigneé une personne qui jouera le réle
principal dans I’élaboration du PAQ du
candidat et qui sera le principal contact
avec TC?

b. Expert en la matiere (EM). Est-ce
que les personnes compétentes et
qualifiées désignées par nom ou par
poste et dont les divers niveaux de
spécialisation représentent la population
de professionnels seront consultées par
les responsables du PAQ?
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c. Conception de document et de
cursus : Est-ce que la ou les personnes
désignées par nom ou par poste et qui
sont en contact avec le coordonnateur
du PAQ et les EM vont élaborer les
documents exigés qui concernent le
processus du PAQ, ses cursus et les
roles de I’instructeur et de I’évaluateur?

d. Gestion des documents : A-t-on
désigné une personne pour s'assurer du
contréle des documents du PAQ et leur
conformité aux exigences de TC?

e. Informaticien/Gestion de la base des
données : A-t-on désigné une personne
qui s’occupera de I’élaboration et la
gestion d’un systéeme de saisie et
d’analyse de données de rendement et
de compétence?

f. De plus, fera-t-on appel a
I’informaticien/gestionnaire de base de
données pour régler d’autres problémes
informatiques reliés a la facilitation du
PAQ, tels que la révision de document
électronique?

Collecte de données, soumission et
présentation des analyses

Commentaires

a. Le candidat reconnait-il sa
compréhension et son acceptation des
exigences relatives aux données de
rendement du PAQ en indiquant la fin
prévue pour la collecte, la gestion,
I’analyse et la présentation des données
d’évaluation/formation du PAQ pour
chaque cursus?

b. Le candidat s’appuie-t-il sur le plan
I&O pour décrire le processus et la
méthodologie pour l'analyse et la
collecte de données du PAQ?

c. Le candidat reconnait-il qu'un
systeme électronique de gestion des
données sera élaboré avant d’entamer la
phase 111 de tout cursus de PAQ?
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d. Le candidat reconnait-il I'exigence
voulant que les données
dépersonnalisées soient soumises a TC
au plus tard 2 mois apres la collecte des
données?

e. Le candidat reconnait-il I’exigence
voulant une collecte et une analyse plus
rigoureuses des données que celles
soumises & TC?

f. Le candidat décrit-il la finalité de
I’analyse de données et comment
celle-ci sera utilisée?

g. Le candidat reconnait-il I’exigence
voulant s’il soumette un rapport annuel
du PAQ dans lequel il devra résumer
son analyse des données et tous les
changements qui en ont decoulé dans
son programme PAQ?

Manuels et documents d’appui

Commentaires

a. Les manuels et documents d’appui
citent-ils chaque type, modéle et série
ou variante d’aéronef?

b. Le candidat a-t-il fourni a TC les
documents ou manuels suivants :

1. Une liste a jour des manuels
de la compagnie et des
constructeurs qui régissent les
opérations de la compagnie?

2. Un sommaire descriptif
général de chaque type
d’aéronef, y compris la
référence concernant la
configuration et les
performances de I’aéronef?

3. Le Manuel d’exploitation de
I’équipage de conduite
(FCOM)?

4. Le Manuel d’exploitation de
la compagnie (MEC)?

5. Le Manuel de pilotage
(AFM) du constructeur?

6. La Liste maitresse
d’équipement (MEL/CDL)?
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c. Le candidat a-t-il rendu disponibles
les recommandations concernant la
formation et les qualifications dans le
rapport du Comité des normes de vol le
cas échéant?

Description de I’environnement
d’exploitation

Commentaires

a. Le candidat décrit-il I’environnement
d’exploitation, y compris les facteurs
météorologiques et géographiques
généraux prévus durant les opérations?

b. Est-ce que cette description
comprend les conditions
méteorologiques normales et extrémes
prévues durant les opérations?

c. Est-ce que cette description
comprend I’utilisation de I’équipement
dans des conditions normales,
anormales et d’urgence dans des zones
géographiques nécessitant des
procédures spéciales (par ex. pannes du
moteur dans un terrain montagneux)?

d. Est-ce que cette description
comprend les régions d’exploitation
terminales et en route telles que les
terrains d’aviation contrdlés et non
contr6lés?

Données démographiques sur les
stagiaires

Commentaires

a. Le candidat fournit-il un sommaire
général sur I’expérience et le niveau
d’entrée par type, modeéle, série ou
variante d’aéronef?

b. Le candidat détermine-t-il les
exigences d’entrée pour les instructeurs
et évaluateurs au sol et en vol?

c. Est-ce que le candidat forme des
groupes d’étudiants en fonction de leur
expérience antérieure (par ex. avec une
expérience forte, faible ou moyenne)?

d. Est-ce que le candidat détermine les
besoins actuels et prévus concernant
des membres d’équipage remplacants,
par role opérationnel? Cette information
est nécessaire pour déterminer la
priorité quant a I’élaboration du cursus.
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Equipement de formation —
Description et emplacement

Commentaires

a. Est-ce que le candidat a déterminé
I’équipement de formation a utiliser et
son emplacement, ainsi que I’organisme
(fournisseur ou demandeur) responsable
de sa sécurité et de son entretien?

b. Est-ce que le candidat identifie les
simulateurs de vol et/ou les dispositifs
d'entrainement au vol par type, modéle,
numéro de série, et/ou numero
d’identification de TC?

Description des installations

Commentaires

a. Est-ce que le candidat décrit
I’emplacement, le type général de
I’installation, les salles de classe, les
aides a la formation, les logiciels de
cours et autres ressources a utiliser pour
aider a la formation dispensée dans le
cadre du PAQ?

Calendrier principal de transition du
PAQ (MATYS)

Commentaires

a. Est-ce que le MATS comprend tous
les aéronefs, les équipages de conduite,
les instructeurs et évaluateurs qui sont
concernes par le passage au PAQ prévu
par le candidat?

b. Le MATS est-il complet? Un MATS
partiel n’est pas acceptable.

c. Est-ce que le MATS traite de la fagon
dont le personnel qualifié actuel
pourrait passer de cursus traditionnels
de formation périodique a des cursus de
maintien de la qualification?

Une simple feuille de travail, fournie par
le candidat, pourrait étre utile afin de
souligner les exigences de composition de
I'équipage durant la premiére année des
opérations du PAQ.

d. Est-ce que le MATS traite de la
facon dont les membres du personnel
ayant suivi des cursus initiaux, de
transition ou d’amélioration peuvent
s’inscrire a un cursus de maintien de la
qualification?

e. Est-ce que le MATS traite des
membres du personnel ayant suivi des
cursus d’initiation traditionnels mais
qui n’ont pas suivi des cursus initiaux,
de transition ou d’amélioration?
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f. Est-ce que le MATS traite des
membres du personnel qui sont
actuellement des instructeurs ou
évaluateurs et de la fagon dont ils
pourraient passer au PAQ au moyen de
différents cours?

g. Est-ce que le MATS traite de la mise
en ceuvre progressive des cursus plutdt
que d’une mise en ceuvre de tous les
cursus en une seule fois?

h. Est-ce que le MATS accorde au
candidat le délai nécessaire pour quitter
le PAQ s’il lui faut revenir au
programme de formation applicable en
vertu de la partie VII du RAC?
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Analyse des taches du poste (JTA), Phase Il. Une JTA est la méthode ou la procédure
utilisée pour réduire une unité de travail a ses composantes de base. La JTA fournit une liste
séquentielle détaillée de taches, de sous-taches et d’éléments indiquant les connaissances,
compétences et attitudes (KSA) qui définissent clairement et expliquent en détail les fonctions
du poste. Un candidat fournira une JTA pour chaque type, modele et série (ou variante)
d’aéronef. Celles-ci peuvent étre soumises comme listes individuelles, ou comme liste unique
de plus haut niveau avec, pour chaque aéronef, des annexes montrant les caractéristiques
propres de niveau inférieur. La JTA, en tant que document complet, est constituée de quatre
composantes : une liste des taches du poste, une analyse d’apprentissage (KSA), les rbles
précis des membres d’équipage et des références.

1 (Structure de laJTA O|N Commentaires

a. Est-ce que la JTA fournit une
introduction générale expliquant
I'¢laboration de la liste de taches,
I’analyse des taches qui en découlent et
la facon dont il faut I’utiliser pour former
la base des normes de qualification, ainsi
que les cursus de PAQ qui fondent ces
normes?

b. Est-ce que la JTA présente une
structure hiérarchique ayant les phases
de vol au sommet, suivies par les taches,
ensuite les sous-taches constitutives puis
les éléments?

c. Est-ce que la JTA est complete et
contient les taches, sous-taches, éléments
et postes des membres de I’équipage?

d. Est-ce que le candidat a terminé
I’élaboration compléte de la JTA
jusgu’au niveau élémentaire?

e. Dans la JTA, est-ce que les
connaissances, compétences, facteurs
CRM et (si le candidat le désire)
attitudes sont appliquées au niveau
élémentaire?
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Exigences des formations de
I’équipage de conduite

Commentaires

Est-ce que la JTA integre toutes les
exigences concernant les connaissances
et compétences qui sont actuellement
précisées dans les reglementations?

a. Thémes portant sur les systéemes de
I'aéronef

Aéronef en général.

Equipements et aménagements.

Equipements d'urgence.

Groupes motopropulseurs.

Systeme électrique.

Systéeme pneumatique.

Climatisation et pressurisation.

Groupe auxiliaire de bord (APU).

Systeme hydraulique.

Train d'atterrissage et freins.

Commandes de vol.

Systéme de carburant.

Equipement de communication.

Instruments de vol.

Equipement de navigation.

Pilotage automatique.

Systemes de détection et dalerte
(comprenant anticollision [TCAS],
avertisseur de proximité du sol
[GPWS] et radar météo).

Détection de surchauffe et protection
en cas d'incendie.

Oxygéne.

Formation a l'intégration  des
systemes généraux de surveillance
fonctionnelle de I'aéronef et des
opérations.

MEL/CDL

b. Formation a I'intégration systemes-
opérations

Inspection visuelle pré-vol.

Vérifications et procédures avant la
mise en marche.

Démarrage des moteurs.
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Roulage dans toutes les conditions, y
compris aux minima de visibilité
permis par les OP SECS.

Vérifications et procédures avant le
décollage.

Décollage normal.

Décollage avec vent de travers.

Décollage aux instruments (visibilité
réduite).

Panne de moteur au décollage (vitesse
proche de V1).

Panne de moteur au décollage (au-
dela de V2).

Décollage interrompu.

Départ de la zone terminale.

Procédures de croisiére.

Procédures d'attente.

Arrivée en zone terminale.

RNAV, RNP, SAAAR

Approche ILS normale.

Approche ILS moteur coupé.

Approche ILS avec pilote
automatique couplé.

Approche de non-précision.

Approche ILS interrompue.

Seconde approche interrompue.

Approche de précision avec guidage
radar/approche interrompue.

Approche indirecte.

Atterrissage sans volets.

Atterrissage avec vent de travers.

Atterrissage moteur coupé.

Atterrissage apres une approche
indirecte.

Atterrissage interrompu.

Atterrissage avec 50 % de puissance
en moins.

Approche du décrochage.

Virages a grande inclinaison.

Pannes de moteur.

Sensibilisation au cisaillement de
vent.

Situations de centrage anormal et
pannes de compensateur.
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Evénements particuliers - Assiettes
anormales.

Procédures d'évitement TCAS et
GPWS.

Procédures normales et anormales.

Procédures d'urgence.

c. Contenu du Manuel d’exploitation
de la compagnie

Politique ou procédures de
I'exploitant (régles en matiere de
régulation et d'autorisation de vol).

Reglements, spécifications
d'exploitation et procédures
d’exploitation normalisées (SOP).

Aspects climatiques (changements
saisonniers, vol dans diverses régions
géographiques et températures).

Matiéres dangereuses.

Sécurité.

Opérations spéciales (aéroports
particuliers, approches et départs
speciaux).

Procedures et responsabilités de
I'équipage en cas d'urgence.

Utilisation des systemes et des
équipements d'urgence.

Manceuvres d'amerrissage et
équipements/systemes d'évacuation.

Gestion du personnel affecté aux
aeronefs (CRM).

Formation aux situations d'urgence —
décompression rapide, feu en vol ou

au sol, procédures de dissipation des
fumees.

Guidage des passagers vers les issues
lors d'une évacuation d'urgence.

Maladies, blessures et autres urgences
concernant des passagers ou des
membres de I'équipage (y compris
I'utilisation de la trousse médicale).

Effets physiologiques de I'altitude
(hypoxie, difficultés respiratoires,
etc.).

Utilisation des listes de vérification
(SOP)
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Familiarisation avec le poste de
pilotage.

Planification pre-vol et systeme de
gestion de vol (FMS).

Planification en vol LNAV, VNAYV,
RNAYV et GPS.

Procédures de navigation
obligatoires.

Intégration des systemes de
navigation.

Intégration pilote automatique et
directeur de vol.

Utilisation du radar et des tubes
cathodiques d'affichage.

Systeme TCAS/ACAS.

Systemes GPWS/TAWS.

Intégration des systémes de
communication
(ACARS/FMS/CPDLC)

Systemes de guidage des
mouvements au sol (SMGS).

Stratégie de prévention des incursions
sur les pistes.

Stratégie d'approche stabilisée.

Procédures de surveillance au radar
de précision (PRM).

Procédures d'atterrissage et d'attente a
I'écart (LAHSO) / utilisation
simultanée de pistes sécantes (SIRO)

CAT I/
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Normes de qualification, Phase 1. Le document sur les normes de qualification comprend
quatre parties : Le prologue, une comparaison des exigences réglementaires, I’évaluation et
méthodologie de correction, ainsi que les objectifs de rendement résultants (OCR) et les
objectifs de compétence secondaires (OCS).

1. Prologue : Il s’agit de I’introduction qui explique la méthodologie, le format et la
terminologie du document.

2. Comparaison des exigences réglementaires : Le document sur les normes de
qualification doit également comprendre des informations comparatives sur les
reglements. La comparaison doit satisfaire aux exigences réglementaires du PAQ,
lesquelles énoncent que le programme PAQ doit indiquer précisément les exigences
des parties IV, VI et VI, selon le cas, du RAC, qui seraient remplacées par un cursus
du PAQ. La comparaison doit étre complete et parfaitement compréhensible. Elle doit
permettre au lecteur de distinguer facilement la portée et le bien-fondé des activités
de formation.

3. Essai/validation/évaluation et méthodologie de correction : Cette section présente un
plan détaillé qui traite de I’endroit du cursus ou un test, une validation ou une
évaluation auront lieu. Le plan doit indiquer ce qui constitue un échec ou un
rendement non satisfaisant. Cette section explique aussi la stratégie corrective qui doit
étre employeée pour corriger de tels rendements, et il présente des dispositions
spéciales en matiere de suivi.

4. Lanorme de qualification : La norme de qualification est le résultat de I’application
d’un énoncé de rendement, de conditions et de normes a une tache ou a une
sous-tache, ce qui crée un OCR et un OCS.

1 | Prologue des normes de qualification | C| N Commentaires

a. Est-ce que le prologue traite de la
méthodologie d’élaboration du
document sur les normes de
qualification?

b. Est-ce que la méthodologie explique
comment un aspect quelconque, du
sommaire de cursus au sujet de lecons
ou feuilles de notation, doit pouvoir
étre retrouve dans un élément de la
norme de qualification?
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c. Est-ce que le prologue traite du
format (structure) utilisé pour les
normes de qualification?

d. Est-ce que le prologue définit les
termes utilisés dans les normes de
qualification?

Comparaison réglementaire

Commentaires

a. Est-ce que la comparaison
réglementaire doit préciser les
exigences des normes de vérification
du vol applicables et des parties 1V, VI
et VIl du RAC qui seraient remplacées
par un cursus de PAQ et montrer
comment les normes seront traitées
dans un PAQ?

b. Est-ce que les dérogations a ces
exigences sont indiquées et justifiées?

c. Y a-t-il des spécifications de normes
utilisées qui different des normes de
veérification de vol?

Test/validation/évaluation et
méthodologie de correction

Commentaires

a. Est-ce que le candidat décrit
comment, quand, ou et par qui sera
évalué le rendement d’un étudiant pour
chaque objectif de rendement résultant
et secondaire?

b. Cette section détermine-t-elle les
points dans le cursus ou les tests, les
validations ou les évaluations auront
lieu?

e Validation des connaissances et
des systemes;

e Validation des procédures;

e Validation des manceuvres ;

e LOE;

e OE.

c. Le candidat définit-il clairement les
différentes stratégies qui seront
utilisées pour tester, valider ou évaluer
le rendement?

e Manceuvres a I’improviste;

e Formation en vue de la
compétence;
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e Validation des systémes de
connaissance;

e Validation des procédures;

e Validation des manceuvres;

e | OE;
e OE initial;
e OE.

d. Cette section décrit-elle comment les
évaluations des taches critiques et du
maintien de la compétence sont
converties en stratégies de test pour les
objectifs de rendement résultants
(OCR) et les objectifs de compétence
secondaires (OCS) dans le cycle de
maintien de la qualification?

e. Cette section décrit-elle comment un
OCR et plusieurs OCS peuvent étre,
I’un ou I’autre, choisis au cours de
périodes d’évaluation multiples
spécifiques du maintien de la
qualification? Ex. : OCR (approche de
non-précision), et OCS correspondants
(radiophare non directionnel (NDB),
radiophare omnidirectionnel (VOR),
BC, etc.).

f. Le candidat précise-t-il et définit-il
clairement le baréeme d’évaluation qui
sera utilisé par les instructeurs et

évaluateurs pour noter le rendement?

g. Les définitions du bareme
distinguent-elles clairement les divers
niveaux de rendement? Sont-elles
claires?

h. Le candidat définit-il ce qui constitue
un échec et/ou un rendement
insatisfaisant pour chaque point de
validation et d’évaluation?

i. Le candidat précise-t-il la stratégie
corrective qui sera employée en cas de
rendement insatisfaisant?

J. La stratégie corrective indique-t-elle
ce qui doit étre repété et a quel
moment, et si une formation
complémentaire est justifiée?
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k. Le candidat décrit-il la méthodologie
qui sera utilisée pour corriger les
échecs subis au cours des séances de
test, de validation ou d’évaluation?

I. Le candidat décrit-il le niveau des
dispositifs de formation, des
simulateurs ou des aéronefs utilisés
pour évaluer les objectifs de rendement
a chaque point du cursus?

m. La stratégie corrective précise-t-elle
les circonstances dans lesquelles la
formation ne sera plus offerte a la
personne, ainsi que les options qui en
découlent, par exemple : « Transmis au
directeur de la formation, Ramene a la
fonction antérieure, etc. »?

n. La stratégie corrective décrit-elle les
criteres appliqués pour placer une
personne en suivi spéecial?

0. La stratégie corrective décrit-elle la
stratégie qui sera utilisée concernant
une personne en suivi spécial?

p. La stratégie corrective décrit-elle ce
qu’il faut faire pour dégager ces
personnes du statut de suivi spécial?

Normes de qualification

Commentaires

a. Est-ce que chague norme de
qualification individuelle contient ce
qui suit :

e En-téte identifiant I’exploitant
aérien et le document?

e Dates du contrdle de révision
des pages et numéros de
révision?

e Numéros de page consécutifs?

e Phase des opérations : Numéro
et titre d’apres la liste des
taches?

e Titre de la norme de
qualification : OCR ou OCS?

e Tache ou sous-tache : Numéro
et titre d’apres la liste des
tches?

e Roles opérationnels de
I’équipage?
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Evaluation des taches critiques
et des taches de maintien des
compétences : d’apres

I’ Analyse des facteurs de tache?

Cursus : ce champ désigne le
cursus dans lequel la tache fera
I’objet d’une formation et d’une
évaluation.

Stratégie d’évaluation : le point
de validation ou d’évaluation
pour cette norme de
qualification particuliére : ex. :
formation en vue de la
compétence, validation des
procédures, PV, validation de
manceuvres (MV), LOE ou OE?

Supports : Les supports précis
dans lesquels la formation et
I’évaluation seront effectues?
(Pour la qualification : les plus
bas niveaux de supports utilisés
pour I’évaluation finale. Pour le
maintien de la qualification : la
gamme de supports utilisés pour
la formation.)

Enoncé de rendement : Enoncé
élargi du comportement prévu,
lequel, lorsqu’il est suivi,
permettra I’exécution du travail
exigé pour une partie précise
d’une tache?

Conditions opérationnelles et
environnementales? Les
conditions particulieres
seront-elles utilisées pour le
cursus de qualification désigné?

Contingences : Les
contingences précises
seront-elles utilisées pour le
cursus de qualification désigné?

Normes de manceuvres :
Sont-elles précises et
correspondent-elles aux normes
citées dans les normes de
verification de vol?
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e Normes de procédures : Elles
peuvent étre particuliéres ou
générales. Si elles sont
particulieres, est-ce qu’elles
correspondent aux normes
citées dans les manuels
répertoriés dans la case des
références? Si elles sont
générales, font-elles référence a
des informations contenues
dans un document ou dans un
manuel? (Le renvoi devrait
mentionner le chapitre ou la
section, mais le numéro de page
n’est pas exige).

e Renvois: Indiquent-ils les
renvois principaux d’ou sont
tirés les énoncés de rendement
et les normes connexes?
Citent-ils les documents par
leur titre; et, s’il y a lieu,
citent-ils le chapitre ou la
section? (Les numéros de page
ne sont pas exigeés).

b. Y a-t-il d’autres exigences liées aux
spécifications des opérations a part
celles mentionnées ci-dessus?
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Methodologie d’élaboration de systemes pédagogiques. Ce document décrit la méthode a
employer par les exploitants candidats pour élaborer et gérer tous les cursus du Programme
avancé de qualification (PAQ). Ce document se divise en deux sections. La premiere section,
Procédures d’élaboration, explique la méthode employée par le candidat dans le cadre de
I’analyse des taches du poste (JTA) et des normes de qualification comme document de
référence pour établir ses cursus de formation dans I’ensemble des cours du PAQ. La
deuxiéme section, Méthodologie d’élaboration de la Simulation opérationnelle en ligne,
explique la méthode utilisée pour élaborer des scénarios de simulation opérationnelle en ligne
(LOS).

1 | Procédures d’élaboration C|N Commentaires

a. Est-ce que la procédure d’affectation
d’OCR et d’OCS aux legons, le choix
des supports et des méthodes, ainsi que
I’élaboration de cursus sont expliqués
dans cette section?

b. Est-ce que le candidat explique
comment les objectifs de base (OB)
sont élaborés pour faciliter ses objectifs
décisifs?

c. Est-ce que le candidat explique
comment les activités d’évaluation et
d’apprentissage sont élaborées pour
faciliter ses objectifs décisifs?

d. Est-ce que le candidat explique
comment les supports et les méthodes
pédagogiques sont affectés aux
objectifs?

e. Est-ce que le candidat explique
comment les objectifs sont groupes et
ordonnés en une suite de legons, de
modules, de segments et de cursus?

f. Est-ce que le candidat explique
comment une liste de controle sera
maintenue pour lier les objectifs de
compétence, les activites et les contenus
des lecons et les éléments de test?

2 | Méthodologie de la Simulation C|N Commentaires
opérationnelle en ligne (LOS)

a. Est-ce que le candidat explique
comment le scénario classique est créé?
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b. Est-ce que le candidat explique
comment chaque jeu d’événements se
rapporte a une phase d’exploitation?

c. Est-ce que le candidat explique
comment chaque jeu d’événements
rassemble une série d’objectifs de
rendement qui comprend des activités
techniques et de CRM?

d. Est-ce que le candidat explique
I’utilisation des conditions
d’événements, des déclencheurs et des
distracteurs, ainsi que des événements
secondaires?

e. Est-ce que le candidat détermine les
sources possibles d’incidents qui
susciteront le comportement requis par
les objectifs de compétence aux fins du
scénario?

f. Est-ce que le candidat définit les
principaux criteres de réussite
concernant la LOS, et de chaque jeu
d’évenements concerné?

g. Est-ce que le candidat explique le
processus d’élaboration de scénario?

e Rédaction — qui s’occupera de
ce travail?

e Utilisation des feuilles de notes?

e Test- qui sera concerné?

e Comment les instructeurs et
évaluateurs seront-ils formés a
la gestion de scénarios precis de
LOS?
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Sommaire du cursus. Il s’agit d’une liste de sujets de cours. Sur cette liste, le cursus devrait
étre divisé en segments, les segments en modules, les modules en legons, et les lecons en
éléments. Chaque partie du sommaire doit clairement indiquer le sujet a enseigner, et
correspondre directement a la structure hiérarchique de I’analyse des taches. Un sommaire de
cursus fournit la base de I’horaire de cursus, qui est un apercu graphique détaillé de son
contenu. Cet apercu décrit les activités de formation et d’évaluation, ainsi que le nombre
d’heures proposé pour chaque journée du cursus.

1 | Sommaire du cursus C|N Commentaires

a. Est-ce que le détenteur de certificat
possede un cursus de qualification et de
maintien de la qualification pour
chaque role opérationnel dans chaque
type, modeéle et série d’aéronef, et pour
ses variantes?

b. Est-ce que le détenteur de certificat
possede des cursus de qualification et
de maintien de la qualification distincts
pour les instructeurs et les évaluateurs?

c. Est-ce que le détenteur de certificat
possede des cursus spéciaux (transition,
amélioration, requalification ou
actualisation des connaissances)?

d. Est-ce que chaque cursus est
structuré de la facon suivante : cursus,
segment, module, lecon et élément de
lecon ou sujet?

e. Est-ce que le sommaire de cursus
fournit un niveau de détail qui
permettra au candidat au PAQ
d’apporter des changements au
programme de cours sans devoir
soumettre un nouveau document pour
chacun de ces changements?

f. Est-ce que le sommaire de cursus
comprend ce qui suit :

e Nom de I’exploitant aérien?

e Type d’aéronef?

o ROole(s) opérationnel(s)?
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e Titre du cursus ou segment de
cursus?

e Une liste d’objectifs numérotés
(codes) divises en lecons,
modules et segments?

Les codes numériques doivent permettre a
Transports Canada de suivre les objectifs
en remontant jusqu’aux normes de
qualification et a la JTA.

e Unsommaire de chaque module
de formation de chaque segment
de cursus?

Chaque module devrait étre assez détaillé
pour assurer le traitement des principales
caractéristiques des principaux eléments
ou evénements qui feront I’objet d’une
formation.

e Les modules de vérification et
de qualification qui font partie
du segment du cours de
qualification utilisé pour
déterminer si le candidat a suivi
le cours avec succes, y compris
toutes les exigences de
qualification complémentaires
du RAC prévues pour les
nouveaux membres d’équipage
de conduite qui seront rattachés
a des exploitations regies par la
Partie VII (ex. : familiarisation
en ligne, OE, qualifications
pour les services en ligne et
dans les aéroports, etc.)?

g. Est-ce que le sommaire de cursus
indique qu’il fait partie du systeme de
contrdle des révisions par présentation
de page?

h. Est-ce que le sommaire de cursus
fournit un lien hiérarchique (objectifs
de compétence) entre les normes de
qualification et un cursus donne?

I. Est-ce que chaque partie d’un
sommaire de cursus indique clairement
le sujet a enseigner et correspondr
directement au systeme de
numérotation hiérarchique de I’analyse
des taches?
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Horaire du cursus

Commentaires

a. Est-ce que I’horaire de cursus
explique les activités de formation et
d’évaluation de chaque journée du
cursus?

b. Est-ce que I’horaire de cursus
comprend les heures prévues?
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Plan de mise en ceuvre et d’exploitation (1&0). Ce document est un calendrier des étapes de
transition vers un PAQ destiné aux membres de I'équipage, instructeurs et évaluateurs ainsi
qu'un plan détaillé expliquant les dispositions pour la tenue a jour, I’administration, la gestion
des données et la poursuite du contréle de la qualité des cursus. Le Plan 1&O peut étre divisé
en deux parties. La premiére partie explique comment I’exploitant propose de mettre en ceuvre
le PAQ. On retrouve dans cette proposition le calendrier d’évaluation de la formation de la
phase I11 qui comprend la formation des instructeurs et évaluateurs ainsi que des tests en petits
groupes. Elle devrait également comprendre les dispositions pour évaluer la qualité des outils
de mesure du rendement, les installations et les matériels didactiques; ainsi que pour évaluer
les équipements avant de démarrer les plans destinés aux tests en petits groupes. La deuxieme
partie expliqgue comment le détenteur de certificat compte utiliser le PAQ dans les phases IV et
V. Cette section comprend des stratégies congues pour la tenue a jour du programme, la
politique de composition de I’équipage, I’administration des manceuvres a I’improviste ainsi
que les exigences concernant les instructeurs et les évaluateurs. Le plan d’exploitation devrait
également comprendre le plan de gestion de données, un protocole d’entente pour la collecte et
I’analyse de données sur le rendement et la compétence, une description de la base de données
sur le rendement et les compétences (PPDB), le processus de collecte pour la gestion de
données, ainsi que les exigences de Transports Canada concernant la présentation, I’analyse et
le compte rendu des données.

1 | Mise en ceuvre — Phase 111 C|N Commentaires

a. Est-ce que cette section comprend les
calendriers de mise en ceuvre de chaque
cursus du PAQ?

b. Est-ce que les calendriers
correspondent au MATS?

c. Est-ce que les calendriers
comprennent des dates de formation des
instructeurs et évaluateurs?

d. Est-ce que la formation des
instructeurs et évaluateurs comprend
une formation différente pour ceux qui
avaient été déja qualifiés (le cas
échéant)?

e. Est-ce que cette section comprend les
dispositions pour I’évaluation des
installations, du matériel didactique et
de I’équipement avant de démarrer la
formation de la phase 111?
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f. Est-ce que cette section décrit un plan
pour I’évaluation et I’observation des
instructeurs et évaluateurs durant les
tests en petits groupes de la phase 111?

g. Est-ce que la formation des
instructeurs et évaluateurs comprend les
dispositions pour évaluer I’efficacité
des mesures du rendement telle que
I’application de I’échelle de classement,
I’utilisation des feuilles de notation et la
rétroaction des étudiants?

h. Est-ce que cette section indique si le
candidat demandera des crédits sans
risque pour les dipldmés du cours sur
les tests en petits groupes dans une
lettre séparée adressée a TC?

Phases IV et V des opérations —
Tenue a jour du PAQ

Commentaires

a. Est-ce que cette section explique la
méthodologie pour assurer le contrdle
des documents d’approbation du PAQ?

b. Est-ce que cette méthodologie
comprend une procédure pour fournir
les copies de document a I’IPE?

c. Est-ce que cette section décrit la
stratégie a utiliser pour le maintien et la
mise a jour du cursus?

d. Est-ce que la stratégie pour le
maintien et la mise a jour du cursus
comprend des plans pour I’acquisition
et la mesure des données permettant de
suivre le rendement des cursus?

d. Est-ce que la stratégie pour le
maintien et la mise a jour du cursus
désigne la ou les personnes
responsables des changements a
apporter au PAQ?

f. Est-ce que cette section décrit la
stratégie a utiliser pour controler et
répondre aux changements
démographiques?

g. Est-ce que cette section indique
I’utilisation de la formation et de la
rétroaction d’évaluation pour le
maintien et I’amélioration du PAQ?
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h. Est-ce que cette section explique
comment la rétroaction des étudiants et
instructeurs sera obtenue?

i. Est-ce que cette section explique les
plans pour mettre & niveau
I’équipement de formation?

Phases IV et V des opérations -
Administration des manceuvres a
I’improviste

Commentaires

a. Est-ce que le candidat définit les
manceuvres a I’improviste, leur finalite,
et la stratégie qui sera utilisée pour les
administrer?

b. Est-ce que cette stratégie indique qui
administrera les manceuvres a
I’improviste et a quelle étape dans le
cursus?

c. Est-ce que cette stratégie indique que
les manceuvres a I’improviste ne feront
I’objet d’aucun exposé avant la
premiére exécution de ces éléments?

d. Est-ce que cette section explique
comment les manceuvres a I’improviste
sont choisies?

e. Est-ce que cette section explique
comment les manceuvres a I’improviste
seront mises a jour?

f. Le candidat décrit-il comment les
manceuvres a I’ improviste seront
analysées pour déterminer les tendances
traduisant une diminution des
compétences?

Phases IV et V des opérations -
Stratégie d’affectation et de
composition des équipages LOFT et
LOE

Commentaires

a. Est-ce que cette section explique les
circonstances pouvant nécessiter la
désignation d’un remplagant?

b. Est-ce que cette section explique les
regles décisionnelles qui s’appliqueront
a I’obtention d’un remplagant?
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c. Est-ce que les régles de décision qui
s’appliqueront a I’obtention d’un
remplacant permettront d’assurer que,
dans n’importe quel cas, le remplacant
connait bien les taches du réle
opérationnel?

d. Est-ce que cette section explique a
quelle étape dans le cursus un
remplacgant sera nécessaire?

e. Est-ce que le candidat reconnait que
tous les remplacements qui ont lieu, y
compris les qualifications du
remplacant, doivent étre signalés?

Phases IV et V des opérations -
Exigences concernant les instructeurs
et les évaluateurs

Commentaires

a. Est-ce que le candidat définit le titre
de chaque poste d’instructeur ou
d’évaluateur?

b. Est-ce que le candidat explique la ou
les fonctions du poste que chaque
instructeur ou évaluateur est autorisé a
exécuter?

Plan de données

Commentaires

a. Est-ce que le plan de données dispose
d’un prologue qui établit le but et la
méthode de la collecte, de la gestion, de
la présentation et de I’analyse des
données de formation et d’évaluation
du PAQ pour chaque cursus?

b. Est-ce que le prologue précise
comment le plan de données sera
maintenu et mis a jour?

c. Est-ce que le prologue reconnait qu’il
incombe a I’exploitant aérien de
collecter et d’analyser plus de données
qu’il n’en faut pour la présentation a
Transports Canada afin de bien déceler
les tendances en matiére de rendement
et d’effectuer des changements aux
facteurs qui ont une incidence sur le
rendement des membres de I’équipage?
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d. Est-ce que le plan de données traite
des méthodes (p. ex. feuilles de
notation, écrans de saisie sur ordinateur,
etc.) utilisées pour collecter les données
de rendement et de compétences pour
tous les cursus?

e. Est-ce que le plan de données traite
du contrdle de qualité, de securité et de
la pertinence des données ainsi
obtenues?

f. Est-ce que le plan de données
explique le moyen et la stratégie que
I’exploitant compte appliquer pour
saisir, consulter et utiliser les données
de rendement et de compétence du PAQ
qui sont recueillies?

g. Est-ce que le plan de données traite
du type de logiciel utilisé par le systeme
de gestion de données (p. ex. base de
données relationnelle, chiffrier, etc.),
I’organisation des informations dans le
support électronique (ex. : définition de
la base de données, relations des tables
de la base de données, description du
chiffrier, etc.) et une description de
I’interface utilisateur du systéeme de
gestion de données?

h. Est-ce que le plan de données traite
du type d’analyse qu’il utilisera pour
répondre aux besoins de I’exploitant
aérien et de Transports Canada en
matiére de données de rendement?
Cette discussion de I’analyse de
données doit traiter de la fagon dont
chaque type de données du PAQ sera
analysé.

i. Est-ce que le plan de données traite
des exigences de présentation a
Transports Canada, y compris du
format et de la fréquence?

J. Est-ce que le plan de données traite
du type de format des données qui sera
utilisé pour les rapports (p. ex. rapports
sous forme de tableaux, graphiques)?
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k. Est-ce que le plan de données traite
de la fréquence des rapports soumis
aussi bien a I’interne qu’a Transports
Canada?

l. Est-ce que le plan désigne le
personnel interne de I’exploitant aérien
qui recevra les rapports?

m. Est-ce que le plan de données
comprend des copies de tous les
formulaires utilisés pour I’acquisition et
la notation des données?

n. Est-ce que le plan de données
comprend une description des types de
champ de données et une représentation
graphique des rapports entre les tables
de la base de données?

0. Est-ce que le plan de données traite
d’une stratégie d'assurance de la qualité
visant I’intégrité des données? Est-ce
que cette stratégie comprend
I'étalonnage de la notation de
I'instructeur et de I'évaluateur?
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Rapport annuel sur le PAQ — Phases IV et V. Le PAQ exige que tout détenteur d’un
certificat de PAQ prépare un rapport annuel. Ce rapport se fonde sur I’analyse faite par le
détenteur du certificat des données recueillies pendant la formation et a des moments
stratégiques (épreuves de validation et d’évaluation) pour chaque cursus et conservées dans la
base de donnees sur le rendement et les compétences (PPDB). Le PAQ exige de recueillir et
d’analyser des données afin d’assurer et de gérer le contrdle de la qualité des cursus destinés
aux membres d’équipage de conduite, aux instructeurs et aux évaluateurs. Le rapport annuel
sur le PAQ devrait résumer les legons apprises et les correctifs apportés au(x) cursus pendant
la période visée par le rapport. Ce dernier devrait également inclure les modifications
envisagees ou proposées au(x) cursus se fondant sur I’analyse actuelle du détenteur du
certificat. Les correctifs effectivement apportés au PAQ se reflétent dans les révisions des
documents approuveés entourant le PAQ. Le rapport devrait étre soumis a TC au plus tard

60 jours apres la fin de la période visée par le rapport. Celle-ci se fonde généralement sur la
date d’autorisation d’un cursus précis, soit a la phase 1V, soit a la phase V. Au cours de la
préparation d’un PAQ, et notamment chez les exploitants de flottes multiples ayant différentes
dates d’autorisation couvrant plusieurs cursus, il est possible de modifier la période visée par
le rapport aprés accord de TC et du détenteur du certificat. Des exemplaires du rapport
devraient étre transmis a I’IPE au moins 2 semaines avant la réunion consacrée a I’examen
annuel du PAQ.

Rapport annuel sur le PAQ C|N Commentaires

a. Est-ce qu’un prologue ou une
introduction au rapport ont été mis en
place pour traiter de la fagon dont
chaque type de données du PAQ a été
analysé? Ce prologue devrait
correspondre a I’information contenue
dans le Plan 1&0.

b. Est-ce que le rapport discute de la
fiabilité et de la cohérence des données?

c. Est-ce que le rapport résume les
rapports internes d’assurance de la
qualité tels que traités dans le Plan
1&0?

d. Est-ce que le rapport valide
I’efficacité du PAQ avec des preuves a
I’appui démontrant une formation et
une évaluation réussies?

198




e. Est-ce que le rapport est appuyé par
I’analyse de TC des données
présentées?

f. Est-ce que le rapport définit toute
tendance, toute question qui pose un
probléme, et toute déficience éventuelle
pouvant entrainer une diminution des
compétences?

g. Est-ce que le rapport comprend une
description des mesures correctives
prises et tout changement subséquent au
cursus?

h. Est-ce que le rapport comprend toute
mesure corrective prévue et fournit une
justification relativement a ces
changements?

i. Est-ce que le rapport indique qu’il
faut apporter des changements a la
stratégie de maintien du PAQ tel que
décrit dans le Plan 1&0?

i. Est-ce que le rapport indique qu’il
faut apporter des changements au plan
de données du détenteur de certificat tel
que décrit dans le Plan 1&0?

k. Est-ce que le rapport fournit une
comparaison analytique des donnees au
cours des mémes périodes des années
antérieures?

I. Est-ce que le rapport détermine tout
changement opérationnel futur qui
affectera le PAQ (changements
opérationnels ou changements
démographiques du stagiaire)?

m. Est-ce que le rapport analyse la
rétroaction de formation et d’évaluation
dans le cadre des données recueillies
afin de déterminer I’efficacité du
programme de formation?

n. Est-ce que le rapport analyse les taux
d’achévement a temps pour ce qui est
des cursus de formation et de
I’expérience opérationnelle initiale?

0. Est-ce que le rapport analyse les taux
de suivi spécial?
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p. Est-ce que le rapport analyse les
résultats de formation de la fiabilité du
noteur de I’instructeur/évaluateur (I/E)?

g. Est-ce que le rapport analyse les
commentaires de I’instructeur dans le
cadre des données recueillies afin de
déterminer I’efficacité du programme
de formation?

r. Est-ce que le rapport analyse les
données des manceuvres a I’improviste?

s. Est-ce que le rapport analyse les
données de manceuvres?

t. Est-ce que le rapport analyse les
données LOE par sujets techniques et
éléments CRM?

u. Est-ce que le rapport analyse les
données OE (propres aux OE initiales)?

v. Est-ce que le rapport traite de
I’avancement vers les phases 11, 1V et
V dans d'autres flottes (s'il y a lieu)?

w. Est-ce que le rapport traite des taux
de remplacement?

X. Est-ce que le rapport traite de tenue
des dossiers?

y. Est-ce que le rapport traite de la
conformité au Plan 1&0?

z. Est-ce que le rapport traite de la
validité et I’utilité des normes de
qualification?

aa. Est-ce que le rapport traite de la
vérification interne ou des constatations
résultant de la surveillance de TC?

bb. Est-ce que le rapport traite de
programmes reliés a la sécurité qui sont
mis en ceuvre par I’exploitant aérien
(par ex., surveillance des données du
vol et vérification de la sécurité
opeérationnelle)?
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