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Actes Reglementalres
Arreté n°S95 MET du 07 avnl 2011 portant
adoption du réglement technique aéronautique

(RTA) n° 8 relatif a la navigabilité des

aéronefs civils.
Article 1°; le présent arrété adopte et rend
applicable les dispositions réglementaires
contenues dans le Reglement Technique
Aéronautique (RTA) n°8 qui traitent de la
navigabilité des aéronefs civils notamment :
Les reégles et les procédures techniques
relatives au maintien de la navigabilité des
aéronefs et éléments d’aéronefs et ce, en vue de
leurs aptitudes au vol ;

Les mesures & prendre pour s’assurer que
Paptitude au vol est observée ;

Les conditions & remplir par les personnes ou
organismes participant a la gestion du maintien
de navigabilité.

Article 2: Les procédures Techniques relatives
a la mise en ceuvre du présent Reglement
Technique Acdronautique (RTA) n°8.seront
fixées par décision du directeur Général de
I’ Agence nationale de I’aviation civile.

Article 3: ’annexe au présent arrété constitue
le Reéglement Technique Aéronautique (RTA)
n°8.

Article 4 : le Directeur Général de 1’Agence
Nationale de 1’Aviation Civile est chargé de
Papplication du présent arrété qui sera publié
au journal officiel de la République Islamique
de Mauritanie.

RTA 8-AIR
NAVIGABILITE DES AERONEFS
0.1.- Présentation

01.1. - 1Le préseat Réglement Technique
Aéronautique dénommé RTA 8- AIR est établi
conformément aux annexes 8 & la Convention de
Chicago de I'OACI, relative a I’Aviation Civile
Internationale, sauf celies dont les différences ont
été notifiées conformément au paragraphe 38 de
ladite Convention.
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0.1.2.- Le présent réglement technigue aéronautique

(RTA) définit :
les régles et les procédures techniques relatives
au maintien de la navigabilité des aéronefs et
éléments d’aéronefs et ce, en vue de leurs
aptitudes au vol ;

- les imesures a prendre pour s'assurer que
"aptitude au vol est observée ;

- les conditions & remplir par les personnes ou
organismes participant a la gestion du maintien
de navigabilité.

0.1.3.- Toutefois il se doit de respecter les lois et

accords internationaux signés par la République

Islamique de Mauritanie.

0.1.4.- Références

- La loi n® 2011-020 du 27 Février 2011 portant

Code de I'Aviation Civile et les textes pris pour son

application et I’ annexe-8 de 'OACL

CHAPITRE 1 : GENERALITES
1.1Champs d’application
Le présent RTA est relatif a la navigabilité initiale
et continue, a la maintenance et I’entretien de
produits, de piéces et d’équipements aéronautiques,
ainsi qu’aux personnels et organismes participant a
la conception, la production et Pentretien de ces
produits, piéces et équipements;
1.2 Terminologie
Les termes utilisés dans le présent RTA ont la
signification donnée dans ['apnexe 8 a la
Convention de I’Aviation Civile Internationale,
signée a Chicago le 4 décembre 1944, tel que
diffus€ par le Directeur Général de ’ANAC.
Toutefois on entend par :
Produit : un aéronef, un moteur ou une hélice;
Picces et  équipements: les  instruments,
équipements, mécanismes, piéces, appareils,
dispositifs auxiliaires, logiciels ou accessoires, y
compris les systémes de communication, qui
sont utilisés ou destinés a étre utilisés pour
exploiter ou controler un aéronef en vol, cela
comprend les parties de la cellule, du moteur ou
des hélices et I’équipement utilisé pour manceuvrer
I’aéronef depuis Ie sol,;

CHAPITRE 2

CERTIFICAT DE NAVIGABILITE DE TYPE
2.1.- Le certificat de navigabilité de type est un
document par lequel le Directeur Général de
I’ ANAC reconnait que les aéronefs conformes & un
certain type peuvent recevoir un certificat de
navigabilité individuel normal.

Dans le cas d'aéronef de construction étrangére, ce
certificat porte la mention "pour importation".

Les produits doivent étre munis d'un certificat de
type. Le certificat de type et la certification des
modifications de ce certificat de type, y compris les
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certificats de type supplémentaires, sont délivrés
lorsque le demandeur a démontré que le produit est
conforme a une base de certification de type,
déterminée pour garantir la conformit¢ aux
exigences essentielles en matiére de navigabilité
comme précisé a I'appendice | au présent chapitre,
et lorsqu'il ne présente pas de particularités ou
caractéristiques compromettant la  sécurité de
l'exploitation. Le certificat de type couvre le
produit, y compris toutes les pieces et tous les
équipements installés sur celui-ci;

2.1.1 - Le constructeur qui désire soumettre un

prototype d’aéronef (ou d’¢lément d'aéronefs) a

vérification en vue de la délivrance du certificat de

navigabilité de type doit fournir aux services
compétents de 'ANAC :

a. Un dossier technique complet comportant
toutes justifications jugées nécessaires par les
services officiels pour s'assurer que les
conditions techniques de vérifications prévues
par le présent RTA sont satisfaites. Les résultats
complets des essais effectués, les indications
nécessaires 4 la conduite des essais officiels et
le manuel de vol doivent notamment figurer au
dossier technique ;

b. Un certificat de conformité établi sous la
responsabilité du constructeur et certifiant que
aéronef (ou élément d'aéronef), présenté a la
vérification est conforme aux documents
fournis et, en particulier, au dossier technique ;

c. Les justifications nécessaires pour maintenir la
validité du certificat de navigabilité de type,
soit dans le cas ou il désire apporter des
modifications, soit dans le cas ol l'expérience
conduit les services compétents de 'ANAC a
exiger des modifications, en particulier sous
forme de consignes de navigabilité.

2.1.2 - Le constructeur qui désire soumettre un

aéronef (ou élément d'aéronef) de série A

vérification doit :

- Mettre a la disposition des services compétents
de I'ANAC tous les moyens propres permettant
d’effectuer les opérations de contréle destinés a
vérifier la conformité de 'aéronef (ou élément
d'aéronef) de série avec l'aéronef ayant regu le
certificat de navigabilité de type ;

Etablir et fournir réguliérement tous les documents

nécessaires a l'entretien.

- S'engager par écrit a informer
systématiquement tous les utilisateurs des
modifications ou inspections obligatoires.

2.2-  Un certificat de navigabilité de type pour

importation peut étre délivré a un modéle d'aéronef

présenté par un constructeur étranger si les

Autorités responsables du pays constructeur

certifient que ce modéle satisfait soit aux exigences

des réglements mauritaniens, soit aux exigences des
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réglements du pays du constructeur auxquelles
s'ajouteraient  toutes  exigences  particuliéres
notifiées par les services compétents de I’ANAC au
moment de la demande de certificat de navigabilité
de type pour importation, afin d'assurer un niveau

de navigabilit¢ équivalent & celut des aéronefs
construits et certifiés en Mauritanie.

De plus, il est exigé du constructeur la fourniture
aux services compétents de I"ANAC par
l'intermédiaire des autorités responsables de son
pays ou avec leur accord, de tout ou partic des
documents suivants, ainsi que cela lui aura été
notifi€ lors de la demande de certificat de
navigabilité de type pour importation:

- La liste complete des réglements nationaux ayant
servi de base a la délivrance du certificat de
navigabilité étranger ;

- La liste compléte des dérogations a «ces
réglements éventuellement accordées par les
autorités étrangéres pour la certification du type
d'aéronef en cause ;

- Tous les documents justificatifs de la procédure
de centification du type de l'aéronef considéré,
rédigés, sauf accord particulier donné au moment
de la demande, dans I'une des langues officielles
de 'OACL

- Tous les documents nécessaires pour l'utilisation
et l'entretien des aéronefs, ceux nécessaires pour
lutilisation courante doivent étre rédigés en
frangais, sauf accord particulier donné au moment
de la demande ;

- L'engagement écrit du constructeur étranger de
fournir régulitrement toutes les informations
nécessaires pour permettre le maintien de
l'aéronef dans un état satisfaisant de navigabilité,

- En outre, le Directeur Général de PANAC peut,
s'il estime nécessaire, subordonner la délivrance
de certificat de navigabilité de type pour
importation a :

- La vérification les services compétents de

I’ANAC au moyen d'essais au sol et en vol de

toutes fes données jugées utiles ;

La satisfaction d'exigences identiques a celles du

réglement mauritanien dans tous les cas ol les

exigences du reéglement étranger seraient
inférieures et, par voie de conséquence,
l'exécution de modifications de l'aéronef et/ ou

des documents annexés aux certificats de
navigabilité.
2.4-  Les aéronefs construits 4 I'étranger dont le

modéle a regu un certificat de navigabilité de type
pour importation mauritanienne peuvent receveir
des certificats de navigabilitt  individuels
mauritaniens normaux, si leurs constructeurs
satisfont aux conditions imposées par le paragraphe
2.1.1. ci-dessus.
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La conformité & ces exigences doit faire ['objet
d'une attestation de la part des Autorités
responsables du pays des constructeurs.

Les services compétents de I’ANAC ont la faculté
de procéder & toutes vérifications ef de demander
toutes justifications qu'ils jugent nécessaires.

2.5.- Acceptation de la certification par les pays
tiers

Par dérogation aux dispositions du présent RTA et &
ses procédures de mise en ceuvre, 'ANAC peut
délivrer des certificats sur la base des certificats
délivrés par les autorités aéronautiques d'un pays

tiers, comme préva dans les accords de
reconnaissance mutuelle entre la Mauritanie et ce
pays tiers.

2.6- Modifications.

Toute modification intéressant un aéronef (ou

élément d'aéronef) avant regu antérieurement un

certificat de navigabilité¢ doit faire l'objet d'un

dossier de modifications, établi suivant les mémes

régles que pour F'établissement du dossier technique

du prototype.

[.e dossier des modifications doit étre soumis aux

services compétents de 'ANAC pour approbation.

Ce dossier servira de base pour compléter le dossier

technique correspondant.

Il est recommandé aux utilisateurs qui voudraient

apporter une modification & leur aéronef de faire

étudier ou présenter cette modification par

I'industriel responsable de la conception du type de

I'appareil original.

2.7.- L’ANAC détermine et notific

- pour chaque produit pour lequel un certificat de
type ou une modification d'un certificat de type
sont requis, 1a base de certification de type. La
base de certification de type est constituée par le
code de navigabilité applicable, tel que défini au
tableau du paragraphe 4 de l'appendice 1 au
présent chapitre, les dispositions pour lesquelles
un niveau de sécurité équivalent a été accepté,
et les spécifications techniques détaillées
nécessaires  lorsque les caractéristiques  de
conception d'un produit donné ou l'expérience
en service rendent toute disposition d'un code de
navigabilit¢ insuffisante ou inadéquate pour
assurer la conformité avec les exigences
essentielles;

- pour chaque produit pour lequel un certificat de
navigabilité restreint  est requis, les
spécifications de navigabilité particuliéres;

- pour chaque piéce ou équipement pour lequel
un certificat est requis, les spécifications de
navigabilité détaillées;

- pour chaque produit pour lequel un certificat en
matiére  d'environnement est requis, les
exigences appropriées en matiére
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d'environnement;
2.8.- L’ANAC effectue les enquéies de conformite
lies a4 la certification des produits, piéces et
équipements;
2.9.- L’ANAC délivre :

- les certificats de type appropriés, ou les
modifications qui y sont associées;

- les certificats pour les piéces et les
équipements;

- les  certificats  appropriés en  matiére
d'environnement;

2.10.- L’ANAC modifie, suspend ou retire tout
certificat lorsque les conditions aux  termes
desquelles il a été délivrié ne sont plus remplies

ou lorsque la personne physique ou morale
titulaire du  certificat ne remplit pas les
obligations que lui imposent le présent

réglement ou ses régles de mise en ceuvre;

2.11.- L’ANAC garantit les fonctions de suivi de
navigabilité des produits, piéces et équipements qui
sont sous sa surveillance, réagit dans un délai
raisonnable en cas de probléme de sécurité, émet et
diffuse les informations obligatoires et utiles;

2.12.- L’ANAC établit, pour les aéronefs pour
lesquels une autorisation de vol doit étre délivrée,
des normes et procédures en maticre de
navigabilité,

2.13.- I ANAC délivre, aux fins de la certification
sous le contréle de I'Agence, des autorisations de
vo! aux aéronefs, en accord avec I'Etat dans lequel
Yaéronef est ou sera immatricuié.

APPENDICE I AU CHAPITRE 2
EXIGENCES ESSENTIELLES EN MATIERE
DE NAVIGABILITE

1. Intégrité du produit:

L'intégrité du produit doit étre assurée dans toutes
les conditions de vol prévisibles pour la durée
d'exploitation de Taéronef. La conformité avec
'ensemble des exigences doit étre démontrée au
moyen d'évaluations ou d'analyses, étayées, le cas
¢chéant, par des essais.

a)Structures et matériaux : I'intégrité de ia structure
doit étre assurée pour toute Tenveloppe
opérationnelle de Taéronef, y compris de son
systéme de propuision, et suffisamment au-dela,
et maintenue pendant la durée d'exploitation de
I'aéronef.

Toutes les piéces de l'aéronef dont Ia
défaillance pourrait réduire l'intégrité structurelle
doivent répondre aux conditions ci-aprés sans
déformation ou défaillance préjudiciable. Sont
inclus tous les éléments de masse significative et
leurs dispositifs de fixation.

.. Toutes les combinaisons de charge
susceptibles de survenir dans les limites des

1y
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2)

3)

4)

b)

poids, de la gamme de centrage, de l'enveloppe
opérationnelle et de la durée d'exploitation de
Pagronef, et méme au-deld de ces limites,
doivent étre envisagées. Cela inclut les
charges dues & des rafales, a  des
manceuvres, a la pressurisation, aux surfaces
mobiles, aux systémes de contrble et de
propulsion tant en vol qu'au sol.
it. 1l doit étre tenu compte des charges et des
défaillances  probables dues a4  des
atterrissages ou amerrissages d'urgence.

ii. Les effets dynamiques doivent étre couverts
dans la réponse des structures a ces charges.
L'aéronef doit étre exempt de toute instabilité

aéroélastique et de vibrations excessives.

Les procédés de fabrication et les matériaux
utilisés pour la construction d'un aéronef
doivent se traduire par des propriétés
structurelies connues et reproductibles. Tout
changement des performances du mat riel lié a
Fenvironnement opérationnel doit étre justific.
Les effets dun effort cyclique, de la
dégradation de l'environnement,  des
dommages accidentels ou provenant d'une
source  discrete ne doivent pas ramener
Pintégrité structurelle en dessous d'un niveau
acceptable de résistance résiduelle. Toutes les

instructions  nécessaires pour assurer e
maintien de la navigabilit¢ a cet égard
doivent étre diffusées.

Propulsion: [lintégrité du systtme de

propulsion (a savoir le moteur et, le cas ¢chéant,
les hélices) doit étre démontrée dans toufe
l'enveloppe opérationnelle, et suffisamment au-
dela, du systtme de propulsion et étre
maintenue pendant la durée d'utilisation du
systeme de propulsion.

1) Le systtme de propulsion doit produire,
dans les limites déclarées, la poussée ou la
puissance demandée dans toutes les conditions
de vol requises, compte tenu des effets et des
conditions de l'environnement.

Le processus de fabrication et les
matériaux utilisés pour la construction du
systétme de propulsion doivent se traduire par

2)

un  comportement structurel connu et
reproductible. Tout changement des
performances du matériau lié a

Penvironnement opérationnel doit étre justifié.
3) Les effets d'un effort cyclique, de Ia
dégradaticn de lenvironnement et du
fonctionnement et les défaillances partielles
susceptibles de se produire ultéricurement ne
doivent pas ramener l'intégrité du systéme de
propulsion en dessous de niveaux acceptables.
Toutes les instructions nécessaires pour assurer
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3)

4)

le maintien de la navigabilité a cet égard
dotvent étre diffusées,

Toutes les instructions, informations et
exigences  nécessaires  pour assurer une
interface correcte et sire entre le systeme de
propulsion et l'aéronef doivent étre diffusées.
¢) Systémes et équipements:

[) L'aéronef ne doit pas présenter de
caractéristiques ou de détails de conception

4)

dont lexpérience a montré qu'ils étaient
dangereux.
2) L'aéronef, y compris les systémes,

équipements et dispositifs nécessaires pour la
certification de type ou au titre des régles
dexploitation, deit fonctionner comme prévu
dans toutes les conditions dutilisation
prévisibles dans toute Fenveloppe
opérationnelle de l'aéronef et suffisamment au-
dela, en fenant ddment compte de
Fenvironnement opérationnel du systéme, de
Féquipement ou du dispositif.  D'autres
systémes, équipements et dispositifs qui ne sont
pas exigés pour la certification de type ou au
titre des régles  dexploitation, quils
fonctionnent de maniére satisfaisante ou non,
ne doivent pas diminuer la sécurité et ne

doivent  pas compromettre  le  bon
fonctionnement de tout aufre systéme,
équipement ou dispositif. Les systémes,

équipements ct dispositifs doivent pouvolr étre
utilisés  sans compétence  ou  force
exceptionnelles.

Les systemes de bord, les équipements et les
dispositifs associés, pris séparément et en
liaison les uns avec les autres, doivent étre
congus de telle maniére qu'une seule
défaillance n'entraine pas une situation de
défaillance catastrophique dont il n'est pas
démontré gqu'elle est extrémement improbable,
et une relation inverse doit exister entre la
probabilité d'une situation de défaillance et la
gravité de ses effets sur laéronefl et ses
occupants. S'agissant du crittre de Ja
défaillance unique ci-dessus, il est admis qu'l
faut tenir ditment compte de la taille et de la
configuration globale de l'aéronef et qu'il peut
en découler que certaines pieces et certains
systtmes des hélicoptéres et des aviens de
petite taille ne satisfont pas 4 ce critére,

Les informations nécessaires pour le bon
contréle de la conduite du wvol et les
informations relatives aux conditions pouvant
compromettre la sécurité doivent étre foumnies
a l'équipage, ou au personnel d'entretien, le cas
échéant, d'une maniére claire, cohérente et non
ambigug. Les systémes, équipements et
dispositifs de contréle, y compris les



indications et les annonces, doivent étre congus
et placés de maniére a minimiser les erreurs
qui pourraient contribuer a [apparition de
dangers.

5) Des précautions de conception doivent

gétre prises pour minimiser les dangers
résultant, pour V'aéronef et ses occupants, de
menaces raisonnablement probables, tant a
Iintérieur qu'a lextérieur de Vaéronef, y
compris la protection contre le risque d'une
défaillance grave ou d'une rupture dun
dispositif de aéronef.

d) Maintien de la navigabilité:

4)

2.

1)  Des instructions relatives au maintien de
la navigabilité doivent é&tre établies pour
garantir que la norme de navigabilité¢ de la
certification de type de F'aéronef soit maintenue
pendant toute la durde d'exploitation de
Faéronef.

2) 1[I faut prévoir les moyens permettant
d'inspecter, de régler, de lubrifier, de retirer ou
de remplacer toute piéce et équipement si
cela savére nécessaire, pour garantir le
maintien de la navigabilité.

3) Les instructions relatives au maintien de
la navigabilité doivent se présenter sous la
forme d'un ou de plusieurs manuels, selon qu'il
conviendra, en fonction du  volume
d'informations a fournir. Les manuels doivent
contenir les instructions de maintenance et de
réparation, les informations concernant
'entretien, les procédures de diagnostic et
d'inspection et étre d'une utilisation facile.

Les instructions relatives au maintien de la
navigabilité doivent contenir des limitations de
navigabilité  précisant chaque date de
remplacement  obligatoire, les intervalles
d'inspection obligatoires, et les procédures
d'inspection obligatoires y afférentes.

Aspects du fonctionnement d'un produit

liés a la navigabilité

1)

2)

a) Il faut démontrer que les éléments ci-aprés
ont €té pris en considération pour assurer
un niveau de sécurité satisfaisant pour
les personnes a bord de I'aéronef ou au
sol pendant le fonctionnement du produit.

Les types d'exploitation pour lesquels l'aéronef

est agréé doivent &tre déterminés et les

restrictions et informations nécessaires pour
assurer la sécurité de lexploitation, y compris
les fimitations et performances
environnementales, doivent étre établies.
L'aéronef doit pouveoir étre controlé et
manceuvré en toute sécurité dans toutes les
conditions d'exploitation prévisibles, vy compris
aprés la défaillance d'un ow, le cas échéant, de
plusieurs systémes de propulsion.

7 bis
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11 faut tenir diment compte de la force du pilote, de
environnement du poste de pilotage, de la
charge de travail du pilote et d'autres facteurs
humains, ainsi que de la phase de vol et de sa
durée.

3) It doit étre possible de passer sans heurts d'une
phase de vol a4 une autre sans que cela
n'implique en matiere de pilotage une
compétence, une vigilance, une force ou une
charge de travail exceptionnelles dans les
conditions de fonctionnement susceptibles de
se présenter.

4) L'aéronef doit présenter une stabilité telle que
les exigences imposées au pilote ne soient pas
excessives compte tenu de la phase de vol et de
sa durée.

5) 11 faut établir des procédures pour le
fonctionnement normal, les défaillances et les
situations d'urgence.

6) 1! faut prévoir des alarmes ou des signaux
dissuasifs pour empécher le dépassement de
'enveloppe de vol normale, en fonction du type.

7 Les caractéristiques de l'aéronef et de ses
systémes doivent permettre de rétablir la situation
en toute sécurité A partir des conditions extrémes
de lenveloppe de vol qui peuvent eétre
rencontrées,

b) Les limites dexploitation et les autres
informations nécessaires pour assurer la
sécurité du fonctionnement doivent étre portées
a la connaissance des membres de I'équipage.

c) Le fonctionnement des produits doit étre
protégé contre les risques résultant de
conditions externes et internes défavorables,
y compris les conditions environnementales.

1) En particulier, aucune situation d'insécurité ne
doit résulter de l'exposition 4 des phénomenes
tels que (cette <€numération n'étant pas
exhaustive): mauvaises conditions
météorologiques, foudre, impact doiseau,
champ de rayonnement de haute fréquence,
ozone, etc., qui pourraient éventuellement
survenir lors du fonctionnement du produit.

2) Les compartiments de cabine doivent
garantir aux passagers des conditions de transport

adéquates et une protection appropriée contre tout
danger prévisible arrivant fors des opérations en
vol ou résultant des sifuations durgence, y
compris le feu, la fumée, les gaz toxiques et les
risques de  décompression rapide. Des
dispositions doivent &tre prises pour donner aux
occupants des chances raisonnables d'éviter des
blessures graves et dévacuer rapidement
l'aéronef et pour les protéger contre l'effet des
forces de décélération en cas datterrissage ou
d'amerrissage d'urgence. Une signalisation et
des annonces claires et sans ambiguité doivent
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étre prévues, le cas échéant, pour informer les
occupants quant aux comportements de maintien
de la sécurité et 4 'emplacement et & ['utilisation
correcte des équipements de sécurité. Les
équipements de sécurité nécessaires doivent &tre
facilement accessibles.
3) Les postes d'équipage doivent étre congus
de manieére & faciliter les opérations en vol, et
notamment & permettre une prise de conscience
des différentes situations, ainsi que la gestion de
toute situation prévisible et situation d'urgence.
L'environnement des postes d'équipage ne doit pas
compromettre la capacité de [équipage de
s'acquitter de sa mission et leur conception doit
permettre d'éviter toute  interférence dans la
manceuvre des commandes ainsi que toute
manceuvre incorrecte de celles-ci.
3. Organismes, y compris une personne
physique engagée dans upe activité de conception,
de construction ou de maintenance:
a) Un agrément d'organisme doit étre délivre
lorsque les conditions ci-aprés sont remplies :
1) lorganisme doit disposer des moyens
nécessaires pour réaliser les travaux de la
portée de ['agrément. Sans étre exhaustifs, ces
moyens comprennent notamment: installations,

2)

3)

4)

b)

personnel, équipements, outils et matériel,
documentation relative aux taches, aux
responsabilités et aux procédures, acceés aux
données utiles et archivage;

l'organisme doit mettre en cuvre et gérer un
systtme de gestion afin de garantir la
conformité avec les exigences essentielles en
maticre de pavigabilité, et s'employer a
l'améliorer en permanence;

l'organisme doit établir, en c¢as de besoin,
avec dautres organismes, les accords qui sont
nécessaires pour assurer le maintien de la
conformité avec ces exigences essentielles en
matiére de navigabilité;

Porganisme doit établir un systéme de rapports
des événements et/ou de traitement des
incidents, qui doit étre traité dans le cadre du
systeme de gestion vis€ au point 3. a) 2) ci-
dessus et des accords prévus au point 3. a) 3),
afin de contribuer a atteindre l'objectif d'une
amélioration permanente de [a sécurité des
produits.

Les conditions énumérées aux points 3. a) 3) et
3. a) 4) ne sappliquent pas dans le cas des
organismes chargés de la formation a la
maintenance.

4.- Réglements applicables de navigabilité aux Catégories d’aéronefs :

Catégorie d’aéronefs

Réglement applicable de navigabilité

1- Avions monomoteurs de catégorie normale ou utilitaire, ne
comportant pas plus de deux siéges, d’une masse maximale au
décollage n’excédant pas 750 Kg et dont la vitesse de
décrochage en configuration d’atterrissage n’excéde pas 45
neeuds.

Réglements de navigabilité de référence
JAR VLA et FAR Part 103.

2- Avions de catégorie normale, utilitaire ou acrobatique, dont
la masse maximale au décollage n’excéde pas 5700 Kg et dont
Ia configuration de siéges passagers, 4 'exclusion des siéges
pilotes, est de 9 ou moins (exception faite des avions cités ci-
dessus).

3- Avions bimoteurs propulsés par hélices de la catégorie dont
la masse maximale au décollage n’excede pas 8600 Kg et dont
la configuration de siéges passagers, 4 exclusion des siéges
pilotes, est de 19 ou moins,

Réglements de navigabilité de référence
JAR 23 et FAR Part 23.

4- Avions d’une masse maximale au décollage supérieure &
5700 Kg propulsés par turbines, exception faite des avions de
la catégorie citée ci-dessus.

Réglements de navigabilité de référence
JAR 25 et FAR Part 25.

5- Giravions d’une masse maximale n’excédant pas 2700 kg.

Réglements de navigabilité de référence

JAR 27 et FAR Part 27.
6- Giravions d’une masse maximale supérieure a 2,700 Kg. Réglements de navigabilité de référence
_ JAR 29 et FAR Part 29.
7- Planeurs et moto-planeurs de catégorie utilitaire ou | Réglements de navigabilité de référence
acrobatique. JAR 22 et FAR Part 23.

8- Balons libres habilités.

Réglements de navigabilité de référence
CTG 15 et FAR Part 31,

8 bis
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CHAPITRE 3 : CERTIFICATS DE
NAVIGABILITE INDIVIDUELS

3.1 Objet
Le présent chapitre établit la procédure de
délivrance des certificats de navigabilité
individuels.

3.2 Admissibilité

Toute personne physique ou morale au nom de
laquelle un aéronef est immatriculé ou sera
immatriculé en Mauritanie, ou son représentant,
est autorisée a demander un certificat de
navigabilit¢ individuel pour cet aéronef
conformément au présent chapitre.

3.3 Classification

Un certificat de navigabilité individuel est un
document par lequel le Directeur Général de
PANAC reconnait que ['aéronef est apie a
circuler dans les conditions associées a la
catégorie et aux mentions d'emploi du certificat
délivré.

Les certificats de npavigabilit¢ individuels
peuvent appartenir aux caté gories suivantes :

a) certificat de navigabilité normal

Intituié "certificat de navigabilité", il est
délivré aux aéronefs conformes a un modele
ayant regu un certificat de navigabilité de type.

Il permet, conformément aux réglements en
vigueur sur les territoires survolés, la
circulation aérienne au-dessus du territoire
mauritanien, des territoires des pays étrangers
adhérents a la Conveniion de Chicago ou ayant
avec la Mauritanie des accords pour Ja
circulation aérienne, sous réserve toutefois des
restrictions prévues par ladite Convention.

b) certificat de navigabilité spécial ;

Intitulé "certificat de navigabilité spécial ; i)
est délivré aux aéronefs qui, bien que n'étant
pas intégralement conformes aux réglements en
vigueur, satisfont a l'ensemble des conditions
demandées et considérées comme suffisantes
pour répondre aux dispositions de l'annexe 8 de
la Convention de Chicago, moyennant des
restrictions d'emploi particuliéres a l'aéronef et
mentionnées sur les documents associés a ce
certificat de navigabilité spécial.

¢) certificat de

d'aéronef (C.N.R.A) :
Il est délivré aux aéronefs ayant satisfait aux
prescriptions réglementaires relatives a la
délivrance des certificats de navigabilité

navigabilité restreint
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restreints d'aéronef (C.N.R.A). 1l permet la
circulation adrienne au-dessus du territoire
mauritanien dans les conditions fixées par le
présent RTA.
d) Certificat
exportation
Document ne permettant pas Ja circulation
aérienne, délivré a4 un aéronef destiné a étre
exporté, attestant que T'aéronef satisfait aux
conditions techniques de délivrance d'un
certificat de navigabilité mauritanien analogue
et rédigé de maniére identique.

3) Documentation associée au certificat de
navigabilité

Tout certificat de navigabilit¢ n'est valable
qu'associé a une documentation établie par le
constructeur ou approuvée par les services
officiels.

Cette documentation doit préciser :

- Les caractéristiques principales de l'aéronef

- Les caractéristiques et limites de
fonctionnement et d'emploi avec tolérances
correspondantes si elles existent;

- Tout autre renseignement jugé utile.

La composition de cette documentation résulte
des textes en vigueur ou, a défaut est fixée par
les constructeurs. Elle peut comprendre, suivant
les cas, une fiche de navigabilité, un rapport de
pesée, un manuel de wvol, une liste des

de navigabilit¢ pour

modifications appliquées et un document
précisant les équipements qui ne seraient pas
déja  mentionnés dans les documents
précédents.

3.4 Demande

a) Une demande de certificat de navigabilité
doit éire faite sous une forme et d'une maniére
établies par I’ANAC.

b) Chaque demande de certificat de navigabilité
doit inclure:

1) la catégorie de certificat de navigabilité qui
s'y applique;

2) concernant un aéronef neuf:

i) Une attestation de conformité délivrée et
validée par ’ANAC, ou, pour un aéronef
importé, une attestation signée par l'autorité
d'exportation indiquant que l'aéronef est
conforme a une défimtion approuvée par
I’ANAC.

1i) Un devis de masse et centrage accompagné
des instructions de chargement.
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iii) Le manuel de vol, lorsqu'un tel document
est exigé par le code de navigabilité applicable
a I'aéronef concerné.

3) concernant un aéronef usagé:

i) une certification d'examen de navigabilité.

ii) appartenant a un Etat autre que Ia

Mauritanie: )

o une attestation par 1’ Autorité de 'Etat dans
Jequel les aéronefs sont, ou étaient,

immatriculés, reflétant I'état de navigabilité
des aéronefs figurant sur son registre au
moment du transfert,

o un devis de masse et centrage accompagné
des instructions de chargement,

o le manuel de vol, lorsqu'un tel document est
exigé par le code de navigabilité applicable a
'aéronef concerné,

o les archives permettant d'établir 1'état de
production, de modification et d'entretien de
'aéronef, y compris toutes les limitations
associées au certificat de navigabilité
restreint,

o une recommandation pour la délivrance d'un
certificat de navigabilité ou d'un certificat de
navigabilité restreint, et un certificat d'examen
de navigabilité suite 4 un examen de
navigabilité.

¢) Sauf accord contraire, les attestations doivent

étre délivrées dans les 60 jours qui précédent la

présentation de ['aéronef a l'autorite..

d) Chaque demande pour une autorisation de

vol ou laissez-passer doit inclure:

1) l'objet du/des vol(s);

2) les itinéraires et/ou l'espace aérien utilisé

pour le vol;

3) léquipage minimum et sa qualification

nécessaire pour exploiter l'aéronef;

4) des restrictions pour le transport a bord de

personnes autres que les membres de

F'équipage;

5) les raisons pour lesquelles 'aéronef n'est pas

conforme aux spécifications de navigabilité

applicables;

6) toute restriction considérée comme

nécessaire pour l'exploitation de l'aéronef en

toute sécurité;

7) toute autre information considérée comme

nécessaire  aux  fins des  limitations

d'exploitation prescrites.

3.5 Langue

Les manuels, plaquettes, listes et marquages
d'instruments, ainsi que toute autre information
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nécessaire exigée par les spécifications de
certification applicables, doivent étre présentés
en frangais et /ou en anglais.
3.6 Amendement ou modification
Un certificat de navigabilité peut étre amendé
ou modifié uniquement par I’ANAC.
3.7 Conditions de transfert et ré-délivrance
a) Lorsque la propriété d'un aéronef a changé:
1) s'il reste sur le méme registre, le certificat de
navigabilité ou le certificat de navigabilité
restreint, conforme au certificat de type
restreint uniquement, doit étre transféré avec
P'aéronef’,
2) si l'aéronef est immatriculé dans un autre
Etat, le certificat de navigabilité ou le certificat
de navigabilité restreint, conforme au certificat
de type restreint uniquement, doit étre délivré;
b) Lorsque la propriété d'un aéronef a changé,
et que V'aéronef possede:
un certificat de navigabilité restreint non
conforme au certificat de type restreint, ou
2) une autorisation de vol, ces certificats de
navigabilité doivent étre transférés avec
I'aéronef 4 condition que 'aéronef reste sur
le méme registre, ou étre délivrés
uniquement avec l'autorisation de ’ANAC
auquel il est transféré.

Y

3.8 Inspections

Le titulaire du certificat de navigabilité¢ doit

fournir un accés a l'aéronef pour lequel ce

certificat de navigabilité a été délivré sur
demande de 'ANAC.

3.9 Délivrance de certificats de navigabilité

a) Les certificats de navigabilité mauritaniens

sont déliviés par le Directeur Général de

’Agence Nationale de I’Aviation Civile a

condition que :

(1) le postulant prouve a 'ANAC que
I’aéronef est conforme & la conception de
type approuvée par un certificat de type
ou un certificat de type supplémentaire
et aux consighes de navigabilité¢ de I’Etat
de conception ;

(2) I'aéronef a été inspecte selon les
prescriptions du présent réglement et jugé
en état de navigabilité par des personnes
autorisées par 'ANAC; et

(3) IFANAC  juge que laéronef est
conforme a la conception de type et qu'il
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est dans un état permettant une exploitation
shre ;

(4) sur
exiges.
b) Le certificat de navigabilité, conforme au
modéle établi  par la  réglementation
internationale en vigueur, contient les mentions
suivantes : marques, descriptions et catégorie
de l'aéronef, date de validité du certificat, et, en
outre, visas périodiques ou mentions attestant
que l'entretien est effectué¢ au moyen d'une

vérification permanente.
Le modéle du certificat de navigabilité est fixé
au présent chapitre,

3.10 Délivrance de certificats de navigabilité

restreints

a) L’ANAC  doit délivrer un certificat de

navigabilité restreint :

1) a4 un aéronef neuf, sur présentation des

documents exigés démontrant que 'aéronef est

conforme a une définition approuvée par

I’ANAC selon un certificat de type restreint ou

conformément aux spécifications de

certification spécifiques, et qu'il est en état de

fonctionner en sécurité;

2) & un aéronef usagé:

1) Sur présentation des documents exigés par le

démontrant que:

ol'aéronef est conforme 4 une définition
approuvée par I’ANAC selon un certificat de
type restreint ou conformément aux
specifications de certification spécifiques, et

o les consignes de navigabilité applicables ont
été suivies, et que

ol'aéronef a é1é inspecté conformément aux
dispositions appropriées, et
il) Lorsque VANAC est convaincue que
I'aéronef est conforme a la définition
approuvée et quil est en état de fonctionner
en toute sécurité. Cela peut inclure des
inspections effectuées par ' ANAC,

b) Pour un aéronef qui ne peut pas se

conformer aux  exigences  essentielles

référencées dans le réglement de Base et qui

n'est pas admissible pour un certificat de type

restreint, ’ANAC doit, comme il est nécessaire

de tenir compte du fait qu'il s'écarte de ces

gxigences essentielies:

1) délivrer et vérifier la conformité aux

spécifications de certification spécifiques

garantissant une sécurité adéquate compte tenu

de ['utilisation prévue, et

présentation des documents
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2) spécifier des limitations d'utilisation de cet
aéronef.
¢) Des limitations d'utilisation seront associées
aux certificats de navigabilité restreints, y
compris des restrictions d'espace aérien,
comme nécessaires pour tenir compte des
déviations par rapport aux exigences
essentielles pour la navigabilité figurant dans le
réglement de Base.
3.11 Validité et renouvellement des
certificats de navigabilité
1.- Le certificat de navigabilit¢ normal ou
spécial ne doit éire considéré en état de validité
qu'autant que :
o 'aéronef n'a subi depuis la délivrance de ce
certificat aucune modification non approuveée,
o l'aéronef est resté dans les limites d'utilisation
prévues, en bon état de conservation et de
conformité avec les exigences applicables en
termes de maintien de navigabilité et de
définition de type;
o l'aéronef reste sur le méme registre,
oque le certificat de type ou le certificat de
type restreint conformément auquel il est
délivré n'a pas €1é invalidé précédemment;
Cet €tat du certificat de navigabilité est
caractérisé par le symbole “V ” (Valide).
2.- La période normale de validit¢ des
certificats de navigabilité individuels normaux
et spéciaux est fixée & six mois. Elle peut
toutefois étre portée & une valeur maximale
d'un an dans les cas ou 'état de l'aéronef et les
procédures dentretien appliquées sont jugées
satisfaisantes par ’ANAC.
Cette période de validit¢ peut étre
successivement renouvelée, pour une durée
égale, aprés  contrdle de  l'aéronef
conformément 4 la réglementation en vigueur,

3.12 : Suspension de validité

1. Le Directeur Général de 1’ Agence Nationale
de I’aviation Civile peut suspendre la validité
d'un certificat de navigabilité ou subordonner
son renouvellement & certaines conditions dans
les cas suivants :

a) Les services compétents de I"ANAC
estiment que l'aéronef ne satisfait pas aux
conditions techniques requises

b) L'aéronef est employé dans des conditions
non conformes a celles définies par son
certificat de navigabilité et ses documents
associés;

¢) Un des éléments intéressant la sécurité de
l'aéronef a subi une avarie grave ;

d) L'aéronef a subi une modification non approuvée
ou n'a pas subi une modification obligatoire :
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¢} L'aéronef n'a pas été entretenu conformément
aux textes réglementaires fixant ses conditions
techniques d'emploi
Cet état du certificat de navigabilité est
caractérisé par le symbole “R” (Refusé).
2.- La validité du certificat de navigabilité peut
étre rétablie dés que l'irrégularité a cessé, a
moins que cette irrégularité ait  pu
compromettre de fagon permanente la sécurité
de l'aéronef. La vérification de l'aéronef est
alors requise
3- Toutefois, pendant la suspension de validité
du certificat, le Directeur Général de I’Agence
Nationale de I’aviation Civile peut, sous
réserve de limites d'emploi prescrites pour la
sécurité de I'aéronef ou des personnes a bord,
autoriser un vol de cet aéronef jusqu'au lieu de
remise en état de navigabilité, ainsi que les
essais en vol consécutifs, sans que cet aéronef
puisse transporter de passagers payants.

3.13 Les Laissez - passer ou un permis de
vol

Document provisoire ne permettant la
circulation aérienne qu'au dessus du territoire
mauritanien et dans des conditions limitées qui,
dans chaque cas, sont mentionnées de fagon
détaillée sur le Laissez-passer.

1- I’ANAC peut délivrer un laissez-passer ou

permis de vol 4 un aéronef capable d’effectuer

un vol en toute sécurité, mais incapable de
satisfaire  aux  normes  applicables de
navigabilité dans les cas suivants :

a) A la place d'un certificat de navigabilité
individuel dont I'établissement est retardé
pour une raison quelconque, bien que
l'aéronef satisfasse a toutes les conditions
techniques de délivrance ;

b) Pour permettre des vols de contrdle en

vue de la remise dans la situation « V» du

certificat individuel de navigabilité d'un
aéronef qui a €té mis dans la situation « R »
pour une raison quelconque ;

Sous toutes réserves jugdes utiles, pour
permettre des vols de convoyage a des
aéronefs dont la validité du certificat de
navigabilité est expirée et aux aéronefs en
cours d'importation (livraison d’aéronef) et a
des aéronefs vers une base d’entretien pour y

¢)
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effectuer la maintenance, ou pour un
stockage ;
d) éloigner l'aéronef des zones de danger ;

€) exploiter I’aéronef avec un poids
excédant le poids maximum de décollage
certifi¢ pour effectuer un vol au-dela des
limites du rayon d'action normal, au dessus
de l'eau ou des aires d'atterrissage’ qui ne
disposent pas d’une assistance adéqguate ou de
carburant approprié. L’emport du poids
supplémentaire est limité au carburant
additionnel, aux équipements de transport
carburant, et aux équipements de navigation

nécessaires pour ce vol.

2- Dans le cas du laissez-passer,
I’administration de [’aviation civile exige une
approbation pour remise en service enregistrée
dans le dossier de D’aéronef, délivrée par une
personne habilitée ou un organisme de
maintenance, stipulant que l'aéronef en
question a été inspecté et avéré s{ir pour le vol
prévu.

3- L’exploitant doit obtenir des Etats a
survoler, toutes les autorisations de survol
requises pour des vols en dehors de la
Mauritanie.

4- La validité du Laissez- passé, qui est
toujours limitée dans le temps, est précisée
dans le texte du Laissez-passer.

Elle ne peut en aucun cas dépasser [a durée de
validit¢ des certificats de navigabilité
individuels.

5- Dans tous les cas, le renouvellement et,
éventuellement, la suspension du Laissez-
Passer sont laissés a l'appréciation des services
qualifiés.

3.14 Responsabilité en cas d'accident

1) Pour tout accident survenu au cours des
opérations de controle prévues par le présent
RTA, le propriétaire a la responsabilité des
risques de toute nature, y compris les
dommages causés aux tiers; et ceux causés au
personnel de I'Etat prenant part au contrdle.

2) Pour tout accident survenu, en dehors des
opérations de contrdle, sur un matériel vérifié,
le propri¢taire conserve l'entiére responsabilité
des risques de toute nature encourus.
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Modéle du Certificat de navigabilité

REPUBLIQUE ISLAMIQUE DE MAURITANIE

MINISTERE DE L’EQUIPEMENT ET DESTRANSPORTS el Gl ulall ddla ol ANS g1}
AGENCE NATIONALE DE L’AVIATION CIVILE (ANAC)

Ay s gall Aaduall Ay ) gganlt
JRL 9 Sagadll 8 39

A
Ladll 8 N°e /
Exemplaire
NO
O sk dgadla Balgd
CERTIFICAT DE NAVIGABILITE
CERTIFICAT OF AIRWORTHINESS
el ik (e 8l fyai 5 gl 2 Cenaall g maindl 4 e |
bl 48,3 | 2, Constructeur et Désignation | 1. Marque de Nationalité
3.Numero de Série par le Constructeur et d’Immatriculation

5T-

4. Catégorie et mention d’emploi

Jleaia¥l dluad y Ciia 4

A Blaaall 1 gl Saadl ) pulally Acaldd) 8L igda o8le ] 4 gua galt 5 el o3a o) plall dadleal) Sulged Calui §
Cudsaar 1) G puball s B L0t o300 it 9 A 5 galh Apadlas) 4 o) ABASS G 9 1944 Jsanuss 7 fru by s21503
Addaalt Slasiat g9 Ja1a g odiel 5 ) gSiall o gualll 315 Claiudy

5. le présent certificat de navigabilité a été délivr¢ 4 I’aéronef ci-dessus désigné conformément a la
Convention relative & I’ Aviation Civile Internationale signée a Chicago en date du 7 Décembre 1944 et
a la réglementation de la RIM, cet aéronef est jugé en état de navigabilité lorsqu’ il est entretenu et
utilisé conformément aux textes précités et dans les limites d’emploi applicables.

5. The Certificate of Airworthiness is issued pursuant to the Chicago Convention on International Civil
Aviation dated 7 December 1944 and Mauritanian Law in respect of the above —mentioned aircraft

which is considered to be airworthy when maintained and operated
and the pertinent operating limitations

in accordance with the foregoing

6. Cachet et signature g gl 6,
Le Directeur Général

ot Do gl g Cual 7

7. Délivré a Nouakchott le

8. Voir au verso les indications relatives a la validité du certificat
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Balgudlt




Journal Officiel de la République Islamique de Mauritanie 15 Avril 2011

.......................... 1236 bis

Balgilt Lada
VALIDITE DU CERTIFICAT

Date et Lieude L’examen

Résultat de I’examen et
durée de la validite

Signature des expertsﬁ

CHAPITRE 4
CERTIFICATS DE LIMITATION DE
NUISANCES

4.1 Objet
Le présent chapitre établit la procédure de

délivrance des certificats de limitation de nuisances.
4.2 Admissibilité

Toute personne physique ou morale au nom de
laquelle un aéronef est immatriculé ou sera
immatriculé en Mauritanie ou son représentant, peut
demander un certificat de limitation de nuisances
pour cet aéronef.

4.3 Demande

a) une demande de certificat de limitation de
nuisances doit étre faite sous une forme et d'une
maniére établies par "ANAC.

b) Toute demande doit inclure:

1) concernant un aéronef neuf;

i) une aftestation de conformité validée par
IP"ANAC ;

1) ouw, pour un aéronef importé, une aftestation
signée par l'autorité d'exportation et selon laquelle
'aéronef est conforme 2 uvne définition approuvée
par "ANAC ; et

iii) les informations relatives au bruit déterminées
conformément aux exigences de niveau du bruit
applicables.

Ces informations doivent étre incluses dans le
manuel de vol, lorsqu'un manuei de vol est exigé
par le code de navigabilité applicable a l'aéronef
concernd.

2) concernant un aéronef usagé:

1) les informations relatives au bruit détermindes
conformément aux exigences de niveau du bruit
applicables.

Ces informations doivent é&tre incluses dans le
manuel de vol, lorsqu'un manue] de vol est exigd

14 bis

par le code de navigabilité applicable a l'aéronef
concerné, et

ii) les archives permettant d'établir l'état de
production, de modification et d'entretien de chaque
aéronef.

¢) Sauf accord contraire, les attestations doivent étre
délivrées dans les 60 jours qui précédent la
présentation de l'aéronef a I’ANAC.

4.4 Délivrance de certificat de limitation de
nuisances

L>ANAC doit délivrer un certificat de limitation de
nuisances sur présentation des documents exigés.

4.5 Amendement ou modification

Un certificat de limitation de nuisances ne peut étre
amendé ou modifié que par ANAC.

4.6 Inspections

Le titulaire du certificat de limitation de nuisances
doit fournir un accés a l'aéronef pour iequel ce
certificat de limitation de nuisances a été délivré sur
demande de ’ANAC pour inspection.

4.7 Durée et maintien de la validité

a) Un certificat de Wmitation de nuisances doit étre
délivré pour une durée illimitée. 1l doit rester valide
sous réserve:

1) de conformité avec les exigences applicables en
termes de maintien de la navigabilité, de définition
de type et de protection de l'environnement, et

2) que l'aéronef reste sur le méme registre, et

3) que le certificat de type ou le certificat de type
restreint conformément auquel il est délivré n'ait
pas été invalidé précédemment.

4y que le certificat n'a été suspendu ou retiré.

b) En cas de suspension ou de retrait, le certificat
doit &tre restitué a PANAC.

¢) Le modéle du certificat de limitation nuisances
est fixé au présent chapitre.
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AGENCE NATIONALE DE L’AVIATION
CIVILE (ANAC)
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CERTIFICAT DE LIMITATION DE NUISANCES
NOISE CERTIFICAT
Jrawdl s Liall Cla De § | b (e el dgend 5 adllall 2 alulull A5 il 28,3
1. Marques de Nationalité et aball | 3 Numero de serie de I’aéronef
d’immatriculation 2. constructeur et désignation
du type de I’aéronef
5T-
4. Référence du certificat de limitation de Nuisances de type

5. Validité : Ce certificat est valide pour autant que I’aéronef désigné ci-dessus est entretenu
conformément aux réglements en vigueur et que toute modification a ’aéronef est approuvée
par les services compétents.

6. le présent certificat n’est valable qu’associé aux documents sunivants
- Certificat de Navigabilit¢ N° /i
- Manuel de vol.

7. Délivré a Nouakchott e 8. Cachet et signature
Le Directeur Général

INFORMATIONS COMPLEMENTAIRES AU CLN
- Type et modéle de moteurs :
- Type et modele d'hélices :
- Niveaux de bruit moyens aux points de référence :
- Autres informations relatives au bruit :

Date de l'inspection : Signature et Cache
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CHAPITRE 5

MAINTIEN DE LA NAVIGABILITE
5.1 RESPONSABILITES
a) Le propriétaire est responsable du maintien de fa
navigabilité d'un aéronef et s'assure que lors de
chaque vol que:
1. Tlaéronef est
navigabilité, et
2. tous les éiéments opérationnels et de secours
embarqués sont correctement installés et en état de
fonctionner ou clairement identifiés comme
inutilisables, et
3. le certificat de navigabilité est en cours de
validité, et
4. Jentretien des aédronefs est effectué
conformément au programme d'entretien agréeé tel
que spécifié au chapitre 6.
b) Lorsque I'aéronef est loué, les responsabilités du
propriétaire sont transférées au loueur si :
1. le loueur est stipulé sur le
d'immatriculation, ou ;
2. précisé dans le contrat de location.
Dans le présent RTA, lorsqu'il est fait référence au
«propriétairen, le terme propriétaire couvre le
propriétaire ou le loueur, selon le cas.
¢) Toute personne ou organisme elfectuant
entretien sera responsable des tiches effectuées.
d} Le pilote commandant de bord ou, dans le cas
du transport aérien commercial, l'exploitant sera
responsable du bon déroulement de la visite pré
vol. Cette visite doit étre effectuéc par le pilote ou
toute autre personne qualifiée mais ne doit pas
nécessairement étre effectuée par un organisme de
maintenance agréé ou par un personnel de
certification.
e) Afin de satisfaire aux responsabilités du
paragraphe a), le propriétaire dun aéronef peut
sous-traiter les tAches associées au maintien de fa
navigabilité a un organisme de gestion du maintien
de la navigabilité. Dans ce cas, l'organisme de
gestion du maintien de la navigabilité est chargé de
veiller & ce que ces taches solent correctement

maintenu dans un état de

document

accomplies.
f) Dans le cas d'aéronefs lourds, afin de satisfaire
aux responsabilités du paragraphe (a), le

propriétaire d'un aéronef doit s'assurer que les
taches associées au maintien de la navigabilité sont
effectuées par un organisme de gestion du maintien
de la navigabilité agréé. Un contrat écrit est établi.
Dans ce cas, l'organisme de gestion du maintien de
la navigabilité¢ est chargé de veiller a ce que ces
tiches soient correctement accomplies.

g} Lentretien des aéronefs lourds, des aédronefs
utilisés pour le transport aérien commercial et des
¢léments destinés & éire installés sur ces aéronefs,
doit étre effectué par un organisme de maintenance
agréé par le Directeur Général de PANAC.
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h) En cas de transport adrien commercial,
I'exploitant est responsable du maintien de la
navigabilité de 'aéronef qu'il exploite et doit :

1. avoir un permis d’exploitation aérienne délivré
par 'ANAC, couvrant le type d’aéronef et

2. 8tre agréé pour I'entretien de ses aéronefs ou
sous-traiter & un organisme agréé, et

3. s'assurer que le paragraphe a) est respecté.

i) il incombe au propriétaire/exploitant d'autoriser
PANAC & avoir accés & l'organisme/aéronef afin
de déterminer le maintien du respect du présent
chapitre.

5.2 COMPTE-RENDU D'EVENEMENTS
a) Une personne ou un organisme responsable doit
rendre compte & l'autorité d'immatriculation,
{'organisme responsable de fa conception de type
ou de la conception de type supplémentaire et, le
cas échéant, 'Etat de l'exploitant, de tout état d’un
aéronef ou d'un élément d'aéronefl présentant un
risque Sérieux pour cet aéronef figurant en
appendice 1 au présent RTA.
b) Les comptes rendus doivent étre établis de la
mani¢re prescrite par 'ANAC et contenir toutes
les informations pertinentes relatives & la situation
connue de la personne ou de l'organisme.
¢) Lorsque la personne cu l'organisme entretenant
Paéronef est sous contrat avec un propriétaire ou
un exploitant pour assurer l'entrctien, la personne
ou l'organisme entretenant l'aéronef doit également
rapporter au propriétaire, a l'exploitant ou &
'organisme de gestion du maintien de la
navigabilité, tout état affectant laéronef ou un
élément de l'aéronef de ce propriétaire ou de cet
exploitant.
d) Les comptes-rendus doivent étre établis dés que
possible, et en tout état de cause dans les trois jours
aprés que la personne ou l'organisme ait identifié la
situation faisant l'objet du rapport.
53 TACHES DU MAINTIEN DE 1A
NAVIGABILITE
Le maintien de la navigabilité d'un aéronef et le
bon fonctionnement des équipements opérationnels
et de secours doivent &tre assurés par :

1. l'exécution des visites pré-vols ;
2. la remise aux normes officiellement reconnues,
de tout défaut ou dommage atfectant la sécurité de
lexploitation, prenant en compte, pour tous les
aéronefs lourds ou les aéronefs utilisés pour le
transport aérien commercial, la liste minimale
d'équipement et la liste des dérogations de
configuration dans Ja mesure ol elles sont
disponibles pour le type d'aéronef considéré ;
3. la réalisation de tout l'entretien, conformément
au programme d'entretien d'aéronef agréé ;
4. lanalyse de lefficacité du programme
d'entretien agréé pour tous les aéronefs lourds ou
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les aédronefs utilisés pour le transport aérien
commercial ;
5. T'exécution de toute :

a. consigne de navigabilité applicable émise
par I'état de conception, ou Iautorité
mauritanienne;

b. consigne opérationnelle applicable ayant une
incidence sur le maintien de la navigabilité ;

c. exigence applicable relative au maintien de
la navigabilité établie par le constructeur;

d. mesure applicable prescrite par l'autorité de

’Etat de conception, ou [’autorité
mauritanienne en réaction immédiate & un
probiéme de sécurité ;
6. la réalisation des modifications et réparations sur
aéronefs
7. I'établissement d'une politique de mise en ceuvre
des visites et/ou modifications non obligatoires,
pour tous les aéronefs lourds ou les aéronefs
utilisés pour le transport aérien commercial.
des vols de contrble de maintenance si
nécessaires.

8.

5.4 - PROGRAMME D'ENTRETIEN

a) Tous les aéronefs doivent étre entretenus
conformément 4 un programme d'entretien agréé
par e Directeur Général de ’ANAC, qui doit étre
réguliérement révisé et amendé en conséquence.

b) Le programme d'entretien et tous les
amendements ultérieurs doivent étre agrées par le
Directeur Général de ' ANAC,

c) Le programme d'entretien doit étre conforme
aux :

I. instructions pour le maintien de la navigabilité
délivrées par des titulaires de certificat de type ou
de supplément au certificat de type et tout autre
organisme qui publie ces données conformes aux
norines de certification, ou

2. instructions  délivrées  par  Pautorité
mauritanienne de ’aviation civile, si elles différent
du sous paragraphe | ou en cas d'absence de
recommandations spécifiques, ou

3. instructions définies par le propriétaire ou
l'exploitant et approuvées par ’ANAC.

d) Le programme dentretien doit détailler
I'ensemble des opérations d'entretien a effectuer, y
compris leur fréquence ainsi que les taches
spécifiques refatives aux opérations spécifiques. Le
programme doit inclure un programme de fiabilité,
¢) Le programme d'entretien doit étre soumis a des
révisions périodiques et modifié, le cas échéant.
Ces révisions permettront de s'assurer que le
programme rcste  valable & la lumiére de
l'expérience d'exploitation tout en tenant compte
des inmstructions d'entretien nouvelles et/ou
modifiées promulguées par le titulaire du certificat

de type.
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f) Le programme d'entretien doit refléter les
exigences réglementaires obligatoires applicables
signalées dans les documents €émis par le titulaire
d'un certificat de type en vue de se conformer aux
normes de certification.

5.5- CONSIGNES DE NAVIGABILITE

Sauf disposition contraire de PANAC, toute
consigne de navigabilit¢ applicable doit étre
effectuée selon les exigences de la ladite consigne.
56 DONNEES DE MODIFICATIONS ET
REPARATIONS

Les dommages doivent étre évalués et les
modifications et réparations effectuées en utilisant
des données approuvées par l'autorité de {’Etat de
conception, ou [’autorité mauritantenne ou le cas
échéant par un organisme de conception agréé par
fe Directeur Général de PANAC.

57 SYSTEME D'ENREGISTREMENT DU
MAINTIEN DE NAVIGABILITE DES
AERONEFS

a) A l'issue de tout entretien, le certificat de remise
en service doit é&tre incorporé parmi les
enregistrements du maintien de navigabilité des
aéronefs.

b} Les enregistrements du maintien de navigabilité
des aéronefs doivent consister, selon fe cas, en des
livrets moteur ou des fiches d'entretien de modules
de motorisation, des livrets et fiches d'entretien
hélice, pour tout élément d'aéronef a durée de vie
limitée et Je compte rendu matériel de l'exploitant.
¢) Le type et l'immatriculation des aéronefs, la
date, ainsi que le temps total de vol et/ou fes cycles
de vol et/ou les atterrissages, selon le cas, doivent
étre inscrits dans les carnets de bord des aéronefs.
d) Dans les enregistrements du maintien de
navigabilité, doivent figurer :

1. I'état en cours des consignes de navigabilité et
les mesures prescrites par I’ANAC en réaction
immédiate & un probléme de sécurité ;

2. 'état en cours des modifications et réparations ;
3. l'état en cours de la conformité avec le
programme d'entretien ;

4. I'état en cours des éléments d'aéronef a durée de
vie limitée ;

5. le devis de masse ;

6. la liste des travaux d'entretien reportés.

€) En plus du document d'autorisation de mise en
service, les informations suivantes concernant tout
élément d'aéronef installé doivent étre inscrites
dans le livret moteur ou hélice, fiche d'entretien de
module de motorisation ou d'éiément d'aéronef a
durée de vie limitée, approprié :

1. identification de I'élément d'aéronef, et

2. type, numéro de série et immatriculation de
'aéronef sur lequel Il'élément en question est
installé, avec la référence & la pose et a la dépose
de I'é1ément d'aéronef, et
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3. le cumul du temps total de vol et/ou des cycles
de wvol et/ou des atterrissages et/ou jours
calendaires, selon le cas, de I'élément d'aéronef en
question, et

4. les informations actuclles du paragraphe (d)
applicables a I'é¢1ément d'aéronef.

f) La personne responsable de la gestion des tiches
de maintien de navigabilité, doit contréler les
enregistrements spécifiés dans ce paragraphe et

présenter les enregistrements 3 U"ANAC sur
demande.
g) Toutes les inscriptions portées dans les

enregistrements de maintien de navigabilit¢ des
aéronefs doivent étre claires et précises. Lorsqu'il
est nécessaire de corTiger une inscription, la
correction doit étre effectuée de maniére & laisser
voir clairement linscription originale.

h) Un propriétaire ou un exploitant doit s'assurer
de la mise en place d'un systéme pour conserver les
enregistrements  suivants, pour les périodes
spécifides :

1. tous les enregistrements des travaux d'entretien
détaillés relatits & l'aéronef et & tout élément de
Paéronef qui y est installé, au moins 24 mois apres
que laéronef ou I'élément de l'acronef ait ¢te
définitivement retiré du service, et

2. le temps total de vol et les cycles écoulés, selon
le cas, de l'aéronef et de tous les éléments de
l'aéronef a vie limitée, au meins 12 mois aprés que
laéronef ou l'élément d'aéronef art été
définitivement retiré du service, et

3. le temps de vol et les cycles écoulés, selon le
cas, depuis la derniére maintenance programmée
de l'élément d'aéronef a durée de vie limitée, au
moins jusqu'a ce que la derniére maintenance
programmée de [élément daéronef ait été
remplacée par une autre maintenance programmeée
ou un travail de méme nature en portée et en
détails, et

4. 1'état en cours de la conformité avec le
programme dentretien approuveé de l'aéronef de
sorte & établir celle-ci, au moins jusqu'a ce que fa
maintenance programmée ait été remplacée par un
travail de méme nature en portée et en détails, et

5. l'dtat en cours des consignes de navigabilité
applicables a T'aéronef et aux éléments d'aéronef,
au moins 12 mois aprés que ['aéronef ou l'¢lément
d'aéronef ait été définitivement retiré du service, et
6. les détails des modifications et réparations
effectuées sur lavion, le(s) meoteur(s), le(s)
hélice(s), et tout élément vital pour la sécurité en
vol, au moins 12 mois aprés qu'ils aient été
définitivement retirés du service.

58 - SYSTEME DE COMPTE RENDU
MATERIEL DE L'EXPLOITANT (C.R.M)

a) En cas de fransport aérien commercial, en plus
des exigences du 2.7, un exploitant doif utiliser un
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systtme de compte-rendu  matériel d'aéronef
contenant les informations suivantes pour chaque
aéronef’

1. informations relatives & chaque vol afin de
garantir la continuité de la sécurité des vols, et

2. le certificat de remise en service de l'aéronef cn
cours de validité, et

3. Tlattestation d'entretien en cours de validité,
indiquant l'état d'entretien de l'aéronef quant aux
travaux programmeés et aux travaux différés qui
sont dus, 3 moins que "ANAC ne donne son
accord pour que lattestation dentretien soit
conservée ailleurs, et

4, la liste de toutes les rectifications de défauts a
exécuter et reportées qui affectent l'exploitation de
I'aéronef’; et

5. toutes les recommandations nécessaires
concernant les accords d'assistance & l'entretien.

b) Le C.R.M. et tout amendement ultérieur doivent
étre approuvés par FANAC

¢) Un exploitant doit s'assurer que le CR.M. de
laéronef est conservé pendant 36 mois apres la
date de la derniére inscription.

5.9- TRANSFERT DES ENREGISTREMENTS
DE MAINTIEN DE  NAVIGABILITE
D'AERONEF

a) Le propriétaire ou l'exploitant doit s'assurer que
lorsqu'un aéronef est transféré définitivement d'un
propriétaire ou d'un exploitant & un autre, les
enregistrements  de maintien de navigabilité
d'aéronef du 5.7 et le cas échéant, le compte-rendu
matériel de l'exploitant du paragraphe 5.8 sont
¢ galement transférés.

b} Le propriétaire doit s'assurer que lorsqu'il sous-
traite les tiches associées au maintien de la
navigabilité & un organisme de gestion du maintien
de la navigabilité les enrcgistrements des travaux
d'entretien du paragraphe 5.7 sont transférées a
l'organisme.

¢) La période pendant laquelle les enregistrements
doivent étre conservés continue de s'appliquer au
nouveau propriétaire, opérateur ou organisme de
gestion du maintien de la navigabilité.

CHAPITRE 6
NORMES D'ENTRETIEN

6.1 DONNEES D'ENTRETIEN
a) La personne ou l'organisme entretenant un
aéronef doit avoir accés a et utiliser uniguement les
données d'entretien en cours applicables dans
lexécution de l'entretien, y compris Iles
modifications et réparations.
b) Aux fins de la présentc annexe, les données
d'entretien applicables sont:
1. toute exigence, procédure, norme ou information
applicable délivrée par I’ANAC,
2. toute consigne de navigabilité applicable ;
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3. les instructions applicables pour le maintien de
la navigabilité délivrées par des titulaires de
certificat de type ou de supplément au certificat de
type et tout autre organisme qui publie ces données
conformément aux exigences des réglements de
I’autorité de certification de type;

4, toute instruction d’entretien modifiée par
Torganisme d’entretien agrée conformément & une
procédure précisée dans les spécifications de
lorganisme de maintenance. Concernant ces
changements, l'organisme doit démontrer qu'ils se
traduisent par des normes d'entretien équivalentes
ou améliorées et doit en informer le titulaire du
certificat de type.

Aux fins du présent paragraphe, les «instructions
dentretien» désignent les instructions sur la
maniére d'effectuer la tiche d'entretien spécifigue;
elles excluent la conception technique des
réparations et medifications.

c) La personne ou l'organisme entretenant un
aéronef doit s'assurer que toutes les données
dentretien applicables sont & jour et utilisables
immédiatement en cas de besomn. La personne ou
l'organisme doit établir un systeéme de cartes de
travail ou de fiches de travail a utiliser et doit soit
transcrire avec précision les données d'entretien sur
ces cartes de travail ou sur ces fiches de travail soit
établir des références précises sur la ou les tiches
particuliéres  comprises dans ces données
d'entretien.

6.2 EXECUTION DE L'ENTRETIEN

a) Tous les travaux dentretien doivent étre
effectués par du personnel qualifié, en suivant les
méthodes, techniques, normes et instructions
spécifiées dans les données d'entretien du
paragraphe 6.1 .En outre, une visite particuliére
doit étre effectuée aprés toute tiche critique pour la
sécurité des vols.

b) Tous les travaux d'entretien doivent étre
effectués en utilisant les outils, équipements et
matériels spécifiés dans les données d'entretien du
paragraphe 3.1. Au besoin, les outils et les
équipements seront contrdlés et étalonnés selon
une norme reconnue officiellement.

¢) La zone dans laquelle 'entretien est effectué doit
étre bien organisée et propre en ce qui concerne la
poussiére et Ja contamination.

d) Tous les travaux d'entretien doivent étre
effectués dans le respect des limites
environnementales spécifiées dans les données
d'entretien du paragraphe 6.1.

e) En cas de météo défavorable ou de longs
travaux d'entretien, des installations adaptées
doivent étre utilisées.

f) A T'issue de tout l'entretien, une vérification
générale doit étre effectuée pour s'assurer qu'il ne
reste pas d'outils, d'équipements ou d’autres picces
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et matériels étrangers a4 Taéronef ou 4 I'élément
d'aéronef, et que tous les panneaux d'accés déposés
ont été réinstallés.

6.3- DEFAUTS D'AERONEFS

a) Tout défaut d'aéronef portant gravement atteimte
4 la sécurité du vol doit étre rectifié avant tout
autre vol,

b) Seuls les personnels de certification détenteurs
de licence et habilités selon la réglementation en
vigueur et les spécifications de l'organisme de
maintenance peuvent décider, en utilisant les
données d'entretien du paragraphe 6.1, si un défaut
d'aéronef porte gravement atteinte a la sécurité¢ du
vol et décider du moment et de la manicre dont
l'action de correction doit étre entreprise avant tout
vol et quelle action corrective peut étre reportée.
Ceci ne sapplique pas lorsque le pilote
commandant de bord utilise la liste minimale des
¢quipements diment approuvée.

¢) Tout défaut d'aéronef qui ne porterait pas
gravement atteinte a la sécurité du vol doit étre
rectifi¢ dés que possible, aprés identification de la
date de ce défaut et dans les limites spécifices dans
les données d'entretien.

d) Tout défaut qui n'est pas rectifié avant vol doit
étre enregistré dans le systéme d'enregistrement
des travaux d'entretien des aéronefs du paragraphe
5.7 ou le systétme de compte-rendu matériel de
'exploitant du paragraphe 5.8, selon le cas.

APPENDICE I AUCHAPITRE 6
TACHES D'ENTRETIEN COMPLEXES

Les taches suivantes constituent les taches
d'entretien complexes :
I. La modification, la réparation ou le

remplacement par rivetage, collage, contre-placage
ou soudage d'une des piéces de cellule d'aéronef
suivantes :

a) une poutre de caisson ;

b) une lisse ou membrane d'aile ;

¢) un longeron ;

d) une semelle de longeron ;

e) une piece d'une poutre en treillis ;

f) ame d'une poutre ;

g) une quille ou quille d'angle d'une coque
d'hydravion ou d'un flotteur ;

h) une piéce de compression en tdle ondulée dans
une aile ou un empennage ;

i) Une nervure principale d'aile ;

1) une contrefiche principale de surface d'aile ou
d'empennage ;

k) un bati-moteur ;

I) un longeren ou cadre de fuselage ,

m) une piéce d'une armature latérale, armature
horizontale ou cloison ;

n) une contrefiche ou une ferrure support de
fauteuii ;
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o) un remplacement de rails de fixation fauteuils ;
p) une contrefiche secondaire ou principale de train
d'atterrissage ;
@) un essieu ;
r) une roue, &t
s5) un ski ou un support de ski, a I'exclusion du
remplacement d'un revétement & coefticient de
frottement réduit.
2. La modification ou réparation d'une des piéces
suivantes :
a) revétement de Tavion, ou le revétement d'un
flotteur d'aéroncf, si le travail nécessite l'utilisation
d'un support, bati ou gabarit ;
b} revétement d'aéronef soumis & des contraintes
de pressurisation, si l'endommagement du
revétement mesure plus de 15 cm dans une
direction quelconque ;
¢) une piéce porteuse dun systéme de commande,
y compris un manche pilote, une pédale, un arbre,
un guadrant, un renvoi, un tube de transmission, un
guignol commande de gouverne et une ferrure
forgée ou moulée, a 'exclusion de :
1) Pemboutissage d'un raccord de réparation ou
d'une garniture de cible, et

le remplacement d'un embout
symeétrique fixé par rivetage, et
d) toute autre structure, non répertoriée en (1),
qu'un fabricant a identifié comme structure
primaire dans son manuel d'entretien, son manuel
de réparations structurales ou ses instructions de
maintien de la navigabilité.

2) de tube

APPENDICE 11 AU CHAPITRE 6
ENTRETIEN LIMITE DU PILOTE-
PROPRIETAIRE
Les tiches suivantes constituent l'entretien limité
du pilote a condition qu'il n'implique pas des

tiches d'entretien complexes :

1) Dépose, installation de roues.

2) Remplacement de  cordons
d'amortisseurs sur train d'atterrissage.
3) Entretien d'amortisseurs de trains d'atterrissage
par ajout d'huile, d'air ou des deux.

4y Entretien des coussinets de roue de trains
d'atterrissage par nettoyage et graissage.

5) Remplacement de cdbles de sécurité ou clavettes
défectueux.

élastigues

6) Lubrification ne nécessitant pas d'autre
démontage que la dépose de piéces non
structureties telles que des couvercles, capots et
carénages.

7) Fabrication de piéces en tissu simples ne
nécessitant pas de lardage ou de dépose de piéces
structurelles ou de surfaces de contrble. Dans le
cas de ballons, la fabrication de petites réparations
en tissu (comme défini dans les instructions du
constructeur du ballon et conformément a celles—ci)

20 bis

ne nécessite  pas une réparation
remplacement des sangles de charge.

8) Remise a niveau de fluide hydraulique dans le
réservoir hydraulique.

9) Remise en état du revétement décoratif du
fuselage, des nacelles de ballons, des voilures et
empennages (4 l'exclusion des  gouvernes
compensées), des carénages, des capots, du train
d'atterrissage, de la cabine ou de l'intérieur du
cockpit lorsque la dépose ou de démontage de
toute structure primaire ou systéme d'exploitation
n'est pas nécessaire.

10) Application d'un produit de préservation et de
protection sur les pieces d'aéronef lorsque cela ne
nécessite aucun démontage de toute structure
primaire ou systéme d'exploitation et lorsque cette
application n'est pas interdite ou n'est pas contraire
aux bonnes pratiques.

11) Réparation de la garniture et de I'ameublement
décoratif de la cabine, du cockpit ou de l'intérieur
de la nacelle du ballon lorsque les réparations ne
nécessitent pas le démontage de toute structure
primaire ou systéme d'exploitation ou n'interfére
pas avec un systéme d'exploitation ou n'affecte pas
la structure primairc de 'aéronef.

12) Réalisation de petites réparations simples sur
les carénages, les couvercles non structurels, les
capots et de petites piéces et renforcements ne
modifiant pas le contour afin de ne pas interférer
avec une bonne circulation d'air.

13) Remplacement des hublots latéraux lorsque ce
travail n'interfére pas avec la structure de rtout
systeme d'exploitation tel que les commandes. les
équipements électriques, etc.

14) Remplacement des ceintures dc sécurite.

15) Remplacement de fauteuils ou de parties de
fauteuils avec remplacements des pigces agréées
pour l'aéronef, n'impliquant pas le démontage de
toute structure primaire ou systéme d'exploitation,
16) Recherche de pannes et réparation de circuits
coupés dans les ciblages des phares d'atterrissage.
17y Remplacement d'ampoules, de réflecteurs et de
cabochons de feux de position et de phares
d'atterrissage.

18) Remplacement de roues et de skis lorsqu’
aucun calcul de masse et centrage n'est nécessaire,
19) Remplacement de capotage ne nécessitant pas
de dépose de I'hélice ou de déconnexion des
gouvernes.

20) Remplacement ou neftoyage des bougies
d'allumage et réglage du jeu d'écartement des
électrodes.

ou un

21) Remplissage de toute fuyauterie de
raccordement excepté les raccordements
hydrauliques.

22) Remplacement des tuyauteries de carburant
préfabriguées.
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23) Nettoyage ou remplacement des filtres a
carburant et d'huile ou éléments de filtres.

24) Remplacement et entretien des batteries.

25) Nettoyage du pilote de combustion du ballon et

des buses oprincipales conformément aux
instructions du fabricant du ballon.
26) Remplacement ou ajustement d'attaches

standard non structurelles connexes aux opérations.
27) L'échange de nacelles et brilleurs de ballon
lorsque la nacelle ou le brileuwr sont dits
échangeables dans les données du certificat de type
du ballon et lorsque les nacelles et brileurs sont
spécifiquement congus pour une dépose et une
instaliation rapide.

28) L'installation de systémes permettant de lutter
contre l'utilisation d'un carburant contre-indiqué
pour réduire le diameétre des orifices de
remplissage du réservoir sous réserve que le
systéme spécifique ait été inclus par le constructeur
dans les données du certificat de type de l'aéronef,
que le constructeur de l'a€éronef ait fourni des
instructions pour l'installation du systéme
spécifique et que l'installation ne nécessite pas le
démontage de l'orifice de remplissage existant du
réservoir,

29} Dépose, vérification et remplacement de
détecteurs de particules magnétiques.

30) Dépose et remplacement de systemes de
navigation et de communication monoblocs
montés sur le tableau de bord avant qui utilisent
des connecteurs montés sur supports qui
connectent U'instrument lorsque cet instrument est
installé dans le tableau de bord, (2 l'exclusion des
systtmes de commandes de vol automatiques,
transpondeurs et équipement de mesure de distance
(DME) hyperfréquence). L'instrument approuvé
doit étre congu de sorte 4 étre factlement et souvent
déposé et remplacé, et ne pas nécessiter des
équipements d'essal spéciaux et des instructions
pertinentes doivent ére fournies. Avant l'utilisation
prévue  de  linstrument, une  vérification
opérationnelle doit étre effectuée.

31) Mise a jour des bases de données des logiciels
de navigation de controle de la circulation aérienne
(ATC) installés sur le tableau de bord avant (a
'exclusion de ceux des systémes de commandes de
vol automatiques, des transpondeurs et de
I'équipement de mesure de distance (DME)
hyperfréquence) a condition qu'aucun démontage
de la cellule ne soit nécessaire et que des
instructions pertinentes soient fournies. Avant
l'utilisation prévue de I'instrument, une vérification
opérationnelle doit étre effectuée.

32) Remplacement de la voilure et de l'empennage
horizontal et des commandes dont les fixations
sont congues pour un montage immédiat avant
chaque vol et un démontage aprés chaque vol.
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33) Remplacement des pales de rotor principal qui
sont congues pour une dépose sans outillage
spécial,

CHAPITRE 7

ELEMENTS D'AERONEF
7.1 - INSTALLATION
a) Aucun élément d'aéronef ne peut étre installé a
moins qu'i] ne soit dans un état satisfaisant et qu'il
ait obtenu l'autorisation de mise en service a 'aide
d’un document libératoire appropri€.
b) Avant d'installer un élément sur un aéronef, la
personne ou lorganisme de maintenance agreé
s'assurera que cet ¢lément d'aéronef particulier
remplit les conditions pour étre monté sur aéronef
lorsque différentes normes de modifications et/ou
de consignes de navigabilité peuvent étre
applicables.
¢} Les pieéces standard seront montées sur un
aéronef ou un élément d'aéronef uniquement
lorsque les données d'entretien indiguent la piéce
standard  spécifique. Ces  pi€ces  doivent
uniquement é&tre montées si elles  sont
accompagnées d'une attestation de conformité a la
norme applicable.
d) Les matiéres, étant soit des matiéres premicres
ou des matiéres consommables, seront utilisées
dans un aéronef ou élément d'aéronef uniquement
lorsque le fabricant de T'aéronef ou de l'élément
d'aéronef le précise dans des données d'entretien
pertincntes. Ces matiéres doivent uniquement étre
utilisées quand elles remplissent les spécifications
requises et qu'elles ont une tragabilité appropriée.
Toutes les matiéres doivent &tre accompagnées
d'une documentation spécifique a ces matiéres et
conforme aux spécifications du fabricant et du
fournisseur. )
7.2- ENTRETIEN
D'AERONEF
a) L'entretien des ¢€iéments d'aéronef doit étre
effectué par des organismes d'entretien agréés par
le Directeur Général de TANAC. Toutefois,
Pentretien des él€éments d’aéronefs pourra &tre
réalisé par des organismes d’entretien acceptables
pour le Directeur Général de ’ANAC mais non
agrées. Ces organismes acceptables doivent étre
détenteurs d’agréments équivalents délivrés par les
autorités du pays de certification de 1’élément
d’aéronef pour le type d’entretien envisagé.
b) L'entretien sur tout élément peut étre effectué
par des personnels de certification uniquement
lorsque ces €léments sont montés sur aéronef.
Cependant, ces éléments d'adronef peuvent étre
temporairement déposés pour entretien lorsque la
dépose est expressément permise par Je manuel de
maintenance de l'aéronef pour améliorer
Yaccessibilité.

DES ELEMENTS



Journal Officiel de la République Islamique de Mauritanie 15 Avril 2011..........ccecooo....... 1236 bis
[ e S e e e e

7.3 ELEMENTS D'AERONEF A VIE
LIMITEE
Les éléements d'aéronef & vie limitée installés ne
dotvent pas excéder la limite de vie approuvee
comme spécifiée dans le programme d'entretien
approuve et les consignes de navigabilitg.
7.4- CONTROLE DES ELEMENTS
D'AERONEF INUTILISABLES
a) Un éi¢ment d'aéronef doit étre considéré comme
inutitisable  dans  [l'une  quelconque  des
circonstances suivantes :
1. expiration de la limite de vie comme défini dans
le programme d'entretien ;
2. non conformité aux consignes de navigabilité
applicables et a toute autre exigence relative au
maintien de {a navigabilité imposée par l'autorité
de certification de type;
3. absence des informations nécessaires pour
déterminer l'état de navigabilité ou l'admissibilité
pour l'installation ;
4, preuve de défauts ou avaries ;
5. implication dans un incident ou accident
susceptible d'affecter l'aptitude au service,
b) Les éléments d'aéronef inutilisables seront
identifiés et stockés dans un endroit sir sous le
contrble de l'organisme de maintenance agréé
jusqu'a ce qu'une décision soit prise sur l'état futur
de ces éiéments d'aéronef.
¢) Les ¢iéments d'aéronef qui ont atteint leur limite
de vie certifiée ou qui contiennent un défaut non
réparable seront classés comme irrécupérables et
ne seront pas autorisés a réintégrer le systéme
dapprovisionnement en ¢léments d'aéronef a
moins que les durées de vie certifides aient ¢té
prolongées ou qu'une solution de réparation ail été
approuvée selon le paragraphe 5.6
d) Toute personne ou tout organisme responsable
en vertu du présent RTA doit, dans le cas d'un
élément d'aéronef irrécupérable du paragraphe (¢) :
1. conserver cet élément dans un endroit comme
décrit au paragraphe b), ou
2. s'arranger pour que I'éiément d'agronef soit
suffisamment détérioré pour qu'aucune
récupération ou réparation ne soit rentable avant de
renoncer 4 la responsabilité pour cet élément.
e) Nonobstant le paragraphe d), une personne ou
organisme responsable selon le présent RTA peut
transférer la responsabilité sur des éléments
d'aéronef classés comme irrécupérables a un
organisme dans un but de formation ou de
recherche sans mutilation.
CHAPITRE 8

ORGANISME DE MAINTENANCE
8.1 Domaine d'application
Le présent chapitre établit fes conditions a remplir
par un organisme pour la délivrance ou le maintien
des agréments dentreticn des aéronefs etiou
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déléments d'aéronef non listés dans le 5.1 (f) et
(g).

8.2 Demande

Une demande de délivrance ou de modification
d'agrément d'organisme de maintenance doit &tre
effectuée sous une forme et selon une procédure
établie par 'ANAC.

8.3 Domaines couverts par I'agrément

a) L'agrément est signifié par la déiivrance d'un
certificat par 'ANAC. Le manuel de l'organisme
de maintenance agréé doit préciser I'étendue des
travaux pour Iesquels 'agrément est demandé.

b) Un organisme de maintenance agréé peut
fabriquer, conformément aux données d'entretien,
une gamme l[imitée de piéces utilisables dans un
programme de travail suivi dans ses propres
instailations, comme identifi¢ dans le manuel
dorganisme de maintenance.

8.4 Manuel d'organisme de maintenance

a) L'organisme de maintenance doit fournir un

manuel contenant au moins les informations
suivantes:

1. une attestation signée par le dirigeant
responsable pour confirmer que l'organisme

travaillera en permanence conformément 4 [a
réglementation en vigueur et au manuel a tout
moment, et

2. le domaine d'application de l'organisme, et

3. les titres et noms des personnes nommécs
conformément au 8.6 (b), et

4. un organigramme montrant les chaines de
responsabilités associées entre les personnes
mentionnées dans l¢ 8.6 (b), et

5. une liste des personnels de certification, et

6. une description générale et I'emplacement des
installations, et

7. des procédures spécifiant comment l'orgamisme
de maintenance garantit une mise ¢n conformité
avec au présent RTA, et

8. les procédures de modification du manuel de
Porganisme de maintenance.

b) Le manuel de l'organisme de maintenance et ses
amendements doivent étre approuvés par 'ANAC.,
¢) Nonobstant le paragraphe b), des amendements
mineurs au manuel peuvent é&re agréés par une
procédure.

8.5 Locaux

L'organisme doit s'assurer que:

a) Les locaux sont adaptés a tous les travaux
prévus et que les ateliers et halls spécialisés sont
cloisonnés comme il convient, afin d'assurer une
protection  contre la  contamination et
l'environnement,

b) Les bureaux sont dispontbles pour la gestion du
travail programmé, ¥ compris en particulier pour la
réalisation des enregistrements des travaux
d'entretien.
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c) Des locaux de stockage siirs sont fournis pour
les piéces, les équipements, les outillages et les
matériels. Les conditions de stockage doivent
assurer l'isolation des éléments et matériels
daéronef en état de fonctionnement, et des
matériels, équipements et outillages inutilisables.
Les conditions de stockage doivent étre conformes
aux instructions des fabricants et l'accés doit Etre
limité au personnel habilité.

8.6 Exigences en matiére de personnel

a) L'organisme doit désigner un dirigeant
responsable qui détient les droits statutaires pour
assurer que tous les travaux d'entretien exigés par
le client peuvent étre {inancés et effectués selon la
norme exigée par ce chapitre.

b) Une personne ou un groupe de personnes doit
étre nommé(e); il lui incombera de s'assurer que
lorgantsme est toujours conforme 4 le présent
chapitre.

Cette personne ou ce groupe de personnes doit en
demier ressort rendre compte au dirigeant
responsable.

¢) Toutes les personnes visées au paragraphe b)
doivent pouvoir démontrer qu'elles possédent des
connaissances appropriées, un passé et une
expérience satisfaisante dans le domaine de
l'entretien d'aéronefs et/ou d'é1éments d'aéronef.

d) L'organisme doit employer du personnel qualifié
pour le travail normalement prévu par contrat.
L'emploi temporaire de personnel sous-fraitant est
permis dans le cas d'un travail plus important que
prévu et uniquement pour le personnel ne délivrant
pas de certificat de remise en service.

¢) La qualification de tous les personnels impliqués
dans l'entretien doit étre démontrée et enregistrée.
f) Le personnel qui effectue des taches spécialisées
comme le soudage, les essais/le contréle non
destructif autre que le contraste des couleurs, doit
étre qualifié conformément & une norme reconnue
officiellement.

g) L'organisme de maintenance doit employer
suffisamment de personnel de certification pour
délivrer des certificats d'autorisation de remise en
service dadronefs et déléments d'aéronef. Ils
doivent respecter les exigences du présent RTA.

8.7 Personnels de certification

a) En plus du 8.6 (g), ie personnel de certification
ne peut exercer ses prérogatives que si 'organisme
s'est assuré que:

1. le personnel de certification peut justifier soit de
six mois d'expérience pertinente en matiére
d'entretien au cours des deux demniéres années ou
remplir les conditions pour la délivrance des
prérogatives concernées, et

2. ces personnels de certification ont une bonne
compréhension des aéronefs et/ou éléments
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d'aéronef 3 entretenir ainsi que des procédures
d'organisme associ€es.

b) Dans les cas non prévus suivants, lorsqu'un
aéronef est immobilisé au sol en un lieu autre que
la base principale, ol aucun personnel de
certification qualifié n'est disponible, l'organisme
titulaire du contrat d'entretien peut délivrer une
habilitation de certification unique:

1. a l'un de ses employés titulaire des qualifications
de type sur aéronefs de méme technologie,
construction et systémes, ou

2. a toute personne ayant au moins 5 années
d'expérience en matiére d'entretien et titulaire d'une
licence  d'entretien  aéronef OACI  valide
correspondante au type d'aéronef nécessitant une
certification sous réserve qu'il n'y ait aucun
organisme convenablement agréé conformément
au présent RTA a cet endroit et que l'organisme
sous contrat obtienne ¢t détienne des documents
justifiant l'expérience et la licence de cette
personne.,

Tous ces cas doivent étre rapportés a 'ANAC dans
un délai de sept jours & compter de la délivrance de
cette autorisation de certification. L'organisme de
maintenance agréé délivrant l'autorisation de
certification unique doit s'assurer qu'un entretien
pouvant ainsi affecter Ja sécurité du vol sera
revérifie.

L'organisme de maintenance agréé doit enregistrer
tous fes détails concernant les personnels de
certification et tenir a jour une liste de tous les
personnels de certification.
8.8 Eléments d'aéronef,
outillages

a) L'organisme doit:

1. détenir les instruments et outillages spécifiés
dans les données d'entretien du 8.9 ou des
équivalents vérifiés et répertoriés dans le manuel
de l'organisme dentretien, le cas échéant pour un
entretien au jour le jour dans les limites de son
domaine d'agrément, et

2. démontrer qu'il a accés a tous les autres
instruments et outillages utilisés uniquement
occasionnellement.

b) Les outillages et instruments doivent étre
contrlés et étalonnés selon une norme reconnue
officiellement. Les enregistrements de ces
étalonnages et la norme utilisée doivent éire
conservés par l'organisme.

¢) L'organisme doit examiner, classer et ranger
d'une fagon appropriée tous les éléments d'aéronef
approvisionnés.

8.9 Données d'entretien

L'organisme de maintenance agréé doit détenir et
utiliser des données a jour applicables spécifides
dans le 6.1 dans lexécution de [lentretien, y
compris les modifications et réparations. Dans le

instruments et
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cas de données d'entretien fournies par le client, il
est nécessaire davoir ces données seulement
lorsque le travail est en cours.

8.10 Ordres de travaux d'entretien

Avant d'entamer Yentretien, un ordre de travail
écrit doit étre signé entre Forganisme et le client
afin d'établir clairement les travaux d'entretien &
effectuer.

8.11 Normes d'entretien

Tout Tentretien doit étre effectué conformément
aux exigences du présent RTA.

8.12 Certificat de remise en service d'aéronef

A Tlissue de tous les travaux d'entretien exigés, un
certificat de remise en service d'aéronef doit étre
délivré conformément au présent RTA.

8.13 Certificat de remise en service d'éléments
d'aéronef

a) A lissue de tout lentretien des éléments
d'aéronef exigé, un certificat de remise en service
des éléments d'aéronef doit étre  délivré
conformément au présent RTA.

8.14 Enregistrements des travaux d'entretien

a) L'organisme de maintenance agréé doit
enregistrer tous les détails du travail effectué. Les
enregistrements nécessaires pour prouver que
toutes les conditions ont €té respectées pour la
délivrance du certificat de remise en service, y
compris les documents du sous-traitant, doivent
étre conserves.

b) L'organisme de maintenance agréé doit fournir
une copie de chaque certificat de remise en service
au propriétaire de I'aéronef, ainsi qu'une copie de
toute donnée de réparation/ modification
spécifique approuvée utilisée pour les réparations/
modifications effectuées.

¢) L'organisme de maintenance agréé doit
conserver une copie de tous les enregistrements
des travaux d'entretien et de toutes les données
d'entretien associées pendant une durée de deux
ans 4 compter de la date de restitution par
Yorganisme de maintenance agréé de l'adronef ou
de I'¢lément d'aéronef concerné par les travaux.

1. Les cnregistrements doivent étre stockés dans un
cndroit slr pour les protéger du feu, des
inondations et du vol.

2. Tous les disques, cassettes, etc. de sauvegarde
informatique doivent étre stockés dans un endroit
différent de celui contenani les données de travail
dans un environnement garantissant qu'ils resteront
en bon état.

3. Lorsqu'un organisme de maintenance agrée
cesse son actfivité, tous les enregistrements des
entretiens conservés couvrant les deux derniéres
années doivent &tre remis au dernier propriétaire
ou client de l'aéronef ou de I'éldment d'aéronef
respectif ou stockés comme indiqué par FANAC.
8.15 Prérogatives de I'organisme
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L'organisme peut:

1.effectuer des travaux d'entretien sur tout aéronef

et/ou tout élément d'aéronef pour lequel il est

agréé, aux lieux précisés sur fe certificat
d'agrément et dans e manuel;

.effectuer des travaux d'entretien sur tout aéronef

et/ou tout éiément d'adronef pour lequel il est

agréé, dans un endroit quelconque, sous réserve
que ces fravaux d'entretien soient nécessaires
uniquement pour rectifier des défauts inopinés;

3. délivrer des certificats d'autorisation de remise

en service, a lissuc des travaux d'entretien

conformément au 8.12 ou 9.12.

8.16 Bilan organisationnel

Afin de s'assurer que l'organisme de maintenance

agréé continue a répondre aux exigences du

présent RTA, il doit organiser régulirement des
bilans organisationnels.

8.17 Modifications apportées a I'organisme de

maintenance agréé

Afin de permettre 4 FTANAC de déterminer si le

présent RTA est toujours respecté, l'organisme de

maintenance agréé doit l'informer de¢ toute
proposition relative aux modifications suivantes,
avant que ces modifications n'aient lieu:

o le nom de Porganisme;

o le site de l'organisme;

o d'autres sites ol se situe 'organisme;

o le dirigeant responsable;

cl'une des personnes
paragraphe 8.6 (b);

o les installations, instruments, outils, matériels,
procédures, étendue des travaux et personnel
de certification qui pourraient affecter
l'agrément.

Dans le cas de propositions de changements dans

le personnel dont la direction ne serait pas avisée

au préalable, ces changements doivent étre notifiés
le plus rapidement possible.

8.18 Maintien de la validité de I'agrément

a) Un agrément doit étre délivré pour une durée de

deux renouvelable. [ doit rester valide sous réserve

que:

|. l'organisme reste conforme au présent RTA; et

2. lautorité compétente ait accés a lorganisme

pour déterminer si le présent RTA est toujours

respecté, et

3. lagrément ne fasse pas ['objet d'une renonciation

ou d'un retrait

b) Aprés renonciation ou retrait, le certificat

d'agrément doit &tre restitué a 'ANAC.

8.19 Constatations

LLes constatations sont classées comme suit :

o Niveau 3B : L’écart identifié constitue une
préoccupation de sécurité. Une notification de
’ANAC intervient sous huitaine pour exiger une
action corrective immédiate.

spéeifices dans le



Journal Officiel de 1a République Islamique de Mauritanie 15 Avril 2011.........................1236 bis

o Niveau 3A : Mesure corrective doit étre
concrétisée durant une période d’un mois.

o Niveau 2 : Mesure corrective doit étre
concrétisée durant une période de trois mois ;

o Niveau 1 : Mesure corrective doit étre prise en
charge par le SMS/SMQ mis en place par
’organisme inspecté. Sa concrétisation doit
intervenir durant la période de validité du
certificat d’agrément ;

A expiration du délai de trois mois, et si la mesure
corrective n’est pas concrétisée, 'écart de niveau 2
passe au niveau 3A ou 3B selon Pappréciation de
IPANAC.
Les écarts du niveau trois peuvent avoir comme
conséquences : la suspension ou le retrait du
certificat ou du document délivré.
b) Aprés réception dune notification de
constatations, le titulaire de l'agrément d'organisme
de maintenance doit définir un plan d'actions
correctives et convaincre 'ANAC que ces actions
correctives sont satisfaisantes dans les délais fixés
ci-dessus.

¢) L’ANAC prend les mesures nécessaires pour

suspendre l'agrément, en totalité ou en partie, en

cas de non respect du délai octroyé.

APPENDICE ! AU CHAPITRE 8
CONDITIONS ET MODALITES
D’AGREMENT
D’UN ORGANISME DE MAINTENANCE
D’AERONEFS

1 Domaine d'application

Le présent chapitre établit les conditions en
matiére de délivrance et de maintien d'agréments
aux organismes pour l'eniretien des aéronefs et
éléments d'aéronef.

2 Demande

Une demande de délivrance ou de modification
d'agrément doit étre faite a 'ANAC.

3 Termes de 'agrément

L'organisme doit indiquer dans ses spécifications
le domaine d'application pour lequel lagrément est
demandée.

4 Exigences en matiére de locaux

L'organisme doit s'assurer que:

a) Les locaux sont adaptés 4 tous les travaux
prévus, assurant en particulier une protection
contre les intempéries. Les ateliers et halls
spécialisés sont cloisonnés comme il convient pour
prévenir toute contamination de l'environnement et
de la zone de travail.

1) Pour lentretien de base des aéronefs, des
hangars  daéronefs sont  disponibles et
suffisamment grand pour abriter des aéronefs en
entretien en base programmé;

2) Pour lentretien des £€léments d'aéronefs, les
ateliers d'éléments d'aéronefs sont suffisamment

25 bis

grands pour abriter les ¢léments d'aéronefs en
entretien programmé.

b) Les burcaux sont disponibles pour la gestion du
travail programmé référencé au paragraphe a) et
les personnels de certification afin qu'ils puissent
effectuer Jeurs taches désignées de fagon a
contribuer aux bonnes normes dentretien des
aéronefs.

¢) Les conditions de travail, y compris les hangars
d'aéronefs, les ateliers déléments d'aéronefs et les
implantations de bureaux, sont adaptées a la tiche
effectuée et en particulier au respect des exigences
spécifiques. Sauf impératif [ié a l'environnement
particulier d'une tiche, les conditions de travail ne
doivent pas nuire a I'efficacité do personnel:

1} les températures doivent étre maintenues d un
niveau tel que le personnel puisse accomplir son
travail sans étre exagérément incommodé;

2) la poussiére et toute autre contamination de l'air
sont maintenues a un niveau minimal et il n'est pas
permis qu'elles atteignent dans l'environnement de
travail un niveau tel qu'une contamination des
surfaces de l'aéronef ou de 1'élément d'aéronef soit
apparente. Lorsque de la poussiére ou toute une
autre contamination de l'air entraine une
contamination de surface apparente, tous les
systemes sensibles doivent étre protégés de fagon
étanche jusqu'a ce que des conditions acceptables
soient rétablies;

3) I'éclairage est tel qu'il garantit que chaque tache
d'inspection et d'entretien puisse é&tre cffectuée
correctement;

4) le bruit ne doit pas géner le personnel pour
effectuer ses tiches d'inspection. Dans les lieux ob
il n'est pas possible de contrdler la source de bruit,
ce personnel disposent d'équipements individuels
nécessaires pour prévenir toute géne due a un bruit
excessif pendant les tiches d'inspection,;

5) si une tiche d'entretien particuliére nécessite
lapplication de conditions denvironnement
spécifiques, différentes de ce qui précéde, ces
conditions sont alors observées. Les conditions
spécifiques sont identifiées dans les données
d'entretien;

6) les conditions de travail pour I'entretien en ligne
sont telles que la tdche d'inspection ou d'entretien
particuliére puisse étre menée a bien sans géne
excessive. Il s'ensuit donc que si les conditions de
travail se détériorent & un niveau inacceptable de
température, d'humidité, de gréle, de givre, de
neige, de vent, de lumiére, de poussiére ou toule
autre contamination de l'air, les tiches d'inspection
ou d'entretien particuliéres doivent étre suspendues
jusqu'a ce que des conditions satisfaisantes soient
réfablies.

d) Des installations de stockage sfirs sont fournies
pour les pieces, les équipements, les outillages et
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Jes matériels. Les conditions de stockage doivent
assurer [lisolation des équipements et matériels
daéronef en état de fonctionnement, et des
matériels, équipements et outillages inutilisables.
Les conditions de stockage sont conformes aux
instructions des fabricants pour éviter la
détérioration et lendommagement des éléments
stockés. L'accés aux locaux de stockage est limité
au personnel habilité.

5 Exigences en matiére de personnel

a) L'organisme doit désigner un dirigeant
responsable qui a les pouvoirs statutaires pour
s'assurer que tout l'entretien exigé par le client peut
gtre financé et effectué selon la norme exigée par
le présent chapitre. Le dirigeant responsable doit:
1) s'assurer que toutes les ressources nécessaires
sont disponibles pour effectuer l'entretien;

2) établir et promouvoir la politique de sécurité et
de qualité;

3) démontrer qu'il a une vision d’ensemble.

b) L'organisme doit nommer une personne ou un
groupe de personnes; il lui incombera entre autres
de s'assurer que l'organisme satisfait aux exigences
du présent chapitre. Cette ou ces personnes doivent
en dernier ressort rendre ecompte au dirigeant
responsable.

1) La ou les personnes désignée(s) doit/doivent
représenter la structure de gestion de l'entretien au
sein de l'organisme et étre responsable(s) de toutes
les fonctions précisées dans Le présent chapitre.

2) La ou Jes personnes désignée(s) doit/doivent
étre identifice(s) et leurs cursus soumis sous une
forme et selon une proecédure établies par 'ANAC.
3) La ou les personnes désignée(s) doit/doivent

pouvoirr démontrer avoir des connaissances
appropriées, un passé et une experience
satisfaisante dans le domaine de [lentretien

d'aéronefs/d'¢léments d'aéronef et démontrer une
connaissance pratique de Le présent chapitre.

4) Les procédures doivent clairement indiguer qui
suppiée toute personne particuliére dans le cas
d'une absence de longue durée de ladite personne.
¢) Le dirigeant responsable sefon le paragraphe (a)
doit nommer une personne chargée de contréler le
systéme qualité, y compris le systéme de retour
d'information associé. La personne nommée doit
pouvoir accéder directement au  dirigeant
responsable afin de s'assurer que le dirigeant
responsable est correctement tenu informé des
problemes de qualité et de conformité.

d) L'organisme de maintenance agréé doit
employer un personnel suffisant pour planifier,
effectuer, surveiller et contréler les travaux
conformément a l'agrément.

De plus, forganisme doit avoir une procédure pour
réévaluer le travail devant étre effectné lorsque la
disponibilité réelle du personnel est moindre que le
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niveau prévu de la dotation en personnel pour toute
période de travail spécifique.

e) L'organisme doit établir et econtrdler la
compétence du personnel impliqué dans toute
activité d'entretien, gestion etfou audit de qualité
suivant une procédure et une norme approuvées
par ’ANAC. En plus de l'expertise nécessaire pour
exercer la fonction, les compétences doivent
inclure la compréhension pratique des questions de
facteurs humains et de performances humaines
appropriées aux fonctions des personnes dans
lorganisme. «Les facteurs humains» désignent les
principes qui s'appliquent a la conception
aéronautique, a la certification, 4 la formation, aux
opérations et & la maintenance et qui cherchent 4
établir une interface sfire entre la composante
humaine et celles d'autres systémes par la prise en

considération de maniére appropriée  des
performances humames. «les performances
humaines» désignent les capacités et limites

humaines qui ont un impact sur la sécurité et
l'efficacité des opérations aéronautiques.

f)} L'organisme dotit s'assurer que le personnel qui
effectue et/ou contréle un test pon-destructif de
maintien de la navigabilité des structures et/ou
éléments de l'aéronef, est convenablement qualifié
pour le test non-destructif spécifique.

Le personnel qui effectue toute autre tiche
spécialisée doit &tre convenablement qualifié

conformément aux normes reconnues
officiellement.
Par dérogation au présent paragraphe, eces

personnels spécifiés dans les paragraphes g) et h)
(1) et h) (2), qualifié dans la catégoric Bl, peut
effectuer et/ou contréler des essais par ressuage du
contraste des couleurs.

g) Tout organisme entretenant des aéronefs, sauf
indieation contraire dans le paragraphe J), doit,
dans le cas d'entretien en ligne des aéronefs, avoir
du personnel possédant la qualification de type
appropriée appartenant aux catégories Bl et B2.

De plus, ces organismes peuvent également utiliser
du personnel de certification formé aux tdches de
maniére appropriée et appartenant & la catégorie A
pour effectuer un entretien en lighe mineur
programmé et une rectification simple de defaut.
La disponibilité de personnel de catégorie A ne
doit pas remplacer le besoin de personnel de
certification des catégories B et B2 pour soutenir
le personnel de certification de catégorie A.
Cependant, le personnel des catégories Bl et B2
ne doit pas nécessairement étre toujours présent a
lescale durant un entretien en ligne mineur
programmmé ou une rectification simple de défaut.
h) Tout organisme entretenant des aéronefs, sauf
indication contraire dans le paragraphe j) doit:
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1) dans le cas d'entretien en base d'aéronefs lourds,
avoir un personne! de certification possédant la
qualification de type appropriée appartenant a la
catégorie C. De plus, l'organisme doit avoir des
personnels suffisants possédant la qualification de
type appropriée appartenant aux catégories Bl et
B2 pour soutenir le personnel de certification de
catégorie C,

i) Les personnels de soutien des catégories Bl et
B2 doivent s'assurer que toutes les tdches ou
inspections pertinentes ont été effectuées selon la
norme requise avant gue le personnel de
certification de catégorie C délivre le certificat de
remise en service.

ii) L'organisme doit tenir un registre de tous les
personnels de soutien des catégories Bl et B2.

iii) Le personnel de certification de catégorie C
doit s'assurer de la conformité au paragraphe i) et
que tout le travail demandé par le client a été
réalisé au cours de la vérification d'entretien en
base spécifique ou dans I'ensemble des thches, et
doit également évaluer l'impact de tout travail non
effectué en vue d'exiger sa réalisation ou de
s'entendre avec l'exploitant pour reporter ce travail
lors d'une autre vérification spécifigue ou échéance
calendaire.

2) dans le cas d'entretien en base d'aéronefs autres
que les aéronefs lourds, avoir

i) un personnel de certification possédant la
qualification de type appropriée appartenant aux
catégories Bl et B2 ou

i) un personnel de certification possédant la
qualification de type appartenant a la catégorie C
assist¢ de personnel des catégories Bl et B2
conformément au paragraphe 1.

i) Le personnel de certification des ¢léments
d'aéronef doit se conformer & la réglementation.

1) Par dérogation aux paragraphes g) et h),
lorganisme peut utiliser du personne! de
certification  qualifi¢ =~ conformément  aux
dispositions suivantes:

I) Pour des installations d'un organisme situées en-
dehors du territoire de la Mauritanie, le personnel
de certification peut étre qualifié conformément
aux réglementations aéronautiques nationales de
I'Etat dans lequel linstaliation de l'organisme est
immatriculée.

2) Pour un entretien en ligne effectué a une escale
d'un organisme qui est situé en-dehors du territoire
de la Mauritanie, le personnel de certification peut
étre qualifié conformément aux réglementations
aéronautiques nationales de I'Etat dans lequel
I'escale est basée.

3) Pour une consigne de navigabilité pré-vol
répétitive qui atteste de fagon spécifique que
'équipage peut exécuter cefte consigne de
navigabilité, Torganisme peut délivrer une
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habilitation de certification limitée au commandant
de bord et/ou au mécanicien navigant sur la base
de la licence détenue par l'équipage. Cependant,
lorganisme doit vérifier qu'une formation pratigue
suffisante a été dispensée afin de s'assurer que le
commandant de bord et le mécanicien navigant de
cet aéronef peuvent appliquer la consigne de
navigabitité selon la norme requise.

4) Dans le cas d'un aéronef fonctionnant en-dehors
d'un endroit soutenu, l'organisme peut délivrer une
habilitation de certification limitée au commandant
de bord et/ou au mécanicien navigant sous réserve
que l'équipage soit titulaire d'une licence, et qu'il
ait été reconnu qu'une formation pratique
suffisante a ¢té dispensée afin de s'assurer que le
commandant de bord et le mécanicien navigant de
cet aéronef peuvent appliquer la consigne de
navigabilit4 selon fa norme requise. Les
dispositions du présent paragraphe doivent &ire
détaillées dans des spécifications de procédure.

5) Dans les cas imprévus suivants, lorsqu'un
aéronef est immobilisé au sol & un endroit autre
que la base principale oli aucun personnel de
certification approprié n'est disponible, 'organisme
chargé par contrat d'assurer l'entretien peut délivrer
une habilitation de certification unique:

i} a l'un de ses employés titulaire d'une autorisation
de type équivalente sur agronefs de méme
technologie, construction et systémes, ou

ii) & toute perscnne ayant au moins 5 années
d'expérience en matiére d'entretien et titulaire d'une
licence  d'entretien  aéronef OACl valide
correspondante au type d'aéronef néeessitant une
certification sous réserve qu'il n'y ait aucun
organisme convenablement agréé conformément
au présent chapitre a cet endroit et que {'organisme
sous contrat obtienne et détienne des documents
justifiant l'expérience et la licence de cette
personne.

Tous ces cas spécifiés dans le présent sous-
paragraphe doivent étre rapportés 3 ’ANAC dans
un délai de sept jours & compter de la délivrance de
cette habilitation de certification. L'organisme
délivrant I'habilitation unique doit s'assurer gu'un
tel entretien pouvant affecter la sécurité du vol soit
revérifié par un organisme convenablement agréé.

6 Personnels de certification et personnels de
soutien des catégories Bl et B2

a) En plus des conditions propres au (g) et (h),
l'organisme doit s'assurer que les personnels de
certification et les personnels de soutien des
catégories B1 et B2 ont une connaissance adéquate
des  aédronefs et/fou  éléments  d'aéronef
correspondants devant étre entretenus ainsi que des
procédures d'organismes associées. Dans le cas des
personnels de certification, cela doit précéder la
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délivrance ou la ré-délivrance de 'habilitation de
certification.

Les «personnels de soutien des catégories Bl et
B2» désignent les personnels des catégories Bl et
B2 dans I'environnement de l'entretien en base qui
n'ont pas nécessairement une prérogative de

certification. «Aéronefs et/ou éléments
correspondants», désignent les aéronefs ou
éléments d'aéronef spécifiés dans l'habilitation de
certification  particuliére.  «Habilitation  de

certification» désigne Fhabilitation délivrée aux
personnels de certification par organisme et qui
spécifie qu'ils peuvent signer des certificats
d'autorisation de remise en service dans les limites
définies par cette habilitation au nom de
l'organisme agrée.

b) Excepté les cas visés au (j), l'organisme peut
uniquement  délivrer une  habilitation de
certification aux personnels de certification
appartenant aux catégories et sous-catégories de
base et ayant toute qualification de type listée sur
la licence d'entretien d'aéronef, sous réserve que la
licence reste valide pendant toute la période de
validité de I'habilitation.

¢) L'organisme doit s'assurer que tous les
personnels de certification et les personnels de
soutien des catégories Bl et B2 ont pratiqué
réellement lentretien approprié d'aéronef ou
d'éléments d'aéronef avec au moins six mois
d'expérience au cours d'une période de deux années
consécutives. Aux fins du présent paragraphe,
l'expression «ont pratiqué réellement Pentretien
appropri¢  d'aéronef ou d'éléments d'aéronefn
signifie que la personne a travaillé dans un
environnement d'entretten d'aéronef ou d'éJément
d'acronef et a soit exercé les prérogatives de
I'habilitation de certification et/ou effectué un
entretien sur au moins quelques-uns des systémes
de types d'aéronefs spécifiés dans ['habilitation de
certification spécifique.

d) L'organisme doit s'assurer que tous les
personnels de certification et les personnels de
soutien des catégories Bl et B2 regoivent une
formation continue suffisante au cours de chaque
période de deux ans pour s'assurer que ces
persopnels ont des connaissances & jour concernant
les questions correspondantes en mati¢re de
technologie, procédures dorganisme et facteurs
humains.

e) L'organisme doit établir un programme de
formation continue pour les personnels de
certification et les personnels de soutien des
catégories Bl et B2, comprenant une procédure
pour s'assurer que les dispositions du réglement
sont respeetées pour la délivrance des habilitations
de certification aux personnels de certification
conformément au présent chapitre.
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f) Excepté lorsque les cas imprévus au (j) (5)
s'appliquent, l'organisme doit évaluer tous les
personnels de certification potentiels au niveau de
leurs compétences, leur qualification et capacité &
effectuer leurs taches de certification potentielles
conformément 4 une procédure telle que précisée
dans les spécifications avant la délivrance ou la re-
délivrance d'une habilitation de certification.

g) Lorsque les conditions des paragraphes a), b),
d), f) et, le cas échédant, du paragraphe ¢) ont été
remplies par les personnels de certification,
I'organisme doit délivrer une habilitation de
certification qui spécifie clairement le domaine
d'application et les limites de cette habilitation. Le
maintien de la validit¢ de ['habilitation de
certification dépend du maintien de la conformité
aux paragraphes ), b), d), et le cas échéant, le
paragraphe ¢). h) L'habilitation de certification doit
étre rédigée dans un style qui fait apparaitre
clairement le domaine d'application aux personnels
de certification et a toute personne habihtée
pouvant exiger de contrdler Phabilitation. Lorsque
des codes sont utilisés pour définir le domaine
dapplication, l'organisme doit fournir une
traduction des codes rapidement utilisable.
«Personne habilitée» désignée par PANAC quiala
responsabilité de contrdler les aéronefs ou
éléments d'aéronef entretenus.

i) La personne responsable du systéeme qualité doit
également rester responsable, au nom de
l'organisme, de la délivrance des habilitations de
certification aux personnels de certification. Cette
personne peut nommer d'autres personnes pour
délivrer ou retirer les habilitations de certification
conformément i une procédure telle qu'indiquée
dans les spécifications.

j) L'organisme doit conserver un dossier de tous les
personnels de certification et les persomnels de
soutien des catégories B1 et B2.

Les dossiers des personnels doivent contenir:

1) les détails de toute licence d'entretien aéronefl
détenue conformément 4 la RTA1 PEL;

2) toutes les formations appropries effectudes;

3) le domaine d'application des habilitations de
certification délivrées, le cas échéant, et

43 des renseignements sur les personnels ayant des
habilitations de certification limitées ou uniques.
L'organisme doit conserver les dossiers pendant au
moins deux ans aprés que les personnels de
certification et les personnels de soutien des
catégories Bl et B2 ont cessé de travailler avec
I'organisme ou dés que lhabilitation a été retirée.
De plus, sur demande, I'organisme de maintenance
doit fournir aux personnels de certification une
copie de leurs dossiers lorsqu'ils quittent
Forganisme.
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Les personnels de certification doivent avoir accés
sur demande a leurs dossiers personnels, comme
indiqué ci-dessus.

k} L'organisme doit fournir aux personnels de
certification une copie de leur habilitation de
certification soit sous format papier soit sous
format ¢lectronique.

1) Les personnels de certification doivent présenter
leur habilitation de certification a toute personne
habilitée dans les 24 heures.

m} L'Age minimum pour des personnels de
certification et des personnels de soutien des
catégories Bl et B2 est de 21 ans.

7 Instruments, outillages et matériels

a) L'organisme doit disposer des instruments,
outillages et matériels nécessaires et les utiliser
pour effectuer les travaux entrant dans le cadre de
'agrément.

1) Lorsque le fabricant spécifie un outil ou un
¢quipement particulier, l'organisme doit utiliser cet
outil ou équipement, 4 moins que des procédures
approuvées par PANAC et précisées dans les
spécifications permettent l'utilisation d'un outiilage
ou équipement alternatif.

2) Les équipements et outils doivent étre
disponibles en permanence, excepté dans le cas
d'un outil ou équipement qui est utilisé si rarement
que sa disponibilitt permanente n'est pas
nécessaire. Ces cas doivent étre détaillés dans une
procédure de spécifications.

3) Un organisme agréé pour un entretien en base
doit avoir des plates-formes de ftravail et des
instruments d'acces 4 l'aéronef suffisants afin que
l'aéronef puisse étre correctement inspecté,

by L'organisme doit s'assurer que tous les
outillages, instruments, et en particulier les
instruments de mesure et de contréle, selon le cas,
sont contr6lés et étalonnés suivant une norme
reconnue officiellement et a une périodicité propre
a garantir le bon fonctionnement et la précision.
Les enregistrements de ces étalonnages et la
tragabilité selon la norme utilisée doivent étre
conservés par l'organisme.

8.- Acceptation des éléments d'aéronefs

a) Tous les éléments d'aéronef doivent étre classés
et disposés de maniére appropriée dans les
catégories suivantes;

1) Eléments d'aéronef qui sont dans un état
satisfaisant et remis en service sur un aéronef.

2) Eléments d'aéronefs inaptes au service qui
doivent €tre entretenus conformément a4 cette
section.

3) Eléments d'aéronef non récupérables qui sont
classés

4) Les piéces standards utilisées sur un aéronef, un
moteur, une hélice ou tout autre élément
lorsqu'elles sont spécifiées dans le catalogue des
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pieces illustrées du fabricant et/ou dans les
données d'entretien.

5) Les matiéres premieres et consommables utilisés
au cours de lentretien lorsque l'organisme s'est

assuré que les matiéres répondent aux
spécifications exigées et ont une tragabilite
appropriée. Toutes les matiéres doivent étre

accompagnees d'une documentation spécifique et
contenant une deéclaration de conformité aux
spécifications ainsi que l'origine du fabricant et du
fournisseur.

b) Avant d'installer un élément daéronef,
Torganisme doit s'assurer que ['admissibilité de
Pélément spécifique lui permet d'étre monté
lorsque différentes normes de modifications et/ou
de consignes de navigabilité peuvent étre
applicables.

c) L'organisme peut fabriquer une gamme limitée
de piéces utilisables dans un programme de travail
en cours dans ses propres installations sous réserve
que des procédures soient identifiées dans les
spécifications.

d) Les éiéments d'aéronefs qui ont atteint leur
limite de vie certifiée ou qui contiennent un défaut
non réparable doivent étre classés comme
irrécupérables et ne seront pas autorisés a
réintégrer le systéme d'approvisionnement en
¢léments, a moins que les limites de vie certifiées
naient €t¢ prolongées ou qu'une solution de
réparation n'ait été autorisée,

9.- Données d'entretien

a) L'organisme doit détenir et utiliser des données
d'entretien & jour applicables dans l'exécution de
'entretien, y compris les modifications et les
réparations.

«Applicable» signifie approprié a tout aéronef,
élément ou processus spécifié dans le programme

des qualifications de type dagrément de
lorganisme et dans toute liste dhabilitation
associée.

Dans le cas de données d'entretien fournies par un
exploitant ou un client, 'organisme doit détenir ces
données forsque le travail est en cours,

b) Aux fins du présent chapitre, les données
d'entretien applicables désignent:

1) Toute exigence, procédure, consighe
opérationnelle ou information applicable délivrée
par l'autorité responsable du contréle de Faéronef
ou de 'élément d'aéronef;

2) Toute consigne de navigabilité applicable
délivrée par l'autorité responsable du contrle de
'aéronef ou de I'élément d'aéronef;

3) Les instructions de maintien de navigabilité
délivrées par les détenteurs de certificat de type,
les détenteurs de certificat de type supplémentaire,
tout autre organisme prévu pour publier ces
données et dans le cas d'aéronefs ou d'éléments
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d'aéronef de pays tiers les données de navigabilité
prescrites par l'autorité responsable du contréle de
Faéronef ou de I'é1ément d'aéronef;

4) Toute norme applicable, telle que mais pas
limitée a, des pratiques courantes dentretien
reconnues par "ANAC comme de bonnes normes
pour l'entretien;

5) Toute donnée applicable conformément au
paragraphe d).

¢) L'organisme doit établir des procédures pour
s'assurer que toute procédure, pratique, information
ou instruction d'entretien contenue dans les
données d'entretien utilisées par le personnel
d'entretien qui s'avére étre imprécise, incompléte
ou ambigué, est enregistrée et nofifiée a l'auteur
des données d'entretien,

d) L'organisme peut seulement modifier des
mstructions  dentretien conformément a une
procédure précisée dans les spécifications de
l'organisme de maintenance.

Concernant ces changements, Vlorganisme doit
démontrer qu'ils se traduisent par des normes
d'entretien équivalentes ou améliorées et doit
informer le titulaire du certificat de type de ces
changements. Aux fins du présent paragraphe, les
«instructions d'entretien» désignent les instructions
sur la maniére deffectuer la tiche dentretien
spécifique; elles excluent la conception technique
des réparations et modificaiions.

e) L'organisme deit fournir un systéme de cartes ou
de formuliaires de travail commun permettant d'étre
utilisé dans toutes les partics approprides de
l'organisme,

De plus, lorganisme doit soit transcrire
précisément les données d'entretien contenues dans
les paragraphes b) et d) concernant ces cartes ou

formulaires de travail ou faire précisément
référence a4 la ou les tiche(s) d'entretien
spécifique(s) contenue(s) dans ces données

d'entretien. Les cartes ou formulaires de travail
peuvent €tre établis sur ordinateur et figurer dans
une base de données électronique soumise a la fois
a decs sauvegardes appropriées contre toute
modification non autorisée et une base de données
électronique de sauvegarde qui doit étre mise a
Jour dans les 24 heures de toute entrée apportée a
la base de données électronique principale. Les
tdches d'entretien complexes doivent &tre
transcrites sur les cartes ou formulaires de travail et
sous-divisées en étapes bien définies pour assurer
un cnregistrement de la réalisation de l'intégralité
de la tache d'entretien.

Lorsque 'organisme fournit un service d'entretien a
un exploitant d'aéronef qui exige que son systéme
de cartes de travail soit utilisé, ce systéme de cartes
de travail peut alors étre utilisé. Dans ce cas,
lorganisme doit ¢tablir une procédure pour
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s'assurer que les cartes de travail des exploitants
d'aéronef sont correctement rempiies.

) Torganisime doit s'assurer que toutes les données
d'entretien applicables sont utilisables
immédiatement lorsque le personnel d'entretien en
a besoin.

g) l'organisme doit établir une procédure destinée a
garantir que les données d'entretien qu'il contréle
sont mises 4 jour. Dans le cas de données
d'entretien contrdlées et fournies par un
exploitant/client,  l'organisme  doit  pouvoir
démontrer soit qu'il a une confirmation écrite de
Yexploitant/du client attestant que ces données
d'entretien sont a jour ou qu'il a des ordres de
travaux spécifiant le statut des amendements des
données d'entretien & utiliser ou il peut démontrer
qu'elles sont sur la liste des amendements aux
données d'entretien fournis par I'exploitant/clicnt.
10.- Planification de la production

a) L'organisme doit avoir un systéme adapté 4 la
quantité et a la complexité du travail pour planifier
la disponibilité de tous les personnels, outitlages,
instruments, matériels, données d'entretien et
installations nécessaires afin de s'assurer que le
travail d'entretien est réalisé en toute sécurité.

b) La planification des taches d'entretien ainsi que
Forganisation des €quipes, doivent tenir compte
des limiies des performances humaines.

¢) Lorsqu'il est nécessaire de transmettre la
poursuite ou l'achdvement des tiches d'entretien
pour des raisons de changement d'équipe ou reléve
de personnel, les informations correspondantes
doivent étre communiquées de mani¢re appropriée
entre le personne! sortant et le personnel enfrant.
11.- Attestation des travaux d'entretien

a) Un certificat de remise en service doit étre
délivré par le personnel de certification habilité
approprié pour le compte de l'organisme lorsqu'il a
été vérifié que tout l'entretien commandé a &té
correctement effectué par Porganisme cn tenant
compte de la disponibilité et de l'utilisation de
données d'entretien spécifiées dans le et qu'il n'y a
pas de non conformités connues qui portent
gravement atteinte a la sécurité du vol.

b) Un certificat de remise en service doit étre
délivré avani le vol 4 T'issue de tout ensemble de
travaux d'entretien.

¢) Les nouveaux défauts ou ordres de travaux
d'entretien incomplets identifiés au cours de
l'entretien ci-dessus dotvent €tre portés a l'attention
de Pexploitant de Vaéronef dans le but spécifique
d'obtenir l'agrément pour rectifter ces défauts ou de
compléter les éléments manquants de l'ordre de
travaux d'entretien.

Dans le cas ou l'exploitant de l'aéronef refusc que
cet entretien soit effectué conformément au présent
paragraphe, le paragraphe e) est applicable.
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d) Un certificat de remise en service doit étre
délivré a l'issue de tout entretien effectué sur un
¢liément déposé de l'aéronef. La marque de
l'agrément de navigabilité ou du certificat
d'autorisation de mise en service constitue le
certificat de remise en service des éléments
d'aéronef.

e) Par dérogation au paragraphe a), lorsque
Forganisme ne peut pas achever tout l'entretien
commandé, il peut délivrer un certificat de remise
en service dans les limitations d'aéronef agréées.
['organisme doit mentionner cette situation sur le
certificat de remise en service de I'aéronef avant la
détivrance de ce certificat,

f) Par dérogation au paragraphe a) , lorsqu'un
aéronef est interdit de vol & un endroit autre que
P'escale principale ou la base d'entretien principale
en raison de la non disponibilité d'un élément avec
fe certificat de remise en service approprié, il est
permis de monter temporairement un élément sans
le certificat de remise en service approprié pour un
maximum de 30 heures de vol ou jusqu'd ce que
I'aéronef retowrne & l'escale principale ou a la base
d'entretien principale, selon que P'une ou lautre
cireonstance se produira la premiére, selon
Pagrément d'exploitant de ['aéronef et le dit
élément ayant un certificat de remise en service
approprié mais sinon conformément a toutes les
exigences  d'entretien et opérationneiles
applicables. Ces €léments doivent étre déposés
avant la fin de la période prescrite ci-dessus a
moins quun certificat de remise en service
approprié n'ait ét€ obtenu dans le méme temps.

12.- Enregistrements des travaux d'entretien

a) L'organisme doit enregistrer tous les détails des
travaux d'entretien effectués.

Au minimum, ['organisme doit conserver des
enregistrements nécessaires pour prouver que
toutes les exigences ont été respectées pour la
délivrance du certificat de remise en service, y
compris les documents de sortie du sous-traitant.

b) L'organisme doit fournir une copie de chaque
certificat de remise en service 3 ['exploitant de
l'aéronef, ainsi quune copie de toute donnée de
réparation/ modification spécifique approuvée
utilisée . pour Jes  réparations/modifications
effectuées.

¢) L'organisme doit conserver une copie de tous les
enregistrements d'entretien détaillés et de toutes les
données d'entretien associées pendant une durée de
deux ans & compter de la date de restitution par
l'organisme de maintenance agréé de l'aéronef ou
de I'élément d'aéronef concerné par les travaux.

1) Les enregistrements conformément au présent
paragraphe doivent étre stockés dans un endroit siir
pour les protéger du feu, des inondations et du vol.
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2) Tous les disques, cassettes, etc. de sauvegarde
informatique doivent étre stockés dans un endroit
différent de celui contenant les disques, cassettes,
etc. de travail, dans un environnement garantissant
qu'ils resteront en bon état.

3) Lorsqu'un organisme agréé conformément au
présent chapitre cesse son activité d'exploitation,
tous les enregistrements des entretiens conserveés
couvrant les deux derniéres années doivent étre
remis au nouveau propriétaire de I'aéronef ou de
I'élément d'aéronef respectif ou doivent étre
archivés comme spécifié par PANAC.

13.- Compte-rendu d'événements

a) L'organisme doit rapporter & PANAC et
l'organisme responsable de la conception de
l'aéronef ou de I'élément d'aéronef toute état de
l'aéronef ou de I'¢lément d'aéronef constaté par
l'organisme qui provoqué ou peut provoquer une
condition qui porte gravement atteinte 4 la sécurité
du vol.

b) L'organisme doit établir un systéme de comptes-
rendus d'événements interne tel que détaillé dans
les spécifications permettant de recueillir et
d'évaluer ces comptes-rendus, y compris d'évaluer
et dextraire les événements & rapporter
conformément au paragraphe a). Cette procédure
doit identifier les tendances négatjves, les actions
correctives entreprises ou a entreprendre par
l'organisme pour signaler des déficiences et inclure
une ¢valuation de toutes les informations
pertinentes connues relatives a ces événements et
une méthode pour faire circuler les informations si
nécessaire.

¢) L'organisme doit faire ces comptes-rendus sous
une forme et selon une procédure établies par
PANAC et s'assurer qu'ils contiennent toutes les
informations pertinentes relatives a l'état et aux
constats d'évaluation connus de l'organisme.

d) Lorsque [organisme est contracté par un
exploitant commercial pour effectuer l'entretien,
l'organisme doit également rapporter 4 l'exploitant
tout état affectant l'aéronef ou un élément de
l'aéronef de l'exploitant.

e) L'organisme doit produire et soumettre ces
comptes-rendus dés que possibie, et en tout état de
cause dans les 72 heures aprés que l'organisme a
identifié I'état faisant I'objet du rapport.
14.- Politique de sécurité et de
procédure d'entretien et systéme qualité
a) L'organisme doit metire en place une politique
de sécurit¢ et de qualitt a inclure dans les
spécifications.

b) L'organjsme doit établir des procédures
acceptées par ’ANAC en tenant compte des
facteurs humains et des performances humaines
pour garantir de bonnes techniques d'entretien et la
conformité du présent chapitre qui doit inclure un

qualite,
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ordre ou contrat de travaux clair de sorte gue
laéronef et les €léments d'aéronef puissent étre
remis en service

1} Les procédures d'entretien conformes.

2) Les procédures d'entretien établies ou 4 établir
par l'organisme conformément au présent
paragraphe doivent couvrir tous les aspects de la
réalisation de lactivité d'entretien, y compris la
disposition ¢t le contréle de services spécialisés et
étabhr les normes par rapport auxguelles
'organisme travaillera.

3) Concernant l'entretien en lgne ¢t en base de
'aéronef, l'organisme doit établir des procédures
pour minimiser le risque de multiplier des erreurs
et de saisir des erreurs sur des systémes critiques,
et de s'assurer que personne ne doit effectuer et
vérifier des tiches relatives a Pentretien impliquant
un élément de dépose/repose de plusieurs éléments
du méme type montés sur plus d'un systéme sur le
méme aéronef au cowrs d'une vérification
d'entretien spécifique. Cependant, lorsqu'une seule
personne est disponible pour effectuer ces tiches,
alors la carte de travail de l'organisme doit inclure
une étape supplémentaire pour la réinspection du
travail par cette personne & ['issue de la réalisation
de toutes les tiches identiques.

4) Les procedures de maintenance sont établies de
sorte & garantir que le dommage est évalué ot que
les modifications et réparations sont entreprises
selon les données approuvées par 'ANAC ou par
un organisme de conception agréé Partie 21, selon
le cas.

c) L'organisme doit mettre au point un systéme de
gualité incluant:

1) Des audits indépendants afin de contrdler la
conformité aux normes exigées de Faéronef/des
éléments d'aéronef et l'adéquation des procédures
pour sassurer que ces procédures évoquent de
bonnes techniques d'entretien et la navigabilité de
l'aéronef/des élément d'aéronef. Dans les plus
petits orgamsmes, l'audit indépendant, qui fait
partie du systéme qualité, peut étre sous-traité & un
autre organisme agréé conformément au présent
chapitre ou & une personne ayant des
connaissances techniques appropriées et une
expérience des audits satisfaisante prouvée, et

2) Un systtme de comptes-rendus des retours
d'information qualité a la personne ou au groupe de
personues spécifié et en dernier lieu au dirigeant
responsable permettant de garantir qu'une action
corrective es1 entreprise correctement et au
moment opportun  suite  aux comptes-rendus
résultant  d'audits indépendants établis pour
répondre au paragraphe |.

15.- Manuel des spécifications de I'organisme de
maintenance (MOE)
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a) Le «Manuel des spécifications d'organisme de
maintenance» désigne le(s} document(s) contenant
les  informations  spécifiant le  domaine
d'application pour lequel I'agrément est demandé et
montrant comment l'organisme compte respecter le
présent chapitre. L'organisme doit fournir 4
"ANAC le manuel des spécifications d'organisme

de maintenance, contenant les informations
suivantes:

1) Une attestation signée par le dirigeant
responsable  confirmant que Je manuel des

spécifications d'organisme de maintenance et tous
les manuels associés qui définissent la conformité
de lorganisme au présent chapitre setont en
permanence respectés. Lorsque le  dirigeant
responsable n'est pas le président de l'organisme,
ce président de l'organisme  contresigne
I'attestation.

2) la politique de sécurité et de qualité de
l'organisme telle que spécifiée par;

3) les titres et noms des personngs;

4) les tiches et les responsabilités des personnes
(b), y compris les sujets qu'ils peuvent directement
traiter avec PANAC au nom de l'organisme;

5) un organigramme montrant les chaines de
responsabilités associées entre les personnes;

6) une liste des personnels de certification et des
personnels de soutien BI et B2;
7y une description générale
humaines;

8) une description générale des installations situées

des  ressources

a chague adresse spécifite sur le certificat
d'agrément d'organisme;
9y une description générale du domaine

d'application de l'organisme dans le cadre de
'agrément;

10) la procédure de notification
changements d'organisation;

11} la procédure de modification du manuel des
spécifications d'organisme de maintenance;

12) les procédures et le systéme qualité établis par
Forganisme.

13) ke cas échéant, une liste des exploitants
commerciaux pour lesquels l'organisme fournit un
service d'entretien d'aéronef;,

14) le cas échéant, une liste des organismes sous-
traitants;

15) le cas échéant, une liste des escales;

16) le cas échéant, une liste des organismes
contractants.

b} Les spécifications doivent étre approuvées si
nécessaire pour conserver une description a jour de
'organisme. Les spécifications et tout amendement
ultérieur dotvent étre approuveés par ' ANAC.

c) Nonobstant e paragraphe b), des amendements
mineurs aux spécifications peuvent étre approuvés

pour des
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selon une procédure (ci-aprés nommé agrément
indirect).

16.- Prérogatives de l'organisme

Conformément aux spécifications, 'organisme doit
étre habilité & effectuer les tAches suivantes:

a) Entretenir tout aéronef et/ou élément d'aéronef
pour lequel il est agréé, aux lieux précisés sur le
certificat d'agrément et dans les spécifications.

b} Mettre en ceuvre l'entretien de tout aéronef ou
élément d'aéronef pour lequel il est agréé, auprés
d'un autre organisme soumis au systéme qualité de
'organisme.

Cela fait référence au travail effectué par un
organisme qui n'est Jui méme pas agréé¢ de maniére

appropriée  pour  effectuer cet  entretien
conformément au présent chapitre et qui est limité
an domaine dapplication permis par les

procédures. Ce domaine d'application ne doit pas
inclure la vérification d'entretien en base d'un
aéronef ou la vérification compléte d'entretien
d'atelier ou la révision générale d'un moteur ou
d'un module de motorisation;

¢) Entretenir tout aéronef ou élément d'adronef
pour lequel il est agréé, dans un endroit
quelconque, sous réserve que la nécessité d'un tel
entretien découle soit de l'inaptitude en vol de
'aéronef, soit du besoin d'effectuer un entretien en
ligne occasionnel, conformément aux conditions
citées dans les spécifications;

d) Entretenir tout aéronef et/ou élément d'aéronef
pour lequel il est agréé, en un lieu identifié comme
une station d'entretien en ligne, capable d'effectuer
de [l'entretien mineur et uniquement si les
spécifications de I'organisme autorise cette activité
et contient la liste de ces lieux;

e) Délivrer des certificats d'autorisation de remise
en service relatifs & 'exécution de I'entretien.

17.- Limitations de 'organisme

L'organisme est autorisé a entretenir un aéronef ou
un ¢lément d'aéronef pour lequel il est agréé
uniquement lorsque lensemble des installations,
instruments,  outillages, matériels, données
techniques et personnels de  certification
nécessaires, sont disponibles.

18.- Modifications de I'organisme

L'organisme doit notifier a4 I'ANAC toute
proposition de modifications suivantes avant que
ces modifications n'aient lieu pour permettre &
PANAC de déterminer le maintien de |la
conformité au présent chapitre et pour amender, si
nécessaire, le certificat d'agrément, excepté dans le
cas de propositions de modifications dans le
personne! dont la direction ne serait pas avisée au
préalable, ces modifications doivent étre notifies
le plus rapidement possible:

1) le nom de l'organisme;
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2) le site principal de l'organisme;

3} d'autres sites on se situe l'organisme;

4} le dirigeant responsable;

5) une des personnes nommeées);

6) les installations, instruments, outils, matériels,
procédures, domaine d'application ou personnels
de certification qui pourraient affecter 'agrément.
19.- Maintien de la validité

a) Un agrément doit étre délivré pour une durée de
deux ans renouvelable. Il doit rester valide sous
réserve que:

1) l'organisme continue a respecter Le présent
chapitre, conformément aux dispositions relatives
au traitement des constatations tel que spécifié et
2) ’ANAC ait acces & l'organisme pour déterminer
si le présent chapitre est toujours respectée, et
3) le certificat ne fasse pas l'objet
renonciation ou d'un retrait.

b} Aprés renonciation ou retrait, l'agrément doit
gtre restitué a I’ANAC.

20. Constatations

Les constatations sont classées comme suit :

o Niveau 3B: L’écart identifié constitue une
préoccupation de sécurité. Une notification de
PANAC intervient sous huitaine pour exiger
une action corrective immédiate.

Niveau 3A: Mesure corrective doit
concrétisée durant une période d’un mois.
Niveau 2: Mesure corrective doit étre
concrétisée durant une période de trois mois ;
Niveau 1 : Mesure corrective doit &ire prise en
charge par le SMS/SMQ mis en place par
['organisme inspecté. Sa concrétisation doit
intervenir durant la période de validité du
certificat d’agrément ;

A expiration du délai de trois mois, et si la mesure
corrective n’est pas concrétisée, I’écart de niveau 2
passe au niveau 3A ou 3B selon "appréciation de
I’ANAC.

Les écarts du niveau trois peuvent avoir comme
conséquences : la suspension ou le retrait du
certificat ou du document délivré,

b) Aprés réception d'une notification de
constatations, le titulaire de l'agrément d'organisme
de maintenance doit définir un plan d'actions
correctives et convaincre 'ANAC que ces actions
correctives sont satisfaisantes dans les délais fixés
ci-dessus.

c) L’ANAC prend les mesures nécessaires pour
suspendre l'agrément, en totalité ou en partie, en
cas de non respect du délai octroyé.

21.- Prolongation d'un agrément

La prolongation d'un agrément doit étre contrdlée
conformément au processus d'«agrément initial» de
plus:

1} L’ANAC doit conserver et tenir 4 jour un
programme listant les organismes d'entretien

d'une

étre
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agréés sous sa supervision, les dates auxquelles ont
lieu les visites d'audit et quand ces visites sont
effectudes.

2) Chaque organisme doit étre entiérement contrblé
pour vérifier s'il est conforme & des périodes ne
dépassant pas 24 mois,

3) Une réunion avec le dirigeant responsable doit
étre convenu au moins une fois tous les 24 mois
pour sassurer quil/elle reste informé(e) de
probléemes significatifs détectés au cours des
audits.

22.- Changements

1) L’ANAC doit recevoir une notification de
{'organisme pour tout changement propose.
L’ANAC doit étre conforme aux éléments
applicables des paragraphes du processus initial
pour tout changement dans l'organisme.

2) L’ANAC peut prescrire [es conditions sous
lesqueiles un organisme peut travailler pendant ces
changements 4 moins qu'elle détermine que
'agrément ne devrait &tre suspendu

23.- Amendements au manuel des spécifications
d'organisme de maintenance

13 Dans le cas d'agrément direct des amendements
des spécifications, I’ANAC doit vérifier que les
procédures spécifiées dans les spécifications sont
en conformité avant de notifier officiellement
l'agrément a l'organisme agréé.

2) Dans le cas dagrément indirect des
amendements des spécifications, I"ANAC doit
s'assurer qu'il a un confréle adéquate sur 'agrément
de tous les amendements des spécifications.

24.- Retrait, suspension et limitation d"agrément
L ANAC doit:

a) suspendre un agrément sur des motifs valables
dans le cas d'un risque potentiel en matiére de
séeurité, ol

b) suspendre, retirer ou limiter un agrément
conformément au 20. c).

25.- Archivage

1) L"ANAC établit un systéme d'archivage, avec
un minimum de critére de rétention, permettant une
tragabilité appropriée du processus pour déiivrer,
prolonger, modifier, suspendre ou retirer agrément
d'organisme individuel,

2) Les ecnregistrements
minimuim:

a) la demande d'agrément de lorganisme, v
compris la prolongation de cet agrément;

b) le programme du maintien du controle de
PANAC incluant tous les enregistrements des
audits;

¢} le certificat d'agrément d'organisme incluant
tous les changements apportés a cet agrément;

d) une copie du programme des audits répertoriant
les dates auxquelles les audits sont prévus ct quand
les audits ont £té effectués:

doivent inclure au
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¢) des copies de tous les courriers officiels, y
compris le Formulaire 4 ou équivalent;

f) les détails de toutes les dérogations et actions
dapplication;

g) tous les autres formuiaires de compte-rendu des
audits de FPANAC;

h) les spécifications d'organisme d'entretien,

3) La période de rétention minimum pour les
enregistrements énoncés ci-dessus doit étre de
quatre ans.

4y LANAC peut choisir d'utiliser soit un systéme
papier ou informatique ou une combinaison des
deux conformément aux contrdles appropriés.

26.- Dérogations

Toutes les dérogations accordées doivent étre
enregistrées et archivées par I’ANAC.

APPENDICE -1: Compte rendu de pannes,

de mauvais fonctionnement et défauts

a) Les proprictaires ou les exploitants d’aéronef de

pius de 5.700 kilogrammes de masse maxirmale au

décoliage doivent fournir & Autorité et a

"organisme responsable de la conception de type

de Paéronef, des comptes rendus de pannes, de

mauvais fonctionnements et défauts qui peuvent
entrainer au minimum les cas cités ci-dessous :

(1) incendies en vol avec fonctionnement correct du
dispositif d’alarmes ;

(2) incendies en vol
dispositif d’alarmes ;

(3) fausses alarmes incendie pendant le vol |

(4) le systéeme d’échappement du moteur qui
provoque durant fe vol des dommages au moteur,
a la structure adjacente, aux équipements et
accessoires ;

(5) un accessoire de ['aéronef qui provoque pendant
le vol, ’accumulation ou la circulation de fumée,
de vapeur, ou de vapeurs toxiques ou nocives
dans le cockpit ou la cabine de passagers ;

(6) arrét moteur cn vol pour cause d’extinction
moteur ;

(7) arrét moteur en vol lorsque surviennent des
dommages externes au moteur ou a la structure de
I’aéronef ;

(8) arrét moteur en vol dii & l'ingestion de corps
¢trangers ou au givrage ;

(9) arrét en vol de plus d'un moteur ;

(10y  un systéme de mise en drapeau d’hélice ou
la capacité du systéme a4 contrdler la survitesse
pendant le vol ;

{(11) le circuit carburant ou le systtme de
vidange carburant qui affecte I'écoulement de
carburant ou qui cause la fuile dangereuse de
carburant pendant fe vol ;

(12)  une extension ou une rétraction non
intentionnelle  du  train  d’atterrissage, une
ouverture ou fermeture non intentionnelles des

sans fonctionnemenl du
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trappes de train d'atterrissage pendant le vol ;

(13) éléments du circuit de freinage ayant pour
conséquence la perte de puissance de freinage
lorsque l'aéronef est en mouvement au sol ;

(14)  structure  d'aéronef  nécessitant  une
réparation majeure ;

(15)  criques, déformation permanente, ou
corrosion de structure d'aéronef lorsqu’elle
dépasse la tolérance acceptable pour e
constructeur ou ['Autorité;

(16) éléments d'aéronef ou  défauts de
fonctionnement de systtmes qui ont pour
conséquence la prise de mesures durgence
pendant le vol (a 'exception de ['arrét moteur) ;

(17)  chaque interruption de vol, changement non
programmé d'aéronef en route, ou arrét non
programmé ou déroutement, provoqués par des
difficultés ou des défauts techniques de
fonctionnement connus ou suspectes ;

(18)  toute vibration anormale ou buffeting
provoqués par un défaut de fonctionnement
structural ou de systéme, un défaut, ou une panne

(19)  une panne ou un défaut de fonctionnement
de plus dun indicateur parmi les indicateurs
d’attitude, de vitesse ou d’altitude pendant
I’exploitation de l'aéronef ;

(20) le nombre de  moteurs  déposés
prématurément en  raison  de  mauvais
fonctionnement, de pannes ou défauts, énuméré
par marque, modéle et type d’aéronef sur lequel
le moteur était instalié ; ou

(21) le nombre de mises en drapeau en vol,
énuméré par type d’hélice, de moteur et d'aéronef
sur lequel le moteur a hélice est installé

CHAPITRE 9

ORGANISME DE GESTION DU MAINTIEN
DE LA NAVIGABILITE

9.1 DOMAINE D’APPLICATION
Le présent chapitre établit les conditions de
délivrance ou de maintien des agréments des
organismes pour la gestion du maintien de la
navigabilité des aéronefs.
Cet agrément est exigé de tout exploitant de
services aériens et de tout organisme qui désire
assurer la gestion du maintien de la navigabilité
des acronefs dans le cadre d’un accord objet de
I’appendice | au présent chapitre.

9.2 DEMANDE

Toute demande de délivrance ou de modification
d'agrément d'organisme de gestion du maintien de
la navigabilité¢ doit étre effectuée auprés de
I’ANAC.

Le Manuel des spécifications de gestion du
maintien de la navigabilit¢ doit préciser le domaine
d'application pour leque! I'agrément est demandé.
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9.3 DOMAINES COUVERTS PAR

L'AGREMENT

a) L'agrément est délivré par le Directeur géncral

de PANAC.

Les spécifications de gestion du maintien de la

navigabilité agréé doivent préciser le domaine

d'application pour lequel 'agrément est demandé.

b) Nonobstant le paragraphe a), pour le transport

aérien commercial, 'agrément doit accompagner le

permis d’exploitation aérien délivré par 'ANAC,
pour l'aéronef exploité.

9.4 SPECIFICATIONS DE LA GESTION DU

MAINTIEN DE LA NAVIGABILITE

a) L'organisme de gestion du maintien de la

navigabilité doit fournir des spécifications de

gestion du maintien de la navigabilité contenant les
informations suivantes:

1. une attestation signée par le dirigeant
responsable pour confirmer que l'organisme
travaille conformément au présent chapitre, et

2. le domaine d'application de V'organisme, et

3. les titres et noms des personnes nommées
conformément au 9.6, et

4, un organigramme montrant les chaines de
responsabilités entre les personnes
mentionnées dans le 9.6 (¢), et

5. une liste du personnel d'examen de navigabilité
du §9.7, et

6. une description générale et 'emplacement des
installations, et

7. des procédures spécifiant comment J'organisme
de gestion du maintien de la navigabilité
garantit une mise en conformité avec le présent
RTA, et

8. les procédures d'amendement des
spécifications de gestion du maintien de la
navigabilité.

b) Les spécifications de gestion du maintien de la

navigabilité et leurs amendements doivent étre

approuveés par le Directeur Général de I’ANAC.

Nonobstant le paragraphe b}, des amendements

mineurs aux spécifications peuvent étre agréés par

une procédure interne.

9.5 LOCAUX

L'organisme de gestion du maintien de la

navigabilit¢ doit mettre a la disposition du

personnel, une salle de travail convenable, dans
des sites appropriés.

9.6- EXIGENCES EN MATIERE DE

PERSONNEL

a) L'organisme doit désigner un dirigeant

responsable qui détient les droits statutaires pour

assurer que toutes les activités de gestion du
maintien de la navigabilité peuvent étre effectuées
conformément au présent RTA.

b) Pour ) transport aérien commercial, le dirigeant

responsable du paragraphe a) doit également étre la
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personne qui détient les droits statutaires pour
assurer que toutes les opérations de l'exploitant
peuvent étre effectuées selon les normes requises
pour la délivrance dun permis d’exploitation
aérienne.
¢) Une personne ou un groupe de personnes doit
¢étre nommé(e) ; il lui incombera de s'assurer que
lorganisme est toujours conforme a au présent
RTA. Cette personne ou ce groupe de personnes
doit en dernier ressort rendre compte au dirigeant
responsable.
d) Pour le transport aérien commercial, le dirigeant
responsable doit nommer un titulaire désigné.
Cette personne sera responsable de fa gestion et de
ia supervision des activités de maintien de la
navigabilité, conformément au paragraphe c).
e) Le titulaire désigné visé au paragraphe d) ne doit
pas &tre employé par un organisme d’entretien
agréé lié a4 lexploitant par un contrat, sauf
approbation spécifique de PANAC.
f) L'organisme doit employer du personnel qualifié
et suffisant pour le travail prévu.
g) Toutes les personnes des paragraphes c) et d)
doivent posséder des connaissances pertinentes, un
pass¢ et des expériences appropriées relatives au
maintien de la navigabilité des aéronefs.
h) La qualification de tous les personnels
impliqués dans fa gestion du maintien de la
navigabilité doit étre enregistrée.
9.7 -GESTION DU MAINTIEN DE LA
NAVIGABILITE
a) Toute la gestion du maintien de la navigabilité
doit étre effectuée conformément aux dispositions
du présent RTA.
b) Pour tout aéronef géré, l'organisme de gestion
du maintien de la navigabilité agréé doit .
l.développer et contréler un  programme
d'entretien pour les aéronefs gérés, y compris
tout programme de fiabilité applicable ;
2.soumettre le programme d'entretien des aéronefs
et ses amendements a PFANAC pour approbation
et fournir une copie du programme au
propriétaire des aéronefs non exploités pour le
transport commercial ;
3.gérer Tapprobation des modifications et des
réparations ;
4.s'assurer que tous les travaux d'entretien sont
effectués  conformément au  programme
d'entretien approuvé et lancé conformément au
présent RTA;
5.s'assurer que toutes  les
navigabilité applicables, et les consignes
opérationneiles ayant une incidence sur e
maintien de navigabilité, sont appliquées ;
6.s'assurer gue tous les défauts détectés au cours de
entretien programmé ou reportés sont rectifiés

consignes  de
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par  un  organisme de  maintenance
convenablement agréé;

7.s'assurer que l'adronef est donné a un organisme
de maintenance convenablement agréé chaque
fois que cela est nécessaire ;

&.coordonner l'entretien programmé, l'application
des consignes de navigabilité, le remplacement
des piéces a durée de vie limitée, et l'inspection
des éléments d'aéronef pour s'assurer que le
travail est correctement effectué ;

9.gérer et archiver tous les enregistrements de
maintien de navigabilit¢ et/ou les comptes-
rendus matériels de l'exploitant ;

10. s'assurer que le devis de masse et centrage
correspond a I'état de l'aéronef.

¢) Dans fe cas de transport aérien commercial,

lorsque ['exploitant n'est pas agréé pour I’entretien

conformément a la réglementation en vigueur, il

doit conclure un contrat d'entretien écrit avec un

organisme d’entretien agréé ou un autre exploitant
agrée qui détaille les fonctions spécifiées dans les

5.3- 54,55 et 5.7, et assure qu'en dernier ressort

l'entretien est effectué par un organisme agréé et

définit le support des fonctions qualité du 8.12 (b).

Les contrats de base des aéronefs, d'entretien en

ligne programmé et d'entreticn des moteurs, et tous

ses avenants, doivent étre approuveés par I"TANAC.

Cependant, dans le cas:

1.d'un aéronef nécessitant un entretien en ligne en
prévu, le contrat peut prendre la forme d'ordres
de travaux individuels adressés 4 l'organisme de
maintenance convenablement agrée;

2.d'entretien d'¢léments d'aéronef, y compris
I'entretien des moteurs, le contrat mentionné au
paragraphe ¢) peut prendre la forme d'ordres de
travaux individuels adressés a Yorganisme de
maintenance.

9.8- DOCUMENTATION

L'organisme de gestion du maintien de ia

navigabilité agréé doit détenir et utiliser les

données d'entretien & jour applicables pour
exécuter des tiches de maintien de la navigabilité.

9.9- PREROGATIVES DE L'ORGANISME

a) Un organisme de gestion du maintien de la

navigabilité agréé peut :

I.gérer le maintien de la navigabilité¢ des aéronefs
non de transport aérien commercial tels qu'iis
figurent sur la liste du certificat d'agrément;

2.gérer le maintien de fa navigabilité des aéronefs
de transport aérien commercial lorsqu'ils figurent
sur la liste du certificat de transporteur aérien ;

3.s'arranger pour effectuer toute tiche relative au
maintien de la navigabilité¢ dans les limites de
son agrément avec un autre organisme qui
travaille selon son systéme qualité.
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9.10 - SYSTEME QUALITE
a) Pour s'assurer que l'organisme de gestion du
maintien de la navigabilité agréé continue a
répondre aux exigences de la présente section, il
doit mettre en place un systéme qualité et nommer
un responsable qualité afin de contréler la
conformité aux procédures requises pour assurer la
navigabilité des aéronefs et l'adéquation de ces
procédures. Ce contréle doit comporter un systéme
de retour de Finformation au dirigeant responsable
afin de garantir Vapplication d'éventuelles actions
correctives.
b) Le systéme qualité doit contréler les activités du
présent chapitre et doit au moins inclure les
fonctions suivantes :
[. contrfler que toutes les activités du présent
chapitre sont effectuées conformément aux
procédures approuvées, et

2. contréler que tout T'entretien sous-traité est
réalisé conformément au contrat, et
3. contrdler que les exigences du présent chapitre

sont toujours respectées.
¢) Les enregistrements de ces dctivités doivent étre
conservés au moins deux ans.
d) Lorsque l'organisme de gestion du maintien de
la navigabilité agréé est agréé conformément & une
autre disposition réglementaire, le systéme qualité
peut €tre associé a celui qui est exigé ladite
disposition.
e) En cas de transport commercial aérien, le
systéme qualité doit faire partie intégrante du
systeme qualité de Pexploitant.
) Dans le cas d'un petit organisme, n'ayant pas les
prérogatives accordées selon le paragraphe 5.11
(b), le systéme qualité peut 8tre remplacé par des
bilans organisationnels réguliers.
911 - MODIFICATIONS APPORTEES A
L'ORGANISME DE GESTION DU
MAINTIEN DE LA NAVIGABILITE
Afin de permettre 2 ’ANAC de déterminer si la
présente annexe est toujours respectée, {'organisme
de gestion du maintien de la navigabilité agréé doit
Finformer de toute proposition relative aux
modifications  suivantes, avant que  ces
modifications n'aient licu :
le nom de f'organisme ;
le site de l'organisme ;
d'autres sites ot se situe Porganisme ;
le dirigeant responsable ;
Pune des personnes chargée de la gestion du
maintien de la navigabilité,
les installations, procédures, étendue des
travaux et personnel qui pourraient affecter
l'agrément.
Dans le cas de propositions de changements dans
le personnel dont la direction ne serait pas avisée

L O R
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au préalable, ces changements doivent étre notifiés
le plus rapidement possible.
9.12 ARCHIVAGE
a) L'organisme de gestion du maintien de la
navigabilité doit enregistrer tous les détails des
travaux effectués. Les enregistrements exigés
doivent étre conserveés.
b) Si f'organisme de gestion du maintien de la
navigabilité a bénéficié du privilége du 8.11 (b), il
doit conserver une copie de chaque -certificat
d'examen de navigabilité et recommandation
délivrés, ainsi que tous les documents annexes.
¢) L'organisme de gestion du maintien de la
navigabilité doit conserver une copie de tous les
enregistrements visés au paragraphe (b) au moins
deux ans aprés que P'aéronef a ét¢ définitivement
retiré du service.
d) Les enregistrements doivent &tre stockés dans
un endroit siir pour les protéger des dommages,
altérations et vols.
e) Tous les disques, cassettes, etc. de sauvegarde
informatique doivent étre stockés dans un endroit
différent de celui contenant les données de travail
dans un environnement garantissant qu'ils resteront
en bon état.
f) Lorsque la gestion du maintien de navigabilité
d'un aéronef est transférée a un autre organisme ou
4 une autre personne, tous les enregistrements
conservés doivent étre transférés a cet organisme
ou cette personne. Les périodes de temps prescrites
pour la conservation des enregistrements doivent
continuer d'étre observées par cet organisme ou
cette personne.

g) Lorsqu'un organisme de gestion du maintien de

la navigabilité cesse son activité, tous les

enregistrements conservés seront ftransférés au
propriétaire de 'aéronef

9.13- MAINTIEN DE LA VALIDITE DE

L'AGREMENT

a) Un agrément est délivré pour une durée deux

ans rencuvelables. Il reste valide sous réserve que :
l.T'organisme reste conforme & la présente

annexe, et
2.PANAC ait accés a Torganisme pour
déterminer si les dispositions du présent RTA
sont toujours respectée, et
3.Tagrément ne fasse pas
renonciation ou d'un retrait.

b) Aprés renonciation ou retrait, le certificat

d'agrément doit étre restitué 4 PANAC.

9.14- CONSTATATIONS

Les constatations sont classées comme suit ;

o Niveau 3B : L’écart identifi¢ constitue une
préoccupation de sécurité, Une notification de
I’ANAC intervient sous huitaine pour exiger une
action corrective immédiate.

Tobjet  d'une
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o Niveau 3A : Mesure corrective doit étre
concrétisée durant une période d’un mois.

o Niveau 2 : Mesure corrective doit étre
concrétisée durant une période de trois mois ;

o Niveau | : Mesure corrective doit étre prise en
charge par le SMS/SMQ mis en place par
I’organisme inspecté. Sa concrétisation doit
intervenir durant la période de valiidité du
certificat d’agrément ;

A expiration du délai de trois mois, et si la mesure
corrective n’est pas concrétisée, 1'écart de niveay 2
passe au niveau 3A ou 3B selon [’appréciation de
"ANAC.

Les écarts du niveau trois peuvent avoir comme
conséquences : la suspension ou le retrait du
certificat ou du document délivré.

b) Aprés reéception dune notification de
constatations, le titulaire de 'agrément d'organisme
de maintenance doit définir un plan d'actions
correctives et convaincre 'ANAC que ces actions
correctives sont satisfaisantes dans les délais fixés
ci-dessus.

¢) L’ANAC prend les mesures nécessaires pour
suspendre l'agrément, en totalité ou en partie, en
cas de non respect du délai octroyé.

APPENDICE 1 AU CHAPITRE 9
ACCORD RELATIF AU MAINTIEN DE LA
NAVIGABILITE
1- Quand un propriétaire charge un organisme de
maintien de navigabilité d'effectuer des taches de
gestion de maintien de navigabilité, a la demande
de PANAC, une copie de laccord doit étre
envoyce par le propriétaire 3 PANAC ou Faéronef
est immatriculé une fois signé par les deux parties.
2- L'aceord doit étre élaboré en tenant compte des

dispositions du maintien de la navigabilité.

II définit les obligations des signataires en la
matiére.

3- [l doit comprendre au minimum :
I'immatriculation de Faéronef ;

le type d'aéronef;

le numéro de série de ['aéronef

le nom du propriétaire de aéronef ou du loueur
enregistré ou les références de la société, y
compris l'adresse, les références de T'organisme
de maintien de la navigabilité, y compris
I'adresse.

4- 11 doit stipuler que :

«L.e propriétaire confie a l'organisme agréé la
gestion du maintien de la navigabilité de ['aéronef,
le développement d'un programme d'entretien qui
devra étre approuvé par 'ANAC, et I'organisation
de Tentretien de I'aéronef conformément au dit
programme d'entretien dans un organisme agréé.
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Conformément au présent accord, les deux
signataires s'engagent & respecter leurs obligations
respectives du présent accord.

Le propriétaire certific en toute bonne foi que
toutes les informations fournies a [organisme
agréé concemant le maintien de la navigabilité de
Faéronef sont et seront exactes et que I'aéronef ne
sera pas modifié sans approbation préalable de
I'organisme agréé.

En cas de non conformité, du fait d'un quelconque
des signataires, cet accord est rendu nul. Dans ce
cas, le propriétaire est entiérement responsable de
toute tiche liée au maintien de la navigabilité de
l'aéronef et le propriétaire s'engage a informer les
autorités compétentes ol l'aéronef est immatricuié,
dans un délai de deux semaines.»

5- Quand un propriétaire sous-traite auprés d'un
organisme de maintien de navigabilité agréé, les
obligations de chaque partie sont les suivantes :

5.1- Obligations de 'organisme agréé :

1. avoir le type d'aéronef dans le domaine
d'application de son agrément ;

2. respecter les conditions suivantes assurant le
maintien de la navigabilité de I'aéronef :

a) développer un programme dentretien de
l'aéronef, y compris tout programnme de fiabilité
développé;

b) organiser ['approbation
d'entretien de Faéronef ;

c) une fois approuvé, fournir une copie du
programme d'entretien de I'aéronef au propriétaire ;
d) organiser une inspection de transition avec
I'ancien programme d'entretien de I'aéronef ;

¢) organiser tout l'entretien a effectuer par un
organisme de maintenance agréé,

f) mettre en place ['application de toutes les
consignes de navigabilité applicables ;

g) s'assurer que tous les défauts détectés au cours
de l'entretien programmé ou signalés par le
propri€taire sont rectifiés par un organisme de
maintenance agréé ;

h) coordonner l'entretien programmé, I'application
des consignes de navigabilité, le remplacement des
pieces a durée de vie limitée, et les exigences
d'inspection des éléments d'aéronef;

i) informer le propriétaire chaque fois que I'aéronef
doit étre confié & un organisme de maintenance
agréé ;

j) geérer tous les enregistrements techniques ;

k) archiver tous les enregistrements techniques.

du

programme

3. organiser {approbation de toutes les
modifications et ou réparations apportées a
I'aéronet  conformément aux normes de

certitfication de type avant qulelles ne soient
effectuées ;
Mise en forme : Puces et numéros
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4. informer I’ANAC chaque fois que 'aéronef n'est
pas présenté a l'organisme de maintenance agréé
par le propriétaire tel que l'exige l'organisme agréé
5. informer ’ANAC chaque fois que le présent
accord n'a pas été respecté ;

6. effectuer 'examen de navigabilité de l'aéronef si
nécessaire et faire des recommandations a
I'ANAC;

7. établir les comptes-rendus d'événements, comme
exigé par les réglementations applicables ;

8. informer FANAC chaque fois que le présent
accord est dénoncé par ["autre partie.

5.2- Obligations du propriétaire :

1. avoir une connaissance globale du programme
d'entretien approuvé;

2. avoir une connaissance globale des aspects
relatifs au maintien de la navigabilité ,

3. présenter I'aéronef a l'organisme de maintenance
agréé en accord avec l'organisme agréé i la date
exigée par l'organisme agréé ;

4. ne pas modifier I'aéronef sans d'abord consulter
l'organisme agréé

5. wnformer lorganisme agréé de tout entretien
effectué exceptionneilement sans connaissance et
contréle de 'organisme agréé ;

6. signaler sur le CRM fourni a l'organisme agréé
tous les défauts détectés au cours des opérations ;
7. informer I'ANAC chaque fois que le présent
accord est dénoncé par l'autre partie ;

8. informer I'ANAC et l'organisme de maintenance
chaque fois que l'aéronef est vendu ;

9. établir les comptes-rendus d'événements, comme
exigé par les réglementations applicables.

APPENDICE 11 AU CHAPITRE 9
GUIDE DE REDACTION DU MANUEL DES
SPECIFICATIONS DE L'ORGANISME DE
GESTION DU MAINTIEN DE LA
NAVIGABILITE (MGN) DES EXPLOITANTS
DETENTEURS D'UN PERMIS
D’EXPLOITATION AERIENNE
1. FORMAT ET PRESENTATION DU

MANUEL

Il est recommandé de présenter le MGN selon les

prescriptions énoncées ci-dessous.

- Le manuel doit se présenter sous la forme d'un
classeur pour faciliter les mises & jour.

- Le nom de l'exploitant doit étre inscrit sur la
couverture mais aussi sur la tranche de chaque
volume,

- Pour faciliter la consuitation des documents, les
chapitres doivent étre séparés. Les séparations
(intercalaires, onglets, etc..) doivent porter le
numeéro et le titre du chapitre.

- Le papier utilisé doit étre de couleur blanche,
assez résistant et assez épais pour éviter la
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transparence si ['impression recto-verso est
adoptée.

- Le format des pages doit étre celui du type
commercial normalisé (21 x 29,7 cm).

- Toutes les pages sont perforées pour étre
classées sous couverture résistante a brochage
mobile, permettant une insertion ou un retrait
facile des pages lors d'une mise a jour.

- Chaque page doit comporter une cartouche
comportant :

- Le nom de l'exploitant

- La désignation du document «Manuel des
Spécifications de P’Organisme de Gestion du
Maintien de la Navigabilité»

- L’édition

- L’amendement

- Les dates de I'édition / de I'amendement

- le chapitre du M.G.N. associé

- Lenuméro de page.

- Ces directives s'appliquent a tous les éléments
constituant le M.G.N y compris les documents
référencés et associés, séparés du document
basique.

Nota : Dans le cas ol le MGN et ses évolutions
sont disponibles sous forme électronique une
copie papier devra étre fournic aux services
officiels pour faciliter son étude.

2- CONTENU DU MANUEL

En téte du MGN, on trouve les pages suivantes :

- Page de garde qui précise :

- Nom officiel de 'exploitant

- Adresse, numéros de téléphone et de fax du Siége

Social et de la Direction Technique

- Numéro d'identification

manuel/Edition/Date/Référence.

- Table des matiéres :

- Liste des pages en vigueur ;

- Liste des éditions/amendements du document

avec les dates d'édition/amendement associées ;

- Page d'amendement ;

- Liste des destinataires (ANAC, destinataires

internes a l'entreprise et sous-traitants).

3. PRESENTATION DES AMENDEMENTS

du

Chaque amendement est daté ¢t numéroté ; ces
indications sont reportées sur chaque page
modifi¢e. Une indication succincte, mais

suffisamment explicite, des changements qui ont
motivé 1'émission de I'amendement est formulée
sur la page damendement et dans la lettre
d'accompagnement si nécessaire.

La page d'amendement indique la liste des pages &
remplacer (ou & ajouter ou & annuler), elle
comporte une colonne intitulée "motif” ou "objet”.
Cette colonne est renseignée par page amendée ou
groupe de pages si lamendement concerne
plusieurs pages consécutives. Chaque page
amendée comporte au niveau du changement un
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trait vertical dans la marge de gauche pour indiquer
la partic amendée. Dans le cas ot I'amendement est
motivé seulement par unc modification de
pagination, le trait est porté au niveau du numéro
de la page.

Le responsable désigné est tenu de conserver
toutes les pages d'amendements et toutes les
éditions antérieures.
4 MANUEL DES
L'ORGANISME
NAVIGABILITE
TABLE DES MATIERES

Part 0 : Organisation générale

0.1 Engagement du Dirigeant responsable.

0.2 Information générale.

0.3 Personnel.

0.4 Organigramme.

0.5 Procédure de notification & I"ANAC des
évolutions des activités, agrément, implantation, et
personnel de F'organisme.

(.6 Procédure d'amendement.

Part I : Procédures de gestion du maintien de la
navigabilité

1.1 Utilisation du Compte Rendu Matériel ct
application de la LME.

1.2 Programme d’Entretien aéronef
(Développement et Amendement).

1.3 Planification et enregistrement des travaux
dentretien et de leur date d'exécution,
responsabilités, archivage, accés.
1.4 Exécution et contrble des
navigabilité.

1.5 Analyse de
d'Entretien aéronef.
1.6 Procédure de mise en ceuvre des modifications
optionnelles.

1.7 Traitement des modifications et réparations.

1.8 Notification de défauts.

1.9 Activités d'ingénierie.

1.10 Programme de fiabilité,

1.11 Visite pré vol.

1.12 Pesée de 'aéronef,

1.13 Procédures de vol de contréle.

SPECIFICATIONS DE
DE GESTION DE

consignes de

Tefficacit¢ du Programme

Part 2 : Procédures du systéme qualité

2.1 Politique qualité¢ du suivi de fa gestion de la
navigabilité, programme d'assurance qualité et
procédures d'audit qualité.

2.2 Surveillance de l'activité de la gestion de la
navigabilité.

2.3 Surveiilance de Tefficacité du programme
d'entretier.

2.4 Surveillance que tout Fentretien est effectué par
un organisme de maintenance.

2.5 Surveitlance que tout Fentretien sous traité est
effectu¢ en accord avec le contrat de sous-traitance
comprenant la surveillance des sous-traitants.
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2.6 Personnel du systéme qualité.

Part 3 : Contrat de maintenance

3.1 Procédure de sélection des organismes de
maintenance.

3.2 Audit aéronef.

Part 4 : Procédures d'examen de navigabilité
Sous-partie A : Examen de navigabilité non
réalisé par I'organisme agréé de Pexploitant

4.0 : Appel 2 un organisme extéricur

Sous-partie B : Examen de navigabilité réalisé par
l'organisme agréé de l'exploitant

4.1 Locaux et personnel d'examen de navigabilité
4.2 Procédures générales d'un examen de
navigabilité

4.3 Examen des enregistrements de l'aéronef

4.4 Procédure de visite de ['a¢ronef

4.5 Procédure complémentaire pour l'importation
d'un aéronef

4.6. Responsabilités, conservations et accessibilités
des enregistrements des examens de navigabilité
Part 5: Annexes

5.1 Exemples de documents.

5.2 Liste du personne] de revue de navigabilité.

5.3 Liste des sous-traitants seion

5.4 Liste des organismes de maintenance en
contrat,

CHAPITRE {0

CERTIFICAT DE REMISE EN SERVICE
t0.1- CERTIFICAT DE REMISE EN
SERVICE D'AERONEF
a) Un certificat de remise en service doit étre
délivré avant le vol 4 I'issue de tout entretien.
Lorsqu'il a été vérifié que tout 'entretien nécessaire
a ét¢ correctement effectué, un certificat de remise
en service doit étre délivré :
. par un personnel de certification appropri¢ au
nom de F'organisme de maintenance agréé, ou
2. excepté pour des tiches d'entretien complexes,
par un personnel de certification, ou
3. par le propriétaire-pilote.
by Dans le cas d'une autorisation de remise en
service conformément au sous-paragraphe (a) 2, ie
personne!l de certification peut étre assisté dans
Yexécution des tiches d'entretien d'une ou plusieurs
persannes sous son contréle direct et contina.
¢) Un certificat de remise en service doit contenir
des détails basiques de Fentretien effectué, la date &
laquelle cet entretien a été effectué et :
1. I'dentité, y compris la référence d'agrément de
Forganisme de maintenance agréé et du personnel
de certification délivrant ce certificat, ou ;
2. dans le cas du sous-paragraphe (b) 2 «Certificat
de remise en servicen, I'identité, et le cas échéant,
fe numéro de licence du personnel de certification
délivrant ce certificat.
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d) Nonobstant le paragraphe (b), en cas d'entretien
incomplet, une telle situation doit étre mentionnée
sur le certificat de remise en service de l'aéronef
avant la délivrance de ce certificat.

¢) Un certificat de remise en service ne doit pas
étre délivré en cas de non conformité connue
mettant gravement en danger la sécurité du vol.
10.2 CERTIFICAT DE REMISE EN
SERVICE D'ELEMENT D'AERONEF

a) Un certificat de remise en service doit étre
délivré a lissue de tout entretien cffectué sur un
¢lément d'aéronef lorsqu'il est déposé de 'aéronef.
b) Le certificat d'autorisation de mise en service,
pour I’ANAC, constitue le certificat de remise en
service des éléments d'aéronef.
10.3- HABILITATION
PROPRIETAIRE

a) Le pilote propriétaire est la personne a qui
appartient, en totalit¢ ou en partie, l'aéronef
entretenu et qui est titulaire d'une licence de pilote
valide avec la qualification de type ou de classe
approprice.

b) Pour tout aéronef ou conception simple a
usage privé avec une masse maximale au décollage
de moins de 2730 kg, planeur et ballon, le pilote
propriétaire peut délivrer le certificat de remise en
service aprés un entretien limité du pilote
propriétaire

¢) L'entretien limité de pilote propriétaire doit étre
défini dans le programme d'entretien des aéronefs,
d) Le certificat de remise en service doit étre
mentionné dans les carnets de bord et contenir des
détails de base de lentretien effectué, la date a
laguelle cet entretien a été effectué et lidentité et le
numéro de licence pilote du pilote propriétaire
délivrant ce certificat.

DU PILOTE-

Arreté n°596/ MET/ du 07 avril 2011 portant
adoption du réglement technique  aéronautique
(RTA) n® 06 relatif a 'exploitatin technique des
aeronefs.

Article ler: le présent arrété adopte et rend

applicable  les  dispositions  réglementaires
contenues dans le Réglement Technique
Aéronautique (RTA) n°06 qui traitent  des

exigences applicables a I’exploitation de tout avion
civil & des fins de transport aérien commercial par
tout exploitant dont le lieu principal d’activité
commercial et , le cas échéant, le siége sont situés
en Mauritanie,

Article 2 : les procédures techniques relatives 4 la
mise en ceuvre du présent (RTA) n°06 seront
fixées par décision du Directeur Général de
I’ Agence Nationale de I’Aviation Civile.
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Article 3: 'annexe au présent arrété constitue le
Réglement Technique Aéronautique (RTA) n® 06
Article 4: le Directeur Général de I’Agence
Nationale de I'Aviation Civile est chargé de
application du présent arrété qui sera publié au
journal officie! de la République Islamique de
Mauritanie,

(RTA) n° 06 Relatif a ’Exploitatin
Technique des Aeronefs

CHAPITRE 1
GENERALITES

1. Champ d’application :
L1, Le présent RTA- 6 OPSI établit les exigences
applicables & lexploitation de tout avion civil & des
fins de transport aérien commercial par tout
exploitant dont le liew principal d’activité
commerciale et, le cas échéant, le siége sont situés
en Mauritanie, et ci-aprés dénommé «! exploitant».
1l ne s ‘applique pas :

aux aéronefs utilisés par les services de I'Etat,

de la défense et de douane ou de la police;

aux vols de largage de parachutistes et de lutte

contre le feu ainsi qu'aux vols de

positionnement et de retour.
1.2, L’exploitant doit se conformer qux exigences
de navigabilité applicables aux avions exploités
aux fins du transport aérien commercial.
1.3. Chaque avion doit étre exploité conformément
aux clauses de son certificat de navigabilité et
dans les limites déterminées dans son manuel de
vorl,
1.4. Tous les entraineurs synthétiques de vol
(STD), tels que
les simulateurs de vol ou les entraineurs de vol
(FTD), qui remplacent un avion a des fins
d'entrainement ou de contréle doivent étre
approuvés  conformément  aux  exigences
applicables aux entraineurs synthétiques de vol
L'exploitant qui a Uintention d utiliser un tel STD
doit en obtenir ["autorisation quprés de I’ ANAC.
L5. Le présent Réglement Technique Aéronautique
dénommé RTA 6- OPSI est établi conformément ¢
{'annexe 6 a la Convention de Chicago 1944 de
U'OACT pelative & !'Aviation Civile Internationale,
sauf celles dont les différences ont été notifiées
conformément a ['article 38 de ladite Convention.
1.6. Toutefois il se doit de respecter les
Conventions et accords internationaux signés par
la République Islamique de Mauritanie.
L7. Il est applicable aux exploitants de services
aériens dans les limites du territoire de la
République Islamique de Mauritanie et en fout
autre lieu compatible avec les réglements de I'Etat
survolé.
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1.8. Références

La Loi 2011- 020 du 27 Février 2011, portant

Code de [’Aviation Civile et les textes pris

pour son application ;

- Annexe 6 a la Convention de I’ Aviation Civile
internationale, signée a Chicago le 4 décembre
1944 et JAR OPS [- 2007.

1.9. Terminologie :

Les termes utilisés dans le présent RTA ont la

signification donnée dans Pannexe 6 a4 la

Convention de I’Awviation Civile Internationale,

signée a Chicago e 4 décembre 1944, tel que

diffusé par le Directeur Général de FANAC.

CHAPITRE 2 : Certification d’un exploitant
aérien
2.1 Agrément
2.1.1 Toute entreprise de transport public et de
travail aérien de droit mauritanien désirant obienir
un agrément de (ransporteur aérien pour la
premiére fois doit
a}  fournir au Ministre chargé de [l'aviation
civile un dossier d’agrément comprenant les
éléments ci- aprés ;
- une demande circonstanciée adressée au Ministre
chargeé de Uaviation civile comportant .
- le nom ou raison sociale de ['entreprise (personne
physique ou morale) ;
- siége social el capital (pour les sociétés) ;
- copie certifice conforme des statuts pour les
entreprises
- extrait linscription au registre de commerce
mauritanien ;
- Uattestation  d'immatriculation
national des contribuables ;
- objet des services de transport aérien ou de
travail aérien envisageés ;
- types et nombres d'aéronefs, année de leur
construction, performance du matériel volant.
b) pouvoir démontrer qu’elle sera a méme de
Jaire face, a tout moment, pendant une période de
24 mois a compter du début de l'exploitation, a
ses obligations actuelles et potentielies.
Ainsi.  ftoute  demande  d'agrément  est
accompagnée d'un plan d'entreprise portant sur,
au  moins  les  deux  premiéres  anndes
d’exploitation. Le demandeur fournit également
toutes informations utiles, en particulier les
données visées & la partie A de !'appendice 2
(garanties  financieres) ainsi que les
renseignements tels que la notification préalable
du  programme dexploitation et de tout
changement de capacité ou de velume d’activités,
de projet de fusion ou de rachat, ainsi que le plan
d'entreprise révisé le cas échéant, I 'évaluation des
résultats financiers et la mise des comptes certifiés
précisés a l'appendice 2 du présent chapitre.

au  répertoire
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¢} L'aliéna b) ci-dessus ne s'applique pas aux
entreprises de travail aérien. Ces entreprises
doivent a tout moment étre en mesure d’'apporter
la preuve que leurs fonds leuwr permettent
d’assurer ['activité proposée ou de fournir les
informations nécessaires aux fins de 1'évaluation
des résultats financiers (point 3 de 'appendice 2
du présent chapitre), & la demande de I'ANAC.
2.1.2 Les agréments des entreprises de transport
aérien sont accordés par arrété du Ministre
chargé de ['aviation civile pris aprés avis de la
commission chargée de l'agrément des entreprises
de transport aérien public et de travail aérien.
2.1.3  Lagrément de transporteur aérien public
reste valable aussi longtemps que le transporteur
aérien remplit les obligations «fférentes & cet
agrément prévues par les dispositions de la
réglemention en vigueur. Toutefois, il fait ['objet
d'un réexamen au terme de la premiére année
suivant la délivrance d'un nouvel agrément, et
tous les trois ans par la suite dans des conditions
fixdes par arrété du ministre chargé de !'aviation
civile.

2.1.4 Lorsqu'un transporteur aérien a interrompu
ses activités pendant six mois ou n'a pas
commencé ses activités six mois aprés la
délivrance d'un agrément de transporteur aérien
public, l'agrément de ce transporteur est soumis
réexamen dans des conditions définies par arrété
du ministre chargé de 'aviation civile.

2.1.3 Pour l'exercice effectif des services aériens
de transport public ef de travail aérien, le
Directeur Général de ['Agence Nationale de
{'4viation Civile (ANAC) délivre un permis
d'exploitation aérier valable pour une duréde d'un

an aux entreprises de lransport  aériens
remplissant les conditions techniques du présent
chapitre.

2.2 - Permis d’Exploitation Aérien (PEA)
2.2.1 Demande de délivrance, de modification ou
de renouvellement du PEA :
2.2.1.1.- La demande de délivrance, de modification
ou de renouvellement du PEA doit étre adressée au
Divecteur Général de I’ ANAC. Elle doit conteniv au
moins les renseignements SUivanis:
a}  Pour une premiére délivrance :
* nom et adresse du postulant et base principale
d'exploitation;
® pepseignements sur lorganisation administrative de
Uexploitunt et sur ses principaux membres, avec
leur titre, leur nom, leurs qualifications et leur
expérience pratique,
renseignements  détaillés lexploitation
proposée avec les rubriques suivantes
type d'acronef, instruments, documents de vol,
équipements de communications et de navigation
et tous autres équipements qui seront utilisés,

SU¥
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* dispositions relatives a l'entretien et l'inspection
des aéronefs et de l'équipement;

= yenseignemenits concernant chaque membre
d'équipage, avec types de certificats ou numéro de
licence, qualifications, certificat médical et
compétence récemment confirmée sur les types
d'aéronefs prévus,

» dispositions relatives a la formation et a la
qualification des navigants et du personnel au sol,
ainsi qu'aux installations et  équipements
disponibles;

= routes envisagées, avec tracé géographique,
altitudes minimales de vol, aérodromes de
destination et de dégagement qui doivent étre
wtilisés, y compris renseignements sur les
procédures d'approche aux instruments, minima
d'exploitation ~ d'aérodromes  envisagés et
installations, et services de navigation et de
communications,;

»  détails sur les méthodes de contréle d'exploitation
et de surveillance qui seront utilisées;

» nature  de  l'exploitation -  passagers,
marchandises, poste, exploitation de jour, de nuit,
en VFR ou en IFR;

» documents de navigabilité, d'entretien, de
maintenance et d'exploitation devant étre déposés
en vue de leur approbation notamment :

o le manuel dlexploitation (MANEX) et/ou
d'activités de travail aérien;

ole manuel d'exploitation au  sol couvrant
notamment les procédures relatives :

- aux opérations sur l'aire de trafic

- aux services qux passagers

- au traitement des bagages

- aux services de cabine

- au contrdle de la masse et du centrage

- au matériel de servitude au sol

-~ aux services d'avitaillement en carburant

- le manuel de contréle de la maintenance de
lexploitant (MME),

- les) programme(s) d’entretien des aéronefs
exploités;

- le compte rendu de matériel (C.RM);

- les copies de contrat(s) d'entretien conclufs)
entre l'exploitant et fout organisme de
maintenance agréé ou dont lagrément est
validé par VANAC ;

- aftestation de souscription des polices
d'assurance couvrant la responsabilité du
demandeur en cas d'accidents, notamment 4
l'égard des passagers, des bagages, du fret, du
courrier et des tiers.

b) Pour une modification ou un renouvellement les
mises 4 jour des renseignements requis au
paragraphe aj.

2.2.1.2.- La demande doit étre déposée au moins ;
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- 60 jours avant le début d'exploitation envisagée
pour la I délivrance;

- 30 jours avant le début de lexploitation
envisagée powr une modification (sauf cas
particulier, et aprés accord des services
compétents de 'ANAC (par exemple : demande
de modification simple de la liste des aéronefs
couverts par le PEA);

- et 30 jours avant la date d'expiration du PEA
pour un renouvellement.

2.2.1.3.- Les demandes de PEA sont examinées

dans un délai n’excédant pas deux (2) mois a

compter de la date de leur réception. Au cours de

cette période, il peut étre demandé toute
information  complémentaire  nécessaire  a

[‘examen du dossier.

2.214- Un postulant a un PEA ou a une

modification d'un PEA doit permeitre aux services

compétents de U'ANAC d'examiner l'ensemble des
aspects relatifs a la sécurité de l'exploitation
proposée.

2.2.1.5. Le PEA r'est délivré, modifié ou renouvelé

par le Directeur Général de U'ANAC qu'aprés

examen des documents présentés, des informations
transmises, et enquéte sur ['organisation et les
moyens mis en ceuvre par exploitant, et que si

- le postulant a démontré a UANAC qu'il est en
mesure de:

i mettre en place et maintenir une
organisation appropriée et une méthode de
controle et de supervision des vols ;

ii. se conformer aux programmes de formation
et d'entrainements requis;

iil. mettre en  place une  structure
organisationnelle qui contient les responsabilités
et les attributions pour la gestion de toutes les
Jonctions relatives aux services d’assistance en
escale. La responsabilité de ['exploitant relative
aux services d'assistance en escale doit étre
maintenue en permanence, lorsque les fonctions
et tdches relatives aux services d'assistance en
escale ont été sous-traitées, en totalité ou en
partie, 4 un fournisseur de services;

iv. respecter les exigences en matiére de
maintien de la navigabilité et dentretien de ses
aéronefs, compatibles avec la nature et l'étendue
des exploitations spécifiées,

v. et respecter, selon l'exploitation envisagée,
les exigences des paragraphes 2.2 (3), (4), (5), (6),
(7), et (8) ci-dessous et celles relatives aux
agréments opérationnels additionnels sollicités.

- le systeme  dentretien est  approuvé
conformément aux dispositions du chapitre IV-
Systeme d'entretien d'un exploitant aérien et
maintenance de la navigabilité des aéronefs.

- le programme d'inspections et contriles
inopinés objet du paragraphe 2.2 (9) ci-dessous ne
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révéle aucune lacune pouvant affecter la sécurité de
lexploitation autorisée.

En cas de refus de déliveer le PEA sollicité, une
notification de la décision est adressée au
demandeur avec indication des motifs du refus.
Toutefois, un PEA provisoire de six mois
renouvelable une seule fois, peut étre déliveé & une
entreprise qui débute ['exploitation de services
aériens pour la 1% fois, compte tenu de
circonstances particuliéres jugées par le Directeur
Géneral de ['ANAC et a condition que le dossier
déposé soit complet notamment attente de la
livraison d aéronefs.

2.2.1.6.- Les PEA sont délivrés pour une durée

d'une année renouvelable dans les mémes
conditions que celles prévues pour leur
délivrance.

En outre, pour ce¢ renouvellement du PEA,
Uexploitant doit  démontrer que les mesures
correctives qu’il a adoptées pour répondre
Jfavorablement aux non conformités identifiées lors
des différents inspections et contréles conduils
durant la période de validité de ce PEA. sont
CONCrELsés.
2.2.1.7.- L'exploitant doit, dés que possible,
informer I'ANAC de toutes modifications apportées
aux informations soumises en vertu du paragraphe
2211-ah
2.2.2.- Mention du PEA
Le PEA doit spécifier:
aj le nom et ladresse du siége principal
d'exploitation de Uexploitant;
b} la date de délivrance et période de validité;
c} la description du type d'exploitation autorisé;
dy lefs) rtypefs) davion autorisé(s) pour
l'exploitation;
e} lex marques d'immatriculation de(s) Uavion(s)
autorisé(s);
) les zones d'exploitation autorisées;
&) les limitations spécifigues;
h) les agréments/ aulorisations spécifiques telles
que:
CAT L/CAT I (v compris les minima
auitorisés),
(MNPS) Spécifications minimums de
performance de navigation,
(ETOPS) Exploitation d'avions binoteurs en
long-courrier,
(RNAY) Navigaiior sur zone,
(RVSM) minima de séparation verticale
réduite,
transport de marchandises dangereuses ; et
i} les coordonndes de 'ANAC.

2221, Le PEA r'est valide que dans les conditions
et sous les réserves figurant dans la fiche des
dispositions spécifiques d'exploitation, associée.
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2.2.2.2. Les PEA et les auiorisations, conditions et
resirictions connexes comportent une traduction
en langue anglaise.

Une copie authentifiée doit faire obligatoirement
partie des documents de bord.

2.2.2.3. Le modéle du PEA et les spécifigues
dexploitation, associée figurent en annexes A [, A
2. A 3 et A4 du présent chapitre.

2.2.3. Exploitation :

2.2.3.1. L'exploitant doit avoir nommé un dirigeant
responsable accepiable par UANAC, qui détient
lautorité juridique et financiére pour s'assurer que
toutes les activités lides a l'exploitation et a la
maintenance peuven! élre financées el effectuées
selon les réglements en vigueur.

2.2.3.2. L'exploitant doit disposer d'une structure
d'encadrement bien congue el efficace  lui
permettant d'assurer la sécurité des vols.

Les responsabilités en matiére d'encadrement
doivent tenir compte des cing fonctions
principales suivantes:

a)  la détermination de la politique de sécurité
des vols de Uexploitant |

b)  [antribution des responsabilités et des
taches et la délivrance d'instructions & des
individus, suffisantes & la mise en euvre de lu
politiqgue de exploitant et au respect des normes
de sécurité ;

) la surveillance des normes de sécurité des
vols ;
di  lenregistrement et l'analyse de tous les

ecarts et lacunes constatés, la mise en wuvre d'une
action correctrice et la  vérification de la
concrétisation des mesures correctives adoptées;
ej P'évalustion du  bilan de sécurité de
U'exploitant afin de prévenir le développement de
tendances indésivables et d'adopter les mesures
nécessaires pour alleindre el/ou maintenir le
niveau de sécurité acceptable & réaliser tel que
déterminé par ’ANAC,
2.23.3. L'exploitant doit avoir désigné des
responsables, acceptables pour 'ANAC, chargés .

des opérations aeriennes,

du systéme de lentretien;

de l'exploitation sol;

de la formation et de l'entrainement du personnel

de Uexploitant.
Pour les exploitants qui emploient 20 personnes ou
moins a plein temps, un ou plusieurs des domaines
susvisés peuvent étre placés sous la responsabilité
du dirigeant responsable ou d'un responsable
designé, si cela est acceptable pour I’ANAC.
2.2.3.4. Les responsables désignés doivent avoir
des compétences dencadrement assorties des
compétences  techniques ou  opérationnelles
appropriées dans le domaine de [l'aviation
considéré. Des éléments indicatifs a prendre en
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compie lors de la nomination des responsables
désignés sont fixés par le Directeur Général de
["ANAC.

2.2.3.5 Le manuel d'exploitation doit décrire en
détail les fonctions et les responsabilités des
responsables désignés, y compris leurs noms et
U'ANAC doit étre informée par écrit de tout
changement de poste ou de fonction présent ou
futur.

2.2.3.6 L'exploitant doit assurer la continuité de la
supervision de l'activité et du contrile
d'exploitation en ['absence des responsables
désignés.

2237 Une personne désignée comme
responsable par le détenteur d'un PEA ne peut
étre désignée comme responsable par un auire
exploitant.

2.2.3.8 Les responsables désignés, qui doivent
rendre compte directement au  Dirigeant
Responsable, sonf engagés pour la prestation d'un
nombre d'heures de travail suffisant pour pouvoir
s'acquitter des tdches d'encadrement lides a la
taille et au domaine d'activité de l'exploitant.
2.2.4. Adéquation et supervision du personnel ;
2.2.4.1 L'exploitant doit employer un équipage de
conduite et de cabine en nombre suffisant pour
Uexploitation considérée, formé et contrélé
conformément aux dispositions réglementaires en
vigueur.

Les membres d'équipage de conduite doivent
prouver lewr compétence linguistique en langue
anglaise,

2.2.4.2 L'exploitant doit s assurer que l'ensemble
du personnel affecté ou directement associé aux
opérations au sol et en vol, ou directement
impliqué dans ces opérations a regu une formation
appropriée, a démontré ses capacités a assumer
les taches spécifiques qui lui sont assignées et est
conscient de ses responsabilités et du rapport
existant entre ces tdches et l'exploitation dans son
ensemble.

2.2.4.3 Les effectifs du personnel au sol dépendent
de la nature et de l'étendue des opérations. Les
opérations et ['assistance au sol, en particulier,
doivent étre confiées & un personnel formé ayant
une  connaissance  approfondie  de  ses
responsabilités au sein de l'organisation.

2.2.4.4 L'exploitant qui recourt a dautres
organisations pour fournir un cerfain nombre de
services, doit s'assurer que la sous-traitance de
ces services est autorisée par la réeglementation en
vigueur, et qu'il conserve la responsabilité du
maintien de normes appropriées. Dans ce cas, un
responsable désigné a pour tdche de s'assurer que
tout sous-traitant auquel 1l est fait appel respecte
les norimes exigées.
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2.2.5. Contrile :

2.2.5.1. Les membres d'équipage et du personnel
au sol sont soumis & des contréles de compétence
qui doivent étre assurés par des personnes
possédant l'expérience et les qualités personnelles
suffisantes pour garantir le respect des normes
établies dans le manuel d'exploitation.

2.2.5.2. Les tdches et responsabilités de ces
contrileurs  doivent étre  définies, et toute
prestation en vol organisée de maniére a ce qu'ils
puissent s'acquitter de leurs responsabilités en
matiére de contréle.

225.3. Le nombre de controleurs devant étre
désignés dépend de la structure de l'exploitant et
de ses effectifs.

2.2.6. Infrastructures

2,2.6.1. L'exploitant doit s'assurer que l'espace de
travail disponible sur chaque base d'exploitation
est suffisant pour le personnel chargé de la
sécurité des opérations aériennes. Il 'y a lieu de
tenir compte des besoins du personnel au sol et de
celui chargé du contréle d'exploitation, du
stockage, de la présentation des relevés essentiels
et de la planification des vols par les équipages.
2.2.6.2, Les services administratifs de l'exploitant
doivent étre en mesure de fournir sans délai les
instructions  d'exploitation et toute autre
information a l'ensemble des personnes
concernées.

2.2.7. Langue commune ;

22,71, L'exploitant doit s'assurer que tous les
membres d'équipage peuvent communiquer dans
une méme langue.

2.2.7.2. L'exploitant doit s'assurer que tout le
personnel affecté aux opérations peut comprendre
la langue de rédaction des parties du manuel
d'exploitation concernant ses tdches el ses
responsabilités.

2.2.7.3 Les exploitants Mauritaniens et étrangers
doivent s'assurer que les consignes de sécurité
Sont fournies oux passagers @ bord des vols &
destination et au départ de la Mauritanie en arabe
et en toute autre langue de I'OACIL.

2.2.8.1 exploitant doit mettre en place un systéme
intégré de gestion de la sécurité tel que défimi dans
le chapitre 4.

2.2.9. L'exploitant doit prévoir des installations
d'assistance au sol propres a garantir la sécurité de
ses vols et assurer sw la base principale
dlexplottation et sur les différentes escales des
moyens d'assistance opérationnelle appropriés a la
zone et au type d'exploitation,

2.2.10. L'exploitant doit s'assurer que l'équipement
de ses aeronefs et la qualification de ses équipages
répondent aux exigences relatives & la zone ef au
type d'exploitation,
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2.2.11. L'exploitant doit respecter les exigences en
matiére de maintien de la navigabilité et d'entreticn
pour l'ensemble des aéronefs exploités en vertu de
son PEA et de son agrément en qualité d’organisme
de gestion de maintien de la navigabilité.

2.2.12. L'exploitant doit permettre aux services
compétents de UANAC davoir accés a son
organisation, a ses aéronefs, a ses installations et
ses sous-traitants le cas échant, afin de déterminer
le maintien de la conformité wuwx dispositions du
présent chapitre,

2.3 Manuel d'exploitation

2.3.1 Définition

Le manuel d'exploitation est un document destiné
a mettre a la disposition du personnel de
Uexploitant de transport public, concerné par
l'exploitation d'un aéronef particulier, les régles et
procédures @  suivee, ainsi que toutes les
informations nécessaires pour que les divers
objectifs de Uexploitation soient atteints dans des
conditions de sécurité satisfaisantes.

2.3.2.- Mise a disposition du personnel.

Un exploitant de la catégorie d'entreprises de
transport  public (ETP) ne peut mettre en
exploitation un aéronef s'il ne dispose pas du
manuel d'exploitation correspondant et 5'il ne l'a
pas mis préalablement a la disposition du
personnel intéressé.

Le manuel d'exploitation doit étre facilement
utilisable pour la préparation, la conduite, la
surveillance et le traitement des données du vol.
L'exploitant doit  s'assurer que le manuel
d'exploitation est connu et mis en application par
le personnel concerne.

Il doit par permettre a ['administration de
sassurer d'une part, que l'exploitation forme un
ensemble cohérent et, d'autre part. que la
politigue définie par l'exploitant, les instructions,
consignes et informations données au personnel
permettent  de  respecter  la  réglementation
technique applicable, notamment en matiére de
sécurité,

2.3.3.-  Dépot du manuel d'exploitation.
Lexploitant  doit  aveir déposé ce manuel
d'exploitation auprés de I'ANAC préalablement a
{a mise en service d'un aéronef. Toutefols. lorsque
Uexploitant débute l'exploitation dwun modéle
d'aéronef différent de cewx gu'il exploite déja, il
peut  disposer  dun  manuel  d'exploitation
provisoire, a lu condition qu'il comprenne les
informations nécessaires pour que ['exploitation
soit conforme aux exigences réglementaires en
matiere de sécurité. Le Directeur Général de
LANAC fixe, compte tenu des circonstances
particuliéres, le délai dans lequel I’exploitant doit
avoir déposé un manuel d'exploitation conforme
aux exigences du présent article, ce délai ne
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pouvant étre supérieur a six mois. Ce manuel
provisoire doit étre déposé dans les mémes
conditions que doit l'étre le manuel définitif.
2.3.4.- Controle du manuel d'exploitation.

Le Directeur Général de 'ANAC peut imposer
des modifications au manuel d'exploitation s'il
constate :

- que le contenu du manuel n'est pas
conforme a la  réglementation  technique
applicable a l'exploitation,

- ou gque les personnels concernés par
lexploitation de [l'aéronef méconnaissent les
dispositions  nécessaires  pour  assurer  des
conditions de sécurité satisfaisantes.

L'exploitant est tenu de communiquer aqux
services compétents de UANAC, s'ils e
demandent, tous les documents dont ils peuvent
avoir besoin pour les contrdles du manuel
d'exploitation.

2.3.5.-Présence du manuel d'exploitation 4 bord
de U'aéronef.

Toute partie du marnuel d'exploitation utile au
déroulement de la mission doit étre a bord de
laéronef.

2.3.6.-Utilisation du manuel d'exploitation.
L'exploitant et ses personnels, notamment les
équipages de conduite, doivent utiliser le manuel
d'exploitation pour l'exécution de leurs missions,
se conformer aux consignes qu'il énonce et veiller
a sa stricte application.

2.3.7.-Modification du manuel d'exploitation.
Toute modification de l'exploitation ou de
l'organisation de [!'exploitant ainsi que de
l'aéronef ayant une incidence sur le manuel
d'exploitation doit étre précédée d'un amendement
de celui-ci.

De plus, et en dehors des révisions justifiées par
les alias d'exploitation ou par l'évolution de la
réglementation, 'exploitant doit prévoir dans le
cadre de son systéme de gestion des documents de
sécurité une révision chaque année de son manuel
d’exploiiation.

Les amendemenis doivenr suivee lo méme
procédure de dépdit que le manuel de base.
2.3.8.-Mise a jour du manuel,

Tout amendement doit donner lieu a une mise a
Jour. Chague exemplaire du manuel d'exploitation
doit étre tenu a jour.

2.3.9.-Cessation  d'utilisation du  manuel
d'exploitation.

L exploitant doit informer le Directewr Général de
UANAC lorsqu'il cesse d'utiliser un manuel
d'exploitation. Une interruption de ['wtilisation du
manuel d'exploitation pendant une période
supéricure a six mois entraine l'obligation pour
['exploitant  d'entreprendre  une  nouvelle
procédure de dépét du manuel.
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2.3.10- Contenu et forme.

Ce manuel ne doit pas étre une simple copie des
textes réglementaires. Il ne doit pas, sauf cas
particulier, présenter ces textes sous leur forme
originale mais les exprimer sous forme de
consignes, d’instructions, efc., élaborées par
{'exploitant et adaptées a son exploitation et aux
personnels chargés de ['exécution des tdches.
2.3.11.- Dispositions approuvées

Lorsqu il est exigé que des dispositions prises par
l'exploitant soient approuvées et solent incluses au
manuel d'exploitation, ces dispositions doivent
étre reproduites dans le manuel d'exploitation
sous la forme qui a été explicitement approuvée. Il
doit en outre étre fait mention de l'approbation et
de ladate a laguelle elle a été délivrée.

2.4. Manuel d'activités de Travail aérien :

2.4.1.- Mise a disposition du manuel :

Un exploitant de la catégorie d'entreprise de
travail aérien (ETA), ne peut utiliser un aéronef
dans le cadre des activités de travail aérien a
{'intérieur de la Mauritanie que s'il a mis a la
disposition du personnel intéressé un manuel
d’activités de travail aérien.

Le manuel d’activités de travail aérien, est un
document élaboré par Uexploitant. Il est destiné a
mettre  la disposition de [exploitant et du
personnel de {‘exploitant les régles et procédures a
suivre, ainsi que toutes les informations et
instructions nécessaires pour que les divers
objectifs de !'exploitation soient atteints dans des
conditions de sécurité satisfaisantes.

2.4.2. Dépit

Le manuel est déposé auprés de I'ANAC. Par ce
dépot Uexploitant informe le Directeur Général de
U'ANAC et les services compétents de ['organisation
et des procédures qu’il met en place en vue
d'assurer d'une part que ['exploitation forme un
ensemble cohérent et d'autre part que les
instructions, consignes et informations données au
personnel permettent de respecter la réglementation
technique applicable, notamment en matiére de
Sécurite.

Les amendements doivent suivre la  méme
procédure de dépdt que le manuel de base.

2.4.3.- Contréle :

Le Directeur Général de I'ANAC peut imposer des
modifications au manuel s'il constate que son
contenu n'est pas conforme a la réglementation
technique applicable a l'exploitation ou que les
personnels de [Dexploitant méconnaissent les
dispositions nécessaires pour assurer des conditions
de sécurité satisfaisantes.

2.4.4.-Présence du manuel a bord de l'aéronef.
Toute partie du manuel d'activités de travail
aérien utile au déroulement de la mission doit étre
a bord de 'aéronef.
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2.4.5.-Utilisation du manuel d'activités de travail
aérien.

L'exploitant et ses personnels, notamment les
équipages de conduite, doivent utiliser le manuel
d'activités de travail aérien pour l'exécution de
leurs missions, se conformer aux consignes qu'il
énonce et veiller a sa stricte application.
2.4.6.-Modification du manuel d'activités de
travail aérien. -
Toute modification ayamt une incidence sur le
manuel doit faire ['objet d’'un amendement.

De plus, et en dehors des révisions justifices par
les alias d’exploitation ou par l'évolution de la
réglementation, ['exploitant doit prévoir une
révision chaque vingt guatre (24) mois de son
manuel d’exploitation.

L’exploitant doit informer le Directeur Général de
UANAC lorsqu'il cesse d'utiliser le manuel Si
cefte inlerruption est supérieure a six mois
Uexploitant doit entreprendre wune nouvelle
procédure de dépot.

2.4.7.- Contenu et forme :

Le manuel ne doit pas étre une simple copie des
textes réglementaires. Il ne doit pas, sauf cas
particulier, présenter ces lextes sous leur forme
originale mais les exprimer sous forme de
consignes, d’instructions, etc., élaborées par
Uexploitant et adaptées a son exploitation et aux
personnels chargés de |'exécution des tiches.

2.5, Service médical d’urgence :

2.5.1 Tout exploitant de services de transport public
et/ou travail aériens. titulaire d’une quitorisation
additionnelle de service médical d’urgence, doit
lors de tout vol médical durgence assurer la
présence d'un médecin ou & défaut, d'un infirmier
ou d'une infirmiére.

2.5.2 Normalisation dé U'équipement :

Les aéronefs effectuant un vol médical d'urgence
doivent comporter :

- Une surface disponible pour Uinstallation
d'une civiére ou d'un matelas coquille nécessaire
au transport d'un malade ou dun blessé en
position couchée, l'emplacement de la civiére ou
du matelas doit étre prévu de telle fagon qu'en cas
d'urgence celle-ci puisse étre évacuée aisément et
rapidement de l'aéronef;

Un emplacement pour chagque accompagnateur
médical;

Un espace nécessaire au matériel médical qui doit
étre facilement accessible en vol;

Un dispositif agréé de fixation pouwr 'ensemble du
matériel médical et de la civiére ou du matelas
coquitle;

Le malade ou blessé doit pouvoir étre introduit
aisément en position couchée a l'intérieur de
laéronef:



Uhabitabilité  de  l'aéronef dvit  permetire
linstallation d'une civiére ou d'un matelas et de
dewx personnes duccompagnement médical,
dont une placée a la téte du malade ou du blessé
transporté. Toutes les parties du corps de la
personne transportée doivent étre facilement
accessibles  pour l'un  ou l'autre des
accompagnateurs;

L'encombrement minimum réservé au matériel
médical doit étre d'un métre cube.

2.5.3 Matériel de premier secours :

Une liste de matériel de premier secours contenu
dans l'aéronef doit étre établie et jointe au manuel
d'exploitation de I'exploitant.

Cette liste doit étre détaillée en ce qui concerne le
type, le nombre, les volumes et les branchements
des divers matériels.

Tous les matériels répertoriés sur cette liste doivent
étre agréés de méme que leur fixation et leur
branchement.

2.5.4 Contrile ;

Tous les équipements médicaux contenus & bord
dun aéronef effectuant du transport/évacuation
sanitaire  doivent étre  comtrdlés au  moins
annucllement afin de s'assurer qu'ils répondent
touyjours aux spécifications techniques et aux
normes réglementaires s'y rapportant.

2.5.5 Consignes opérationnelles :

L'exploitant doit mettre a la disposition de son
personnel les consignes opérationnelles a suivre,
ainsi que toutes les informations nécessaires pour
garantir des conditions de sécurité satisfaisantes.
Ces consignes up wlinvmelles doivent figurer dans
le manuel d'exploitation ou le manuel d’activités de
travail aérien.

2.6. Sécurité du transport aérien des marchandises
dangereuses :

L'exploitant doit s assurer que les exigences
relatives aux conditions de transport par voie
aérienne de lous articles, notamment les
marchandises dangereuses, susceptibles de mettre
en danger la sécurité de ['aéronef et des
personnes a bord, objet du chapitre 14 ci-apres,
sont respectées par son personnel concernt.

2.7. Streté :

L 'exploitant doit s 'assurer que les exigences en
matiére de streté, objet du chapitre 15 ci-aprés,
sont respectées par son personnel concerné.

2.8. Programme de sécurité et supervision des
exploitants acriens :

2.8.1 L'ANAC uwtilise, pour la certification des
exploitants et l'octroi des dispositions spécifiques
d'exploitation. un processus documenté qui
comprend des évaluations techniques complétes
menant & 'approbation ou a ['acceptation des
procédures, des documenis et des opérations
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spécifiés  dans les réglements relatifs a
Uexploitation technique des aéronefs en vigueur.
2.8.2 Avant le lancement de nouveaux vols de
transport  commercial, ['ANAC exige des
exploitants de démontrer que les vols envisagés
Peuvenl étre exécutés en loute sécurité,

2.8.3 L'ANAC .

- utilise  un  processus  documenté  de
supervision continue des exploitants pour vérifier
que les PEA, délivrés, sont toujours valides

- conduit des inspections et des contréles
inopinés pour confirmer que les exploitants
continuent & satisfaire aux spécifications de la
certification initiale et que chaque exploitant
exerce ses activités de fagon satisfaisante.

2.8.4 L' ANAC :

- utilise un  processus documenté  pour
prendre les mesures correctives appropriées, y
compris des mesures d’exécution, pour résoudre
les problémes de sécurité relevés ,

- veille & ce que les problémes de sécurité
relevés soient réglés

rapidement en wtilisant un systéme de suivi et
denregistrement des progres réalisés, y compris
des mesures prises par Dexploitant pour résoudre
ces probléemes.

2.8.5. Le programme d'inspections et de contréles
inopinés des exploitants est fixé par le Directeur
Général de UANAC. Il comprend nolamment

1. L ‘inspection de la base de Uexploitant ;
. L’inspection des escales ;

2

3. Le contréle inopiné de l'aire du trafic

4. Le contréle inopiné de l'exploitation en route ;
5

. Le contréle inopiné de la sécurité des cabines ;

6. L inspection des programmes de formation ;

7. L'inspection des travaux de maintenance en
cours; L'inspection au sol des aéronefs des
exploitants aériens étrangers.

Ces inspections et contriles inopinés sont réalisés
selon une durée et une fréquence appropriée.
2.8.6. Si le programme d’inspections et de
contréles inopinés de 'exploitant révéle des non
conformités, il convient d’en déterminer la cause,
d’'exiger de [exploitant de prendre rapidement
des mesures pour y vemédier, et de procéder a une
inspection de suivi pour vérifier si ces mesures
donnent les résultats attendus.

Des inspections supplémentaires  s'imposent

chague fois qu 'un probléme surgit dans un secteur

quelcongue.

St Uexploitant ne remédie pas aux non conformités

notifices en temps voulu, le PEA peut étre

suspenduy, retiré ou faire ['objet de restrictions 5 il

s'agit de raisons de sécurité Iimpérieuses en
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application des dispositions du paragraphe 2.9 ci-
dessous.

2.9. Suspension, retrait et établissement du PEA
2.9.1 Suspension, et retrail du PEA :

Lorsqu'une ou plusieurs des conditions prévues ci-
dessus powr la déliviance d'un FPEA a un
exploitant de services aériens cessent d'étre
remplies, et notamment i :

- les services compétents de I'ANAC constatent
que ['exploitant utilise ses services sans se
conformer  aux  dispositions  réglementaires
applicables ;

- [lexploitant n’exploite plus aucun aéronef
depuis plus de 6 mois.

Ce PEA est suspendu pour une période
déterminée qui ne peut excéder six (6) mois, fixée

dans la décision de suspension, destinée a
permettre au bénéficiaire dudit PEA de se
conformer de nouveau aux conditions requises.
Passé ce délai, et si les conditions requises ne sont
toujours pas remplies, le PEA est retiré.

2.9.2 Rétablissement du PEA :

En cas de suspension ou retrait, le PEA peut étre
rétabli lorsque les services compétents sont assureés
que lexploitant a mis en @uvre les moyens et
mesures nécessaires pour pallier aux causes ayant
entrainé la suspension.

En cas de retrait, lexploitant doit faire une
nouvelle demande de délivrance de PEA.

2.9.3 Lorsque le titulaire du PEA renonce au
bénéfice de la validité dudit certificat, il doit le
restituer a I'ANAC.

ANNEXE Al

REPUBLIQUE ISLAMIQUE DE MAURITANIE
MINISTERE DE L'EQUIPEMENT ET DES TRANSPORTS
AGENCE NATIONALE DE L’AVIATION CIVILE

PERMIS D’EXPLOITATION AERIEN (PEA)
(Air operator Permit (AOC))

Le présent permis atteste que :
(it is hereby certified that:)

.......................

L\DRFSSF

satisfait aux exigences par la réglementation Mauritanienne relative & l'exploitation technique des aéronefs et
les standards OACI correspondant pour assurer l'exploitation de ses avions en transport aérien public dans
les conditions figurant dans les spécifications opérationnelles annexées.

(satisfied the Mauritanian requirements related to the operation of aircrafi and the corresponding ICAO
standards to conduct commercial air transport operations subjects to the attached operations specifications.)
Ce certificat n'est pas transférable el, sauf suspension ou retrait. sera valable jusqu'au:

(This certificate is not transferable and unless sooner suspended or revoked, shall continue in effect until )

........................

Lieu de délivrance : Nouakchott.

Autorité de délivrance :

(Issued at:) (Name, Title}
Date - .........cocoiiniil,
Coordonnées de I’ Awtorité de déliveance (ANAC)
Tel: .....cc........ . Fax: ... ..Courriel :. Ceeeeteranrans et e aa e
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ANNEXE A2

DISPOSITIONS SPECIFIQUES D’EXPLOITATION
ANNEXEES AU PERMIS D’EXPLOITATION AERIEN

(Operations Specifications annexed to Air Operator Permit)
Ne:nee

Aunomde ! it iiriiiieareen
(Holder }

A - TYPES D'EXPLOITATION (Types of Operation) :

Code oUI | NON AVIONS CONCERNES

Al
PASSAGERS .
(PASSENGERS)

A2
CARGO (CARGO)

A3 I
SERVICE MEDICAL
D'URGENCE
(EMERGENCY MEDICAL
SERVICE) ] |

B - TYPES D'AERONEFS ET MARQUES D'IMMATRICULATION (Types and registration
marks of Aircraft) :

Type Marques Observations
d’immatriculation

13

|

C - ZONES D'EXPLOITATION (Areas of Operation) :

D - LIMITATIONS SPECIALES (Special Limitations) :

Lieu de delivrance - Nouakchotl, Autorité de délivrance :
Issued at.) (Name, Title)
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ANNEXE A3
PERMIS D’EXPLOITATION AERIEN N°
NOM DE L’ENTREPRISE : .
AUTORISATIONS SPECIFIQUES TRANSPOR T PUBLI C

‘ Code OoUI | NON AVIONS CONCERNES
CAT-{I El
CAT-1114 E2
CAT-IIIB E3
CAT-ITIC F4
LVTo ES
MNPS E6
\ ETOPS E7
RNAV £8
RVSM E9
| RNPS ElQ
MARCHANDISES Ell
DANGEREUSES :
| (Pangerous Goods)
Lieu de délivrance : Nouakchott. Autorité de délivrance :
(Issued at:) (Name, Title)
Date ;oo e

ANNEXE A4
PERMIS D’EXPLOITATION AE‘RIEN N°
NOM DE L’ENTREPRISE : -
AUTORISATIONS SPECIFIQUES TRA VAIL AERIEN

Code | OUI | NON | AVIONS CONCERNES
[ AW]
AGRICULTURE AW2
AW3
Sylviculture AW4
AWS
AWs
Industries Miniéres et pétroliéres AW7 a
Conservation du poisson et du gibier AWSE
AWY
Salubrité AW10
Travaux Publics - Services Publics AW1l
AW]2
; AWI3
Conservation du sol et Hydraulique fluviale AWi4
AW15
Communications Publics — Publicité AWI6
Topographie — Cartographie AW1i7 T
Archéologie AWIS
Prises de vues aériennes AW
Wérations d'urgence AW20

(Les détails concernant chacun des domaines sus-indiqué figurent a l'appendice | (activités de travail aérien)
du présent chapitre.

Lieu de délivrance : Nouakchott. Autorité de délivrance :
fIssued at:) (Name, Title
Date - e e e,
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APPENDICE 1 : Activités de Travail Aérien
A, Agriculture

1. Traitements aériens . destruction d'animaux et
des insectes nuisibles, lutte antiacridienne, lutte
contre les maladies des végéraux (épiphyties),
destruction de mauvaises herbes et de brousse,
appiication  dengrais et d'vligo-éléments,
défoliation, ensemencement de nuages destiné a
provogquer des précipitations.
2. Relevés aériens : topographie des terres de
culture et pdturages, des types de ferrains, de
l'"érosion des sols, de [l'écoulement des eaux, des
ressources ef conditions botanigues, repérage des
invasions d'insectes et des maladies des végétaux.

3. Observation et suwrveillance  aériennes :
inspection des récoltes et des terves agricoles.

B. Sylviculture

1. Traitements aériens : désinfection des foréts, lutte
contre les maladies des arbres, luite contre les
incendies de foréts.

2. Relevés aériens : relevé des ressources forestiéres.
3.Observation et surveillance aérienne ; surveillance
des foréls, repérage des incendies.

C. Industries miniéres et pétroliéres
Prospection des gisemenis minéraux et pétroliféres.
D). Conservation du poisson et du gibier
L Traitements aériens repeuplement en
POISSOn el autres animaux.
2. Observation et surveillance aérienne
repérage et survelllance du poisson et du gibier.
E. Salubrité

Lutte  contre  certains  insectes  agents de
transmission de maladies contagieuses
(moustiques).

F. Travaux Publics

1. Relevés aériens : levés pour I'urbanisation
et la construction de route et de chemin de fer,
levés en vue de l'installation de lignes de force ou
de lignes téléphoniques.

2, Observation et surveillance :
des  lignes de forces ef des
télécommunications.

3. Travail et construction : Mise en place de
poieaux.  pylénes,  fils et cdhles de
télécommunications.

G. Conservation du sol et Hydraulique fluviale

L. Relevés aériens . relevé des ressources
hydrauliques et des types de terrains, relevés de
'érosion des sols et de ['"écoulement des eaux.

2. Observation et surveillance aérienne

Observation et prévention des inondations.

H. Communications Publiques-Publicité :

Annonce par haut-parleurs, ldchers des prospectus,
remorquage et tructage de banderoles, tracés
fumigénes.

survelllance

lignes de
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I Topographie cartographie
Levés topographiques, études hydrologiques.
J. Archéologie
Relevés de vestiges archéologiques.
K. Prises de vues aériennes
Photographic - Cinéma - Télévision.
L. Opérations d'urgence
Recherches et sauvetage, ambulance et secours
médicaux, largage de  personnel ef
d'approvisionnement, lutte contre les incendies
urbains.
APPENDICE 2 :
Les garanties financiéres
1. Notification, préambule du programme
d’exploitation et de tout changement de capacité ou
de volume d’activités, de projet de fusion ou de
rachat
Toute entreprise de transport public soumet
préalablement son programme d'exploitation a
UANAC. De méme eile doit soumettre au préalable
les changements devant intervenir dans le type ou le
nombre d'avions exploités et toute modification
significative du programme, du volume ou de la
répartition de ses activitds. Elle notifie aussi
préalablement towl projet de fusion ou de rachat
auquel elle serait, ainsi gque pour un exercice
donné, tout changement dans la détention de foute
participation  représentant  séparément  ou
conjointement  10% ou plus du capital de
'entreprise de transport ou de la société mére ou
des sociétés qui la contrdlent en dernier ressort.
2. Plan d’entreprise révisé
St U'ANAC estime gue les changement notifiés
conformément au poimt 1 ci-dessus ont des
incidences importantes sur la situation financiére
de lentreprise de transport public, elle demande
qu'un plan d’enireprise révisé lui soit présenté,
dans lequel figurent les changements annoncés et
qui couvre au moins une période de douze mois
compter de la date de sa mise en ceuvre , ainsi que
toutes les informations utiles, y compris les
données visées a la partie B du point 5 ci-dessous,
pour pouvoir apprécier si
U'entreprise de transport public est a méme de
pouvoir faire face a ses obligations actuelles et
poientielles au cours de cette période de douze
mois . L'ANAC prend une décision sur le plan
d'enireprise révisé dans un délai de trois mois a
compter de sa présentation.
3. Evaluation des résultats financiers
L'ANAC peut & tout moment, el en tous cas
lorsqu’il apparait clairement que ['entreprise de
transport  public. auquel elle a déliveé une
autorisation d'exploitation a des problémes
financiers, procéder a une évaluation de ses
résuliats financiers et elle peut suspendre ou
retirer ['autorisation d'exploitation si elle n'a
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plus la certitude que ['entreprise de transport
public est @ méme de faire a ses obligations
actuelles ou potentielles pendant une période de
douze mois . L’ANAC peut aussi délivrer une
autorisation d exploitation temporaire pendant la
restructuration financiére de [’entreprise de
transport public, d condition que la sécurité ne
soit pas mise en peéril.
4. Remise des comptes certifiés
Dans les six mois gqui suivent la cloture ce
chaque exercice financier, les entreprises de
transport public deivent fournir a 'ANAC les
comptes certifiés se rapportant a ['exercice
précédent. A toul moment, & la demande de
"ANAC, les entreprises de transport public
doivent fournir les informations nécessaires aux
fins du point 3 et en particulier les données
visées a la partie C du point I ci-dessous.
3. Informations relatives i la capacité financiére
des entreprises de transport public

A. Informations relatives 4 la capacité financiére

a fournir par une entreprise qui demande une

autorisation d’exploitation pour la premiére fois.

l. Le compte de résultats prévisionnel pour les
deux années suivantes ainsi que l'état des
garanties fournies ou devant ['étre.

2. La base sur laquelie sont établies les dépenses
et recettes prévisionnelles pour des postes tels.
que carburant, tarifs, salaires, entretien,
amortissement, fluctuations des taux de change
redevances aéroportuaires, assurances, elc.,
les prévisions de trafic et de recettes.

3. Le détail des frais de démarrage pour la
période allant de la date d’'obtention de
l'autorisation  au commencement  de
Dexpleitation, et les modalités de financement
de ces frais.

4. Le détail des sources de financement ainsi que
la marge brufe d autofinancement
prévisionnelle et les plans de trésorerie pour
les deux premiéres années d exploitation.

5. La liste détaillée des dirigeants et des
actionnaires, avec leurs nationalités et le type
dactions détenues, les statuts et pactes
intervenus entre actionngires actuels ou
pressentis. Si ['entreprise fuit partie d’un groupe
d’entreprise, des informations doivent étre
Sfournies sur ses relations avec celui-ci.

6. Le détail du financement des acquisitions
d 'aéronefs en pleine propriété. Pour les aéronefs
en contrat de location et quelle qu'en soit la
nature (crédit- bail par exemple ), fournir une
copie de contrat.

B. Informations d fournir concernant la
capacité  financiéres  du  titulaire  de
Uauntorisation d’exploitation qui envisage un
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changement de  ses structures ou de ses

activités.

1. Si nécessaire, les documents financiers et
comptables internes les plus récents et les
comptes certifiés pour ['exercice financier
précédent.

2. Le détail précis de tous les changements
envisages, tels que par exemple projet de
rachat ou de fusion, modification des
dirvigeanis, changements d actionnaires ... elc.

3. Le bilan et le compte de résultals
prévisionnels pour l'exercice en cours et les
vingt-quatre mois a venir tenant compte de
tous les changemenis de siructures ou
d’activités envisagées qui peuvent enlrainer
des incidences financiéres significatives.

4. Les dépenses et recettes des deux derniéres
années ainsi que les prévisions futures pour
des postes tels que le carburant, les tarifs, les
salaires ; [entretien les amortissements, les
fluctuations de change, les redevances
agroportudires, les assurances, les prévisions
de trafic et de recettes, eic.

5.  La marge brute d’autofinancement et les
plans de trésorerie pour les deux suivantes
comple tenu de tous les changements de
structures et d’activités envisagées pouvanl
avoir des incidences financiéres significatives.

6. Le détail du financement des acquisitions
d’aéronefs et, en cas de conirat de location, les
modalités et conditions du ou des contral(s).

C. Informations a fournir concernant la

capacité financiére pour Uévaluation permanente

du titulaire de Uautorisation d’exploitation.

1. Les comptes certifiés au plus tard six mois
aprés la fin de la période sur laquelle ils
portent el,  si nécessaire, les documents
financiers et comptables internes les plus
récents.

2. le bilan et le compte de Résultats
Prévisionnels pour les deux années a venir.

3. Les dépenses et recettes pour les deux

derniéres années et pour les deux années &
venir pour des postes tels que le prix du
carburant, le coiit des salaires, de 'entretien,
des amortissements,  des fluctuations de
change, des redevances aéroportuaires, des
assurances, les prévisions de trafic et de
recettes, etc.

4. La marge brute d’autofinancement el les plans

de trésorerie pour les deux années & venir.

CHAPITRE 111.-
Systéme d’entretien d’un exploitant de services
aériens et maintien de la navigabilité des
aéronefs exploités
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3.1 L’exploitant n’exploite pas un avion si
celui-ci n’est pas entretenu et autorisé a étre mis en
service par un organisme dfiment agréé/accepté
conformément aux exigences du RTA 8.

Cette disposition ne s’applique pas aux visites
prévol qui ne doivent pas obligatoirement étre
effectuées par I"organisme de maintenance agréé.

32 Les exigences en matiére de maintien de
la navigabilité des avions devant étre respectées
pour se conformer aux exigences relatives a
Pagrément de gestion de maintien de la
navigabilité exigé des exploitants aériens
conformément au RTA 8.

3.3. Compte rendu d’événement en exploitation :
Tout exploitant de services aeriens doit informer le
Directeur Général de U'ANAC de tout incidewnt,
panne, mauvais fonctionnement ou défaut relevé sur
un aéronef ou élément d'aéronef qu'il exploite
lorsque cet incident, panne, mauvais fonctionnement
ou défaut est de nature a mettre en cause la
navigabilité de l'aéronef.

Les dispositions ci-aprés ne s'appliqguent pas aux
comptes rendus visant les incidents suivants dont
certains  fomt déja [‘objet de transmissions
spécifigues :

- impacts d'oiseaux ;

- Incidens de contrdle de circulation aérienne

- risques de collision entre aéronefs

- risques de collision avec le sol ;

- défaillances de la radio ou des moyens de

navigation ;

- atterrissages en campagne ou hors des limites
des  pistes  réglementaives non  suivis  de
dommages ;

- atferrissages forcés.

3.3.1. Liste des incidents de navigabilité :

3.3.1.1 Panne de groupe motopropulseur, soit :

- Toute panne en vol ou au sol d'un ou plusieurs
moteurs,

- Tour défaut du systéme de coniréle d'une hélice;

- Toute baisse importante du débit carburant ou
toute fuite importante de carburant;

- Début d'incendie fen vol ou au sol), y compris :

- Fausse alarme incendie wnon vérifiée comme
Jausse envol;

- Fuite importante de liquide inflammable;

- Accumulation de fuméde, gaz ou vapeurs toxiques,

3.3.1.2 Rupture d'organe important n'ayant
cependant pas entrainé l'arrét du vol, mais pouvant
entrainer 'un des phénomeénes suivants :

- Grave difficulté de maneuvre du  train
datterrissage;

- Grave difficuité de maneuvre des
hypersustentateurs
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- Dégradation importante des qualités de vol
(manceuvrabilité) ou du contrdle de ['aéronef au
sol;

- Perte importante des forces de freinage;

- Eclatements des pneumatiques;

3.3.1.3 Perte d'un systeme ou d'une indication

vitale pour la navigabilité a savoir :

- Tous systemes de commandes de vol ;

- Systemes de pressurisation et climatisation ;

- Systemes et indicateurs d'assietie et de cap ;

- Systémes et indicateurs de mesure de vitesse et
d'altitude:

- Systémes de prélévement et de stockage d'énergie
(électrique, hydraulique, a air comprimé);

- Systémes de dégivrage;

- Tous aufres systémes indicateurs dont la panne
peut enfrainer une des limitations prévues au
manuel de vol approuvé;

- Panne dormante ou dommage  structurel
interdisant la remise en vol détectée ¢n visite au
sol;

- Givrage, foudroiement, gréle ou  autres
phénoménes météorologiques ayant mis l'aéronef
en difficulté;

- Vibrations anormales;

- Tremblement aérodynamique (Buffeting),

- Factew de charge anormal (de rafales ou de
anReeuvEe),

- Prise d'une mesure d'urgence en vol consécutive
a un probléme intéressant la navigabilité:

- Fonctionnement  défectueux des  toboggans
d'évacuation et de leurs accessoires.

Toutefois, cetie liste w'est pas limitative, il est
natamment demandé aux exploitants de transmeltre
un compte rendu sur un incident non mentionné dans
la liste si la connaissance de celui-ci présente un
intérét pour l'amélioration de la sécurité au niveau
de la conceprion, de l'utilisation er de l'entretien des
acéronefs, sachant que sont exclus les cas dusure
normale traités par les procédures d'eniretien.

Les incidents mineurs dont la répélition peut mettre
en cause la navigabilité doivent faire également
l'objet d'un compte rendu.

3.3.2. Renseignements a fournir ;

Le compte rendu des événements doit permetire d'en
déterminer les circonstances, la nature, les causes
certaines ou  probables, les  conséquences
operationnelles et matérielles, ainsi que d'identifier
le matériel mis en cause. En conséquence, les
Fenseignements suivanis doivent ére fournis sur
chacun des événements mentiormés en paragraphe
362

Les renseignements diffévent selon qu'ils ont été
découverts en vol ou au sol. Pour l'application de
ces vrégles. le vol comprend ['ensemble des
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manceuvres entre le commencement de déplacement
et l'immobilisation au parc de stationnement.
Si la découverte de I'événement s'est faite en vol, les
renseignements aj @ o) de la liste ci-dessous :

{a) Date et éventuellement référence du compte
rendu ;

(b Type d'utilisation de l'aéronef ;

fc) Désignation et date de ['événement en vol ;
(d) Phase de vol lors de I'événement

{e) Localisation géographique ou numéro de
vol

f]] Constatations ayant permis la détection ;

(g) Circonstances de ['événement et paramétres

utiles (par exemple et selon les cas : altitude,
température, conditions météorologiques, efc.) ;

th) Action corrective entreprise par ['équipage ;
) Conséquences sur le vol el mesures
d'urgence prises ;

G Conséquences sur I'aéronef, dommages ;

(k) Marque, type, immatriculation, numéro de

série, date de construction, heures totales depuis la
révision genérale de l'aéronef ;

i Marque, type. numéro de série, heures
totales et depuis la révision générale du moteur si le
matériel mis en cause est le groupe motopropulseur
m) Marque, désignation, référence, numéro de
série, chapitre et section ATA, heures totales et
depuis révision du matériel mis en cause ;

n) Causes et analyses de l'anomalie

{0} Opération effectuée pour y remédier, référence
des documents utilisés, rapports d'expertise; etc.

St la découverte de U'événement s'est faite au sol, les
renseignements a et b, puis les renseignements f, h,
m, n et o de laliste ci-dessus, et en outre :

(p} Circonstances de la découverte (révision
programmée, dépose, visite, visite prévol, suite a
incident en vol détecté ou non, etc.) ;

(@) Description du défaut ou de la panne.

3.3.3. Modalités pratiques des comptes-rendus
d’événements :

Les supports matériels utilisés pour la transmission
des rapports d'incidents peuvent étre :

- Soit un rapport technique interne,

- Soit un formulaire de rapport d'incident établi par
le constructeur ou l'exploitant d son propre usage ;
L'exploitant est tenu de notifier ['événement
immédiatement et d'adresser les comptes rendus
dans un délai de 72 heures.

Pour chaque incident, le compte rendu doit contenir
les informations mentionnées au paragraphe 3.3.2
ci- dessus.

Si tous les renseignements ne sont pas connus a la
date limite pour Uenvoi, les informations alors
détenues doivent étre néanmoins transmises et le
compte rendu complété ultérieurement. Au cas ou
l'exploitant ne dispose pas lui-méme de tous les
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renseignements demandés (par exemple si le
matériel incriminé est réparé dans un atelier sous-
traitant de [l'exploitant), il prend toutes mesures
utiles pour que soient fournis les renseignements
demandés.

3.3.4. Transmission des renseignements aux
constructeurs :

En ce qui concerne les aéronefs dont la masse
maximale certifiée au décollage est supérieure a
5700 Kg, lexploitant doit transmettre  aux
constructeurs de cet aéronef des renseignements sur
les  défauts, anomalies de fonctionnement,
défectuosités et autres cas qui ont ou qui pourraient
avoir un effet défavorable sur le maintien de
navigabilité de cet aéronef.

CHAPITRE 4
GESTION DE LA SECURITE PAR
L'EXPLOITANT :

4.1.Systéme de gestion de la sécurité :
4.1.1. Touyt exploitant est tenu de mettre en ceuvre
un systéme de gestion de la sécurité acceptable
pour 'ANAC, qui, au minimum:
a) identifie les risques en matiére de sécurité,;
b} assure la mise en ceuvre des mesures correctives
nécessaires au maintien du niveau de sécurité
acceptable a réaliser tel que déterminé par
I’ANAC;
assure la surveillance continue et {'évaluation
réguliére du niveau de sécurité existant;
vise & amélioration continue du niveau
d’ensemble de la sécurité.
4.1.2. Le systdtme de gestion de la sécurité deit
définir clairement les lignes de responsabilité en
matiére de sécurité dans [’ensemble de
Porganisation de [exploitant, notamment la
responsabilité directe des responsables désignés et
du personnel d’encadrement en matiére de sécurité.
4.1.3. Les exploitants d’avions dont la masse
maximale au décollage certifiée exceéde 20 000 kg
doivent établir et maintenir un programme
d’analyse des données de vol dans le cadre de leur
systéme de gestion de la sécurité.
Un exploitant peut confier par contrat a un tiers le
fonctionnement de son programme d’analyse des
données de vol tout en conservant la responsabilité
générale de la tenue d’un tel programme.

©)
d)

4.1.4. Les programmes d’analyse des données de
vel ne sont pas punitifs et contiennent des garanties
adéquates pour protéger les sources de données.
4.2. Systéme de documents sur la sécurité ;

4.2.1. Les exploitants doivent établir, dans le cadre
de leur syst¢éme de gestion de la sécurité, un
systtme de documents sur la sécurité des vols
destiné 4 I’usage et & 'orientation du personnel
d’exploitation.
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4.2.2, Le systéme de documents sur la sécurité des
vols doit étre organisé selon des critéres qui
factlitent la recherche de Finformation nécessaire a
I"exploitation en vol et au sol qui figure dans les
différents documents d’exploitation composant le
systéme, ainst que la gestion de la diffusion et de la
révision des documents d’exploitation.

Les renseignements contenus dans le systéme de

documents sur la sécurité des vols doivent étre

regroupés en fonction de leur importance et de leur
usage, COMue Suit:

a) renseignements d’urgence critique, par exemple
renseignements  dont la  non-disponibilité
immédiate peut compromettre [a séeurité de
"exploitation;

b} renseignements urgents, par exemple
renseignements dont la non-disponibilité a bref
délai peut avoir une incidence sur le niveau de
séeurit¢ de [Dexploitation ou entrainer des
retards;

¢) renseignements d’usage fréquent;

d) renscignements de référence, par exemple
renseignements nécessaires a I'exploitation qui
ne correspondent pas aux définitions de [’alinéa
b) ou ¢,

e) renseignements qui peuvent étre groupés en
fonction de la phase de vol pendant laquelle ils
sont utilisés.

Les renseignements d’urgence critique doivent
figurer au début des documents sur la sécurité des
vols et étre facilement repérables.
Les renseignements d’urgence critique, les
renseignements  urgents et les renseignements
d'usage fréquent doiveni étre présentés sur des
cartes et des guides de consultation rapide.
4.2.3. Le systéme de documents sur la sécurité des
vols doit étre validé avant d’éire mis en place, et ce
dans des conditions réalistes. La validation doit
porter sur les aspects critiques de Putilisation de
{"information, afin d’en vérifier Pefficacité. Le
processus de validation doit également porter sur
les interactions entre tous les groupes qui peuvent
intervenir au cours de exploitation d’un vol.
Le sysiéme de documents sur la sécurité des vols
doit comprendre un index principal qui permet de
retrouver rapidement |'information figurant dans
pius d'un document d’exploitation.
4.2.4. Les exploitants doivent mettre en place un
systeme de contrdle, de la collecte, de I’examen, de
la diffusion et de la révision de I’information pour
traiter les renseignements et fes données provenant
de toutes les sources pertinentes pour le type
d’exploitation qu'ils réalisent, y compris (sans que
la liste soit limitative) I'Etat de I’exploitant, I’Etat
de conception, [I’Etat d’tmmatriculation, les
constructeurs et les fournisseurs d’équipements,

4.2.5. Les exploitants doivent mettre en place un

systeme de collecte, d’examen et de diffusion de

Vinformation pour traiter les renseignements

découlant de changements émanant de leurs

activités, notamment les changements :

a) résultant de VIipstallation de
equipements,

b) apportés par suite de
exploitation;

¢} apportés aux politiques et procédures de
I’exploitant;

d) apportés au PEA,

e} visant 4 maintenir "uniformité dans I’ensemble
du parc aérien.

4.2.6. Le systéme de documents sur la sécurité des

vols doit étre révisé:

a) réguliérement {au moins une fois par an);

b) aprés des événements importants (fusion,
acquisition, croissance rapide, réduction des
effectifs, etc.);

¢) aprés des changements technologiques
(introduction de nouveaux équipements);

d) apres une modification des réglements de
sécurité.

4.2.7. Les méthodes adoptées par les exploitants
pour la diffusion des renscignements nouveaux,
doivent €tre modulées en fonction de l'urgence de
cette diffusion.
4.2.8. Les renseignements nouveaux doivent étre
examines et validés compte tenu de leurs effets sur
I’ensemble du systéme de documents sur la sécurité
des vols.
4.2.9. Les exploitants doivent également adopter un
systéme de suivi pour s’assurer que le personnel
d’exploitation dispose des renseignements les plus
récents. Ce systéme de suivi doit comprendre une
procédure permettant de vérifier que le personnel
d’exploitation a regu les derniéres mises 4 jour.

4.2.10. Les exploitants doivent maintenir a jour les

manuels de voi des aéronefs exploités en vy

apportant les changements rendus obligatoires par

PANAC ou par ['Etat d"immatriculation.

4.2.11. L'exploitant doit fournir a FANAC deux

exemplaires du manuel dexploitation et/ou

d’activités de travail aérien, et 2 exemplaires du
manuel de contréle de la maintenance de I’exploitant

ainsi que l'ensemble des amendements ou révisions y

afférents.

4.3. Systéme qualiié :

a)L’exploitant doit metire en place un systéme

qualité et désigner un responsable qualité chargé
de surveiller la conformité aux procédures
requises, et leur adéquation, pour assurer la
sécurité des pratiques opérationnelles sires et la
navigabilité des avions. Ce contrdle doit
comporter un systeme de retour de I"information

nouveaux

Pexpérience en
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au dirigeant responsable afin que les mesures
correctives nécessaires soient prises ;
b) Le systtme qualité doit inclure un
programme d’assurance de la qualité comportant
des procédures destinées a vérifier la conformité
de toutes les opérations & I'ensemble des
exigences, normes et procédures applicables ;
c) Le systéme qualité et le responsable qualité
doivent étre acceptables pour ’ANAC ;
d) Le systéme qualité doit étre décrit dans [a
documentation pertinente ;
e) Nonobstant le point a),PANAC peut
accepter la désignation de deux responsables
qualité, 'un pour les opérations et ’autre pour
’entretien, a condition que I'exploitant ait créé
une unité de gestion de la qualité afin de garantir
I’application uniforme du systéme qualité pour
I’ensemble des opérations.
Le Chapitre 5 contient des éléments indicatifs pour la
mise en place d’un systéme qualité.
4.4. Méthode de contrdle d’exploitation :
L'exploitant doit établir et maintenir une méthode de
contrdle d’exploitation approuvée par I ANAC pour
sassurer que chaque vol est effectué selon les termes
du PEA et en accord avec les spécifications du
manuel d'exploitation.

CHAPITRE V
SYSTEME QUALITE D’UN EXPLOITANT
DE SERVICES AERIENS
5.1.- Introduction :
Le présent chapitre a pour objet de présenter des
éléments indicatifs sur la mise en @uvie d'un
systéme qualité par un exploitant de services
aériens  powr  s'assurer du  contrdle de
Uexploitation et de entretien de ses aéronefs en
appliquant des procédures permettant de résoudre
les problémes rencontrés,
5.2.- Terminologie :
Les termes ci-dessous ont les significations
sutvantes :
L'Autorité — ['Agence National de ['Aviation
Civile.
Dirigeant Responsable - la personne de
['exploitant qui a le pouvoir pour s assurer que
toutes les opérations et toutes les activités
d'entretien peuven! étre financées et mises en
ceuvre au niveau exigé par [autorité et toutes
exigences additionnelles définies par ['exploitant.
Assurance qualité — Ensemble des actions
préétablies et systématiques néeessaires pour
s ‘assurer que ['exploitation et ['entretien des
aéronefs satisfont aux exigences réglementaires en
vigueur.
Responsable Qualité - Le responsable de la gestion
du systéeme qualité, de la fonction surveillance et
de la demande d’actions correctives.
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Manuel qualité -~ Document contenant les
informations nécessaires au systeme et au
programme qualité de l'exploitant.
Réglements opérationnels — Tout réglement en
vigueur relatif a lexploitation technique et
Uentretien des aéronefs de {'exploitant de services
aériens.
5.3.- Politique de qualité et stratégie :
5.3.1.- L'exploitant doit faire une déclaration
écrite sur la politiqgue qualité . c'est un
engagement du Dirigeant Responsable sur les
objectifs du systéme qualité. La politique qualité
devrait refléter la réalisation et le maintien de la
conformité aux réglements opérationnels, ainsi que
toute exigence supplémentaire spécifiée par
lexploitant.
5.3.2.- Le Dirigeant Responsable doit avoir la
responsabilité globale du systéme qualité de
Uexploitant notamment en ce qui concerne la
fréquence, la forme et la structure des revues de
direction prescrites au paragraphe 5.10.11.- ci-
dessous.
5.4.- But du systéme qualité :
Le systéme qualité doit permettre a 'exploitant de
surveiller  la  conformité  aux  réglements
opérationnels, au manuel d'exploitation, au
manuel de maintenance de ['exploitant et a toute
autre exigence spécifice par ['exploitant, ou par
["Autorité pour assurer la sécurité de ['exploitation
et la navigabilité des aéronefs.
5.5.- Responsable Qualité :
5.5.1.- La fonction du Responsable Qualité peut
éire assurée par une personne Ou un groupe de
personnes au moyen de programmes d’assurance
qualité différents mais complémentaires.
5.5.2.- Le réle principal du Responsable Qualité
est de vérifier, en surveillant ['activité dans les
domaines des opérations aériennes, de !'entretien,
de la formation et-des opérations au sol, que les
normes requises par ['Autorité, ainsi que toute
exigence supplémentaire définie par ['exploitant,
sont respectées et mises en @uvre sous la
surveillance du responsable désigne
correspondant.

5.5.3.- Le Responsable Qualité doit s'assurer que

le  programme  d'assurance  qualité  est

convenablement défini, mis en @uvre, maintenu et
continuellement révisé et amélioré.

5.5.4.- Le Responsable Qualité doit :

v avoir accés au Dirigeant Responsable ;

v’ ne pas étre I'un des responsables désignés ;

v avoir accés 4 toutes les parties de
l'organisation de [lexploitant et des sous-
traitants.

5.5.5.- Lorsque la structure organisationnelle de

U'exploitant est réduite, les postes de Dirigeant

Responsable et de Responsable Qualité peuvent
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étre combinés. Dans ce cas, les audits qualité
doivent étre  conduits par un personnel
indépendant, et le Dirigeant Responsable ne doit
pas étre ['un des responsables désignés.

5.6.- Systéme qualité ;

5.6.1.- Le systéme qualité de [exploitant doit
assurer la conformité aux exigences, normes et
procédures relatives aux activités opérationnelles
et d'entretien, ainsi que leur adéquation.

5.6.2.- L'exploitant doit spécifier la structure
générale du systéme qualité applicable.

5.6.3.- Le systéme qualité doit étre structuré en
Jonction de la taille et de la complexité de ['activité
a surveilfer.

5.7.- Domaine :

Le systéme qualité de l'exploitant doit prendre en
compie au moins ce qui suil .

v les dispositions des réglements opérationnels ;
v les exigences additionnelles de exploitant ei
les procédures opérationnelles ;

la politique qualité de I'exploitant ;

la structure organisationnelle de Uexploitant ;
les  respownsabilités  en  matiére  de
développement, de mise en place et de gestion
du systeme qualité ;

la documentation, y compris les manuels, les
comptes rendus et les enregistrements;

les procédures qualité

le programme d'assurance qualité ;

les  wressources  financiéres, matérielles
humaines nécessaires |

les exigences en matiere de formation a la
qualité.

5.8.- Systéme de retour de Uinformation ;

Le svstéme gualité doit comporter un sysiéme de
retour  d'information  vers le  Dirigeant
Responsable  pouwr s'assurer que les actions
correctives sont a la fols identifiées et rapidement
prises en compte. Le systéme de refour
d'information doit également spécifier qui doit
rectifier les incohérences et les non-conformités
dans chaque cas particulier, ¢t la procédure a
suivre 8i Daction corrective n'est pas achevée dans
les temps impartis.

v
7
v
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v

5.9.- Documentation pertinente :

5.9.1.- La documentation pertinente comprend le
manue! qualité, le manuel d’exploitation et le
manuel de maintenance de ['exploitant.

5.9.2.- Le manuel qualité doit comprendre ce qui
Suit

la politique qualité ;

la terminologie

les véglements opérationnels applicables ;

une description de [ 'organisation

la répartition des taches et des responsabilités;

ASRNANENEN
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v les procédures pour assurer la conformité aqux
réglements ;

v le programme de prévention des accidents et
de sécurité des vols ;

v le programme d'assurance qualité, définissant:

» le calendrier du processus de surveillance :

v' les procédures daudit ;

v les procédures de compies rendus ;

v les procédures de suivi et d’action corrective ;

v’ le systeme d’enregistrement.

v les programmes de formation a la qualité ;

v la maitrise de la documentation.

5.9.3.- Lexploitant devrait établir une procédure

qualité pour la maitrise de sa documeniation, y

compris les documents d'origine extérieure tels

que les normes el réglements. Cetle procédure

devrait préciser les processus de création,

d’approbaiion, de diffusion et de modification des

documents.

Une liste de référence indiguant la révision en

vigueur des documents doit étre établie et

Jacilement accessible pour empécher [utilisation

de documents non valables el/ou périmés.

5.10.- Programme d’assurance

qualité :
5.10.1.- Le programme d assurance qualité doil
inclure toutes les actions préétablies et

systématiques nécessaires pour s'assurer que toute
['exploitation et | 'entretien sont exécutés en accord
avec les exigences, wnormes et procédures
opérationnelles applicables.

5.10.2.- Lors de ['établissement du programme
d’assurance gqualité il faudrait au moins tenir
compte des paragraphes 10.3. a 10.12.- ci-dessous.
5.10.3.- Contréle qualité ;

10.3.1.- Le but primordial d'un contréle qualité est
d’observer un événement, une action, un
document, etc. particulier afin de vérifier que les
procédures élablies et la réglementation sont
suivies lors de cet événement et que les normes
requises sont atteintes.

5.10.3.2.- Des sujels typigques de contrile qualité
sont ;

les opérations aériennes en conditions réclles |
le dégivrage et I'antigivrage au sol |

les services de support duvol ;

le controle du chargement ;

entretien ;

les standards techniques ;

les standards de formation.

5.10.4.- Audit ;

10.4.1.- Le but de [audit est d’effectuer une
comparaison méthadique et indépendante entre lu
maniére dont une explottation est conduite et les
procédures opérationnelles publiées qui précisent
de quelle maniére elle devrait étre conduite.

NASNASSNASS
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5.10.4.2~ Les audits comportent au moins les

procédures qualité et procédés suivants

v’ une définition de l'objet de 'aqudit ;

v la planification et la préparation

v le rassemblement et ['enregistrement
preuves ;

v Danalyse des preuves.

5.10.4.3.- Les technigues rendant un audit efficace

Sont :

v des entrevues ou discussions avec le personnel

des

H

v une revue des documents publiés
v Dexamen d'un échantillon
d’enregistrements |
v le fait d'assister aux activités qui constituent
Dexploitation ;
la  conservation  des  documents
Denregistrement des observations.
5.10.5.- Auditeurs :
5.10.5. 1.- Les auditeurs sont des personnes qui ont
la qualification et qui sont mandatés pour effectuer
toute partie d un audit.
5.10.5.2.- L exploitant doit décider, en fonction de
la camplexité de Uexploitation, d'avoir recours a
uhe équipe comsacrée a laudit ou a un auditeur
particulier.
5.10.5.3.~ Les responsables d’audit qualité sont des
auditeurs qui ont la qualification et qui sont
mandatés powr conduire un audit.
5.10.5.4.- Dans tous les cas, les auditeurs doivent
Justifier d’une connaissance acceplable des
réglements et normes en vigueur, et posséder une
expérience pertinente de [exploitation et/ou de
lentretien,
Les auditeurs ayant satisfait aux critéres de
sélection, doivent suivre, qvec succés, un cours de
Sformation des auditeurs.
Ce cours, doit étre complété par une formation
portant sur les réglements en vigueur, puis suivi
par une formation pratique matérialisée par la
conduite, avec satisfaction, d'audits ou de partie
d’audits sous la supervision d'un auditeur
titulaire.
Les auditeurs sont désignés pour une période de
deux ans.
Afin  de maintenir leurs connaissances et
compétences, les auditeurs doivent réaliser au
mois un audit par an. A défaut un stage de
rafraichissement est nécessaire. En outre, un stage
de perfectionnement est prévu tous les trois ans.
5.10.5.5.- Les responsabilités des auditeurs doivent
étre claivement définies dans la documentation
pertinente,
5.10.6.- Indépendance des auditenrs :
5.10.6.1.- Les auditeurs ne doivent pas avoir
d’engagement au jour le jour dans le domaine
opérationnel ou dans 'activité d'entretien auditée.

adéquat
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L'exploitant peut en plus de [utilisation de

personnels a plein temps appartenant @ un

département qualité séparé, entreprendre la

surveillance de domaines ou activités spécifiques

en utilisant des auditeurs occasionnels.

5.10.6.2.- L exploitant dont la structure et la taille

ne justifient pas la mise en place d'auditeurs a

plein temps peut mettre en place la fonction audit

en utilisant du personnel a temps partiel de son

organisation ou d'une source externe selon les

termes d 'un contrat acceptable par I’ Autorité.

5.10.6.3.- Dans tous les cas, ['exploitant doit

veiller & ce que les procédures appropriées ne

permettent pas que les personnes directement

responsables  des  activités  auditées  scient

sélectionnées dans 1'équipe d’'audit. Lorsque des

auditeurs externes sont employés, il est essentiel

que tout spécialiste externe soit familiarisé avec le

type d'exploitation ou d'entretien effectué par

Uexploitunt.

5.10.6.4.- Le programme d assurance qualité doit

identifier les personnes de ['exploitant qui

possédent  'expérience, la responsabilité et

lautorité pour:

v effectuer les contréles qualité et les audits dans

le cadre d’une assurance qualité continue,

identifier et enregistrer tout probléme ou tout

constat, et les preuves nécessaires pour justifier

ce probléme ou ce constat;

initier ou recommander des solutions aux

problémes ou constats au travers de chaines de

compte rendu désignées;

vérifier la mise en ceuvre des solutions dans les

temps impartis;

v rendre compte directement au Responsable
Qualité.

5.10.7.- Domaine de I'audit :

Les exploitants doivent surveiller la conformité aux

pracédures opérationnelles qu’ils ont congues

pour assurer la sécurité de ['exploitation, la

navigabilité des aéronefs et le bon fonctionnement

des équipements opérationnels et de sécurité. Dans

ce cadre ils devralent au mimimum, et lorsque cela

est approprié, surveiller :

Iorganisation;

les projets et les objectifs de ['exploitant;

les procédures opérationnelles;

la sécurité des vols;

Uagrément de ['exploitant (PEA/Dispositions

Spécifiques d’Exploitation);

la préparation et I'exécution des vols ;

les performances des aéronefs ;

les opérations toul temps;

les équipements de communication et de

navigation et les pratiques associées;

la masse, le centrage et le chargement de

l'aéronef;

v

v
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les instruments et les égquipements de sécurité ;
les  manuels, les  registres et les
enregistrements;

les limitations de temps de vol et de service, les
exigences en matiere de repos el la
programmation;

les interfaces entre entretien et exploitation de
l'aéronef ;

v utilisation de la LME;
v le maintien de la navigabilité des uéronefs ;

v la gestion des consignes de navigabilité ;
v’ les manuels d'entretien el le programme de
fiabilité ;

la réalisation de {'entretien ;

les délais d'intervention pour réparation ;
{’équipage de conduite ;

["équipage de cabine ;

les marchandises dangereuses;

la sareté;

la formation ;

5.10.8.- Programmation des audits

5.10.8.1.- Un programme d assurance qualité doit
comprendre un programme deéfini d'audits et un
cycle d'étude périodique domaine par domaine. Le
programme devrait étre flexible el permetire des
audits non programmés lorsque des dérives sont
identifices. Des audits de suivi doivent étre
programmés lorsqu il faut vérifier que les actions
correciives ont été effectuées el qu'elles sont
efficaces.

5.10.8.2.- Lexploitant doit veiller a4 ce que le
programme d'audit soit réalisé dans une période
de [2 mois, ou toute autre période raisonnable
spécifide dans le manuel qualité.

5.10.8.3.- Le programme d audits établi doit tenir
compte des changements  significatifs  dans
!'encadrement, ['organisation, ['exploitation ou les
technologies de méme que les modifications
réglementaires.

5.10.9.- Surveiliance et actions correctives :
5.10.9.1.- 'exploitant doit établir et publier une
procédure qualité pour s'assurer que la politique
et les normes opérationnelles et d’entretien qui ont
éi¢ définies sont suivies en permanence.

Cette activité de surveillance doit avoir pour
objectif d éliminer les causes de performances non
satisfaisantes

5.10.9.2.- Toute non-conformité identifiée suile a
la surveillance doit étre communiquée au cadre
rexponsable  de [action corrective  ou.  si
nécessaire, au Dirigeant Responsable. Une telle
non-conformité doit étre enregistrée, pour une
enquéte plus approfondie, afin d’'en déterminer les
causes et de permettre la  recommandation
d’actions correctives appropriées.

5.10.9.3.- Le programme d 'assurance qualité doit
comporter des procédures permettunt de s assurer
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gue des actions correctives sonl enlreprises en
réponse aux constatations el de vérifier, par
conséquence, que ces aclions correctives onl
rétabli la conformité aux normes exigées par
{Autorité et a toute exigence supplémentaire
définie par ['exploitant.

5.10.10.- Actions correctives

5.10.10.1.- Suite au contréle qualité/  audit,
[exploitant doit établir:

v Uimportance de tout constal et le besoin d une

action corrective immédiate,
v Dorigine du constat;

v' les actions correctives nécessaires pour
s'assurer que la  non-conformité ne  se
reproduira pas;

v’ une programmation des actions correctives;

v’ lidentification  des  individus  ou  des
départements responsables de la mise en cuvre
des actions corrvectives;

v' [allocation des ressources nécessaires par le
Dirigeant Responsable.

5.10.10.2.- Le Responsable Qualité doit :

v’ vérifier que des actions correctives sonf prises
par le cadre responsable en réponse a tout
constat de non-conformité,

v’ vérifier que les  actions  correctives
comprennent  les  éléments  décrits  au
paragraphe 5.10.10.1.- ci dessus

v oswveiller  la mise  en  cuvre el

l'accomplissement des actions correctives;

v fournir a l'encadrement une évaluation
indépendante des actions correctives, de leur
mise en euvre et de leur accomplissement;

v’ évaluer ['efficacité des actions correctives par
un procedé de suivi.

5.10.11.- Revue de direction :

5.10.11.1.- Une revue de direction st

évaluation compléte, systématique et documeniée

par la divection, du systeme qualité, des politiques
opérationnelles et des procédures. Elle doit
prendre en comple

v les résullais des contréles qualité, audits el
autres indicateurs ;

v efficacité  globale du management pour
atteindre les objectifs fixés.

5.10.11.2.- Une revue de direction doil identifier et
corriger les dérives et empécher, si possible, les
non conformités futures. Les conclusions et les
recommandations faites suite a une revue de
direction devraient éfre soumises par écrit au
cadre  responsable powr action. Le cadre
responsable devrait étre un individu ayant autoriré
pour résoudre les problémes et entreprendre les
actions.

5.10.11.3.- Le Dirigeant Responsable doit décider

de la fréquence, de la forme et de la structure des

revues de direction.

une
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5.10.11.4.- Toutefois, des comités qualité doivent
tenir des réunions au moins une fois par mois pour
évaluer les résultats des contrdles qualité, audits et
autres indicateurs, et assurer le suivi des actions
correctives adoptées.

5.10.12.- Systéme d’enregistrements
5.10.12.1.- Des enregistrements précis, complets et
facilement accessibles relatifs aux résultats du
programme d'assurance qualité  doivent étre
conservés par ['exploitant. Les enregistrements
somt des données essentielles permettant a un
exploitant d'analyser et de déterminer les causes
Jondamentales des non-conformités, ce qui permet
d’identifier et de prendre en compte les zones de
non-conformité.
5.10.12.2.- Les documents ci-aprés doivent étre
conservés pendant § ans :

v les programmes d audils ;

les comptes-rendus de contréles qualité;

les rapports d’audits |

les réponses aux constats;

les fiches d'actions correctives,

les comptes-rendus de suivi et de cldture des

actions correctives ;

v’ les comptes-rendus des revues de direction et
des comités qualité.

5.11.- Responsabilités en matiere d’assurance

qualité pour les sous-traitants:

5.11.1.- Les exploitants peuvent décider de sous-

traiter ceriaines activités & des organismes

externes pour la fourniture de services dans des

domaines tels que:

dégivrage et antigivrage au sol;

Avitaillement en carburant ;

Entretien en escale et/ou en base;

assistance en escale;

assistance qu vol (y compris calculs de

performance, préparation du vol, données de

navigation et libération du vol);

v’ formation;

v’ préparation des manuels.

5.11.2.- La responsabilité ultime en matiére de

produit ou service fourni par le sous-traitant reste

toujours celle de exploitant. Un accord écrit doit

exister entre lexploitant et le sous-iraitant et

définir clairement les services liés a la sécurité et

la qualité devant étre fournie. Les activités du

sous-traitant liées a la sécurité correspondant a

{"accord doivent étre incluses dans le programme

d’assurance qualité de | exploitant.

§5.11.3.- Lexploitant doit s assurer que le sous-

traitant posséde les autorisations et agréments

nécessaires et dispose des moyens et compétences

pour effectuer les tdches sous-traitées.

5.12.- Formation au systéme qualité

5.12.1- Lexploitant doit s assurer gue ['ensemble

de son personnel regoive, suivant une planification

RN NN

ANANENENEN
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appropriée, une information efficace relative a la
qualité.

5.12.2- Les personnes responsables  de
Dencadrement du systéme qualité et les auditeurs
doivent sulvre une formation portant sur les
aspects suivants :

une introduction au concept du systéme qualité
Uencadrement de la qualité;

le concept de I'assurance qualité:

les manuels qualité,

les techniques d’audit ;
les  comptes  rendus
d’enregistrements ;

et la facon dont le systéme qualité fonctionne
chez 'exploitant.

AR NENE N NEN

et e  systéme

<

5.13.- Exploitant dont la taille ne justifie pas la
mise en place d’un systéme qualité :

5.13.1.- Powr les exploitants dont la taille ne
Justifie pas la mise en place d’un systéme qualité,
et sous réserve de l'accord de I'Autorité, il peut
étre approprié de développer un programme
d'assurance qualité sous forme de liste de
vérification. Cette liste de vérification doit étre
accompagnée d'un programme exigeant que les
articles de la liste soient complétés dans un temps
imparti, ainsi que d’une déclaration faisant éiat
d'une revue périodique par la haute hi¢rarchie. Le
contenu de la liste de vérification et la réalisation
de [l'assurance qualité doivent étre revus de
maniere occasionnelle ¢t indépendante.

Dans ces conditions il est acceptable que des
auditeurs inlernes ou externes des organismes
qualifiés ou une combinaison des deux réalisent les
audits qualité au nom du Responsable Qualité.
5.13.2.- §i la fonction indépendante d 'audit qualité
est tenue par des auditeurs externes, le programme
d'audit doit apparaitre dans la documentation
pertinente.

5.13.3.- Quelles que soient les dispositions prises,
Uexploitant garde la responsabilité ultime du
systeme qualité et particuliérement de la mise en
place et du suivi des actions correctives.

. CHAPITRE VI

PROCEDURES D’EXPLOITATION
A) PREPARATION DES VOLS
1. Compétence du personnel d'exploitation :
L'exploitant doit s'assurer que l'ensemble du
personnel affecté aux opérations au sol et en vol
ou directement impligué dans ces opdrations a
recu unme formation appropriée, démontré ses
capacités a assumer les tdches spécifiques qui lui
sonf assignées et est conscient de ses
responsabilités et du rapport existant entre ces
tdches et l'exploitation dans son ensemble.
1.2.- Etablissement de procédures d'exploitation :
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1.2.1.- L'exploitant doit définir, pour chaque type
d'avion, des procédures et instructions précisant
les tdches du personnel navigant et du personnel
au sol pour tous types d'exploitation au sol et en
vol.

1.2.2.- L'exploitant doit établir un systéme de listes
de vérifications (“check list”) destinées a l'usage
des membres d'équipage pour toutes les phases
d'exploitation de ['avion, dans des conditions
normales, anormales ef d'urgence selon le cas, afin

de s'assurer du respect des procédures
d'exploitation  stipulées  dans  le  manuel
d'exploitation.

1.2.3.- L'exploitant ne doit pas requérir dun
membre d'équipage,

pendant les phases critiques du vol, des activités
autres  que  celles nécessaires  powr  une
exploitation sire de l'avion.

Les phases de vol critiqgues sont la cowrse de
décollage. la trajectoive de décollage, I'approche
finale, latterrissage y compris le roulage sur la
piste ainsi que toute autre phase de vol a la
discrétion du commandant de bord.

1.3.- Préparation du vol

Le commandant de bord ne doit pas débuter un vol
sans § 'étre assuré des points ci-aprés .

{a) [l'avion est apte au vol, cesi-g-dire qu'il
continug de répondre aux conditions techniques de
navigabilité ayant servi de base au maintien en état
de validité du document de navigabilité qui lui est
propre

(b) la configuration de ['avion est en accord

avec la liste des déviations tolerées (CDL):

(c) les Squipements et instruments exigés par

la réglementation en vigueur sont disponibles ;

(d} les équipements et instruments fonctionnent

sauf cas prévu par la liste  minimale
d'éguipements (L M.E.) ;
e les  parties du manuel d'exploitation

nécessaires a la conduite du vol sont disponibles a
bord

#1] les documents, l'information
complémentaire et les formulaires qui doivent étre
disponibles sont a bord ;

(g) les cartes, les fiches et tous documents
associés ou la documentation équivalente, @ jour,
sont disponibles pour faire face aux besoins de
l'opération envisagée, y compris tout déroulement
qu il est raisonnable d'envisager ;

(h) les installations el services au sol exigés
pour le vol prévu sont disponibles et appropriés ;
(i) les dispositions spécifices dans le manuel
d'exploitation afférentes aux exigences en matiére
de carburant, d'huile el d'oxygéne, aux altitudes
minimales de sécurité, aux minimums
opérationnels d'aérodrome er & 'accessibilité des
aérodromes de degagement et de déroutement, si
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nécessaire, peuvent étre respectées pour le vol
prévu ;

g le chargement est correctement réparti et
arrimé en toute Sécurité ;

(k) la masse de l'avion au début de la course
de roulement au décollage est telle que le vol peut
étre effectué conformément aux dispositions
applicables, relatives aux classes de performances
des aéronefs ;

) et toute  limitation  opérationnelle
applicable s'ajoutant & celles couvertes par les
paragraphes (i) et (k) ci-dessus peut étre respectée.

2.- Plan de vol Exploitation :

2.1.- L'exploitant doit s'assurer que pour chaque
vol prévy il est établi un plan de vol exploitation.
Le plan de vol exploitation sera approuvé et signé
par le pilote commandant de bord et, s'il y a lieu,
signé par l'agent technique d’exploitation, et copie
remise a i'exploitant ou a Son agent désigné, s’il
ne peut étre remis, il sera déposé auprés de
{'administration de ['aéroport ou en un endroit
convenable a l'aérodrome de départ.

2.2~ L'exploitant doit 5 'assurer que le plan de vol
exploitation wtilisé et les données consignées
pendant e vol renferment les éléments suivants:
(1) immatriculation de [’avion;

(2) type et varianie de I 'avion,

{3)  date duvol;

4)  identification du vol,

(5) noms des membres de ['équipage de
conduite;

(6) affectation des idches aux membres de

{"équipage de conduite;

(7} lieu de départ;

(8)  hewre de départ (heure bloc réelle, heure
de décollage);

(9) lieud arrivée (prévu et effectif),

10)  heure d'arrivée (heure bloc et heure
d’atterrissage réelle);

(11) npe dexploitation (ETOPS. VFR. vol de
convoyage, €IC.);

(12) route et segments de route avec les points
de report ou les points de cheminement,
distances, temps et routes;

(13) vitesse de croisiére et durée de vol prévues
entre les points de  report ou les points de
cheminement el heures estimées e réeiles de
survol;

(14} caltitudes de sécurité er niveaux de vol
minimums,;

(15} altitudes et niveaux de vols prévus,

(16) calculs carburant et relevés carburant en
vol,

(17) carburant a bord lors de la mise en route
des maoteurs,
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(18) dégagements et, selon le cas, déroutement
au décollage et en route, y compris les données
exigées en (12), (13), (14) et (15) ci-dessus,
(19) clairance initiale du plan de vol
circulation aérienne et re-clairances ultérieures,
(20)  calculs de replanification en vol;
(21}  informations météorologiques pertinentes.
2.3.« Les éléments déja disponibles dans d'autres
documents ou dans d’autres sources acceptables
ou sans objet pour le type d’exploitation peuvent
étre omis du plan de vol exploitation.
2.4.- L'exploitant doit 5 assurer que le plan de vol
exploitation et son utilisation sont décrits dans le
manuel d'exploitation.
2.5.- Lexploitant doit s'assurer que les
inscriptions sur le plan de vol exploitation sont
Jaites en temps véel et de maniére irréversible.
3.- Sélection des aérodromes
3.1.  Un exploitant doit établir des procédures
de sélection des aérodromes de destination, et/ou
de dégagement lors de la préparation d 'un vol.
3.2.  Aérodrome de dégagement au décollage :
Un exploitamt doit sélectionner et spécifier dans le
plan de vol exploitation, un aérodrome de
dégagement au décollage, powr le cas ou il
5 ‘avérerait impossible de revenir a I'aérodrome de
départ suite a de mauvaises conditions
météorologigue ou pour des raisons liées aux
performances. L'aérodrome de dégagement au
décollage doit étre situé & une distance maximale
correspondant a ;
(1) Pour les avions bimoteurs
(a) soit une heure de vol a la vitesse de
croisiére avec un moleur en panhe, en conditions
standards sans vent figurant au manuel de vol de
l'avion, en se fondant sur la masse réelle au
décollage;
b soit la plus faible des deux valeurs
suivantes . deux heures ou la durée du temps
d’éloignement approuvé pour ['ETOPS, ¢ la vitesse
de croisiére avec un moleur en panne, en
conditions standards sans vent, figurant au manuel
de vol, pour les avions et les équipages approuvés
ETOPS.
(2) Pour  les  avions  trimoteurs  ef
quadrimoteurs, deux heures de vol & la vitesse de
croisiére avec un moteur en panne, en conditions
standard sans vent, figurant au manuel de vol de
Uavion, en se fondant sur la masse réelle au
décollage,.
(3 Si le manuel de vol de I'avion ne contient
pas de vitesse de croisiére avec un moleur en
panne, la vitesse a utiliser doit étre celle que ['on
acquiert en réglant le(s) moteur(s) restant(s) a la
puissance maximum conlinue.
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3.3 Pour tous les vols IFR, un exploitant doit
sélectionner au moins un  aérodrome de
dégagement a destination, sauf si a la fois :

{a) la dwée du vol prévu, du décollage a
['atterrissage, ne dépasse pas six heures; et

(b) ['aérodrome de destination dispose de deux
pistes séparées et les conditions météorologiques
sont telles que pour la période débutant une heure
avant [heure estimée d arrivée a destination et se
terminant une heure aprés, ['approche a partir de
Ualtitude minimale du secteur d’arrivée approprié
et [Datterrissage peuvent étre effectués en
conditions VMC, ou

{c) L’aérodrome de destination est isolé et il
n'existe aucun aérodrome de dégagement adéquat.

3.4,  Lexploitant doit sélectionner soit deux
aérodromes de dégagement d destination, soit un
aérodrome de dégagement a destination et un
aérodrome de dégagement en route, lorsque les
observations ou les prévisions météorologiques ou
toute  combinaison des  deux, concernant
["aérodrome de destination indiguent gue :

(1) pour la période débutant une heure avant
el se terminant une heure aprés ['heure estimée
d’arrivée, les conditions météorologiques seront en
dessous des minimums applicables pour la
préparation du vol | ou

2) il n’y a pas d’information météorologique
disponible.

3.5 Un exploitant doit faire figurer au plan de
vol exploitation tour aérodrome de dégagement
Fequis,

3.6. Les aérodromes de dégagement en route
pour Pexploitation des avions bimoteurs sur des
grandes distances, seront choisis et spécifiés dans
le plan de vol exploitation et dans le plan de vol
des services de la civculation aérienne (ATS).

4.- Minimums pour la préparation des vols IFR
4.1.  Minimums de préparation du vol pour les
aérodromes de dégagement au décollage .

Un exploitant ne doit sélectionner un aérodrome
comme un aérodrome de dégagement au décollage
que si les observations ou prévisions
météorologiques ou toute combinaison des deux,
indiguent que, pour la période débutant une heure
avant el se terminant une heure aprés ['heure
estimée d'arrivée, sur cet aérodrome les conditions
météorologiques seront égales ou supérieures aux
minimums d’atterrissage.

Le plafond doit étre pris en compte lorsque les
seules approches possible sont les approches
classiques et/ou  manceuvres a vue. Toutes
limitations résultant d’une panne d'un moteur doit
étre également prise en compte.
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4.2.  Minimums de préparation de vol pour
les aérodromes de destination et les
aérodromes de dégagement a destination :

Un exploitant ne doit sélectionner un
aérodrome de destination et/ou un aérodrome
de dégagement a destination que si les
observations ou prévision météorologiques ou
toute combinaison des deux, indiguent gque,
pour la période débutant une heure avant et se
terminant une heure aprés ['heure estimée
d'arrivée, les conditions météorologiques
seront égales ou supérieures aux minimums
applicables de préparation du vol suivant:

(b) Pour les approches classiques
ou les manceuvres a vue, le plafond est égal ou
supérieur a la MDH ;

(2) minimums de préparation du vol pour
les aérodromes de dégagement a destination :
4.3.  Minimums de préparation du vol pour
un aérodrome de dégugement en route .
L’exploitant ne doit sélectionner un aérodrome
de dégagement en route que si les observations
ou les prévisions météorologiques ou toute
combinaison des deux, indiguent que, pour la
période débutani une hewre avant et se
terminant une heure aprés ['heure estimée

d’arrivée sur cet aérodrome, les conditions
météorologiques seront égales ou supérieures
aux minimums de préparation du vol,
conformément au tableau n°l ci-dessus.

(I)  minimums de préparation du vol pour
un aérodrome de destination :
(a) RVRNisibilité spécifiée.

Tableau 1 : Minimums de préparation du vol désagement en route et a destination

Type d’approche Minimums de préparation du vol

Cat H et Cat Il Cat [

Minimums d approche classique

Minimums d’approche classique augmentés de 200ft/1000m

Minimums de manceuvre & vue

4.4.  Minimums de préparation du vol pour un aérodrome de déroutement en route ETOPS :

L'exploitant ne doit sélectionner un aéroport de dégagement en route ETOPS que si les observations ou les
prévisions météorologiques ou toute combinaison des deux, indiguent que, pour la période débutant une heure
avant et se tevminani une heure aprés ['heure estimée d’arvivée, sur cet aérodrome les conditions
météorologiques seront égales ou supérieure aux minimums opérationnels de préparation du vol indiqués au
tableau n® 2 ci-dessous, conformément a I'approbation ETOPS de Uexploitant

Tableau 2 : Minimums de préparation du vol- ETOPS.

Moyens et type Plafond a Uaérodrome de Visibilité a I'aérodrome de dégagement (m)
d’approche dégagement (f1)
1ILS Le plus élevé de Le plus grand de -
- 6004 ou - 3200m: ou
- DH+ 400 fi - Vis + 1600 m
2ILS Le plus élevé de . Le plus grand de :
(pistes séparées) - 4001t ou - [1600m, ou
- DH+ 200 ft - Vis + 800m
Approche classique Le plus élevé de : Le plus grand de .
- 800f# ou - 3200m :
| - MDH + 400 fi - Vis + 1600 m
4.5. Procédures de départ et d 'approche aux instruments :
(1) Un exploitant doit s'assurer que les procédures de départ el d'approche aux instruments établis par

l'étar o1 se situe I'aérodrome sont utilisées.

(2)  Nonobstant les prescriptions du sous-paragraphe (1). ci-dessus, un  commandant de bord peut
accepler une clairance ATC différente de la route de départ ou d'arrivée publiée. & condition de respecter la
marge de survol des obstacles et de prendre en comple toutes les conditions d’exploitation. A l'arrivée, si une
procédure d'approche aux instruments est publiée ou approuvée, le commandant de bord doit s'v conformer &
moins qu’il ne décide d effectuer une approche & vue,

64 bis



Journal Officiel de la République Islamique de Mauritanie 15 Avril 2011..............cce......... 1236 bis

3) Des procédures différentes de celles dont
l'utilisation est requise en (1) ci-dessus peuvent
étre utilisées par exploitant uniquement si elles
ont été approuvées par l'état ont  se situe
l'aérodrome, lorsqu'une telle approbation est
nécessaire.
4.6.  Procédures IFR sans organisme de la
circulation aérienne :
(1) Au décollage lorsqu’il n’existe pas
d'aérodrome de dégagement au décollage
accessible et qu'une procédure peut étre effectuée
sur  laérodrome de départ, les parametres
météorologiques au moment du décollage doivent
étre supérieurs aux minimums opérationnels
d'atterrissage requis. De nuit, le décollage n’est
autorisé que si le balisage réglementaire existe et
Jonctionne. Les décoliages par faible visibilité ne
sont pas autorisés.
(2) A Darrivée : les procédures d’approche
aux instruments ne sont autorisées que s'il existe
une station désignée pour fournir le QNH ou un
systétme de transmission automatique  des
paramétres (STAFP) et si l'aérodrome est ouvert a
de telles opérations. Elles sont obligatoirement
suivies d 'une manceuvre G vue libre.
(3) L aérodrome de dégagement choisi par le
commandant de bord, est pourvu d’un organisme
de la circulation aérienne dans les plages horaires
d utilisation prévues.
(4) Pour les opérations de transport régulier,
un représentant de l'exploitant devra étre présent
sur l'aérodrome et devra disposer de consignes
approuvées lui permettant de déclencher le plan de
secours de l'aérodrome ainsi que les phases
d'urgences si nécessaires.
4.7 Utilisation des services de la circulation
aérienne :
L'exploitant doit s'assurer que partout ol des
services sont rendus par les organismes de la
circulation aérienne, ces services sont utilisés.
4.8.  Auwtorisation par Uexploitant d'utiliser un
aérodrome
L'exploitant doit uniguement permettre ['utilisation
d'aérodromes adéquats pour le type d'avion et le
type d'exploitation concernés.
5.- Conditions météorologiques
5.1.  Conditions lors du décollage :
Avant dentreprendre le décollage, le commandant
de bord doit s'assurer que, selon les informations
dont il dispose, les conditions météorologiques
régnant sur l'aérodrome et l'état de la piste dont
Untilisation est  prévue n'empéchent pas un
décollage et un départ en sécurité.
5.2 Lors d'un vol IFR le commandant de bord
ne doit pas :

(1) entreprendre le décollage ;
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(2) ni poursuivre au dela du point a
partir duquel un plan de vol entre en vigueur, dans
le cas d'une replanification en vol,

d moins que des informations soient disponibles
indiquant que les conditions météorologiques
prévues a ['aérodrome de destination et/ou
l'aérodrome {aux aérodromes) de dégagement
requis par le paragraphe 3. sont égales ou
supérieures aux minimums de préparation du vol
prescrits dans le paragraphe 4.
5.3.  Lors d'un vol IFR le commandant de bord
ne doit poursuivre un vol vers ['adrodrome de
destination prévu que si les derniéres informations
disponibies indiquent que, a [heure estimée
d'arrivée, les conditions wmétéorologiques a
l'aérodrome de destination, ou a au moins [ 'un des
aérodromes de dégagement, sont supérieures ou
égales aux minimums applicables de I’aérodrome.
54 Lors d'un vol effectué en totalité ou en
partie en VFER, un commandant de bord ne doit pas
commencer un vol & moins que les observations ou
prévisions météorologiques les plus récentes
disponibles ou toutes combinaison des deux
indiquent que les conditions météorologiques, sur
la route ou la partie de route devant étre suivie en
VFR permettront, au moment approprié, d’étre en
conformité avec ces régles.
6.- Givre ef autres contaminants
6.1.  L'exploitant doit établir des procédures a
suivee lorsqu'il est nécessaire d’effectuer le
dégivrage et l'antigivrage au sol, ainsi que les
contréles de l'avion correspondants.
6.2. Le commandant de bord ne doit pas
entreprendre un décollage, a moins que les
surfaces externes ne soient dégagées de tout dépét
susceptible d'avoir une incidence négative sur les
performances ou la manauvrabilité de l'avion, sauf
dans les limites spécifiées dans le manue! de vol.
6.3. Le commandant de bord ne doit pas
entreprendre un vol dans des conditions de givrage
connues ou prévues, a moins que ['avion ne soit
certifié et équipé pour faire face & de telles
conditions.
7.- Politique carburant .
7.1, L'exploitant doit établir une politique
carburant, pour les besoins de planification du vol
et de replanification en vol, permettant d'assurer
lemport, sur chaque vol dune quantité de
carburant suffisante pour l'opération envisagée et
des réserves couvramt les écarts par rapport a
celle-ci.
7.2.  L'exploitant doit s'assurer  gue
Planification d'un vol repose exclusivement :
(1) sur des procédures et des données
contenues ou issues du manuel d'exploitation ou
de données a jour spécifiques a l'avion ;

la
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(2) et sur les conditions d'exploitation dans
lesquelles le vol doit étre effectué, notamment:

fa} les données relatives a la consommation en
carburant de l'avion ;

(b}  les masses estimées |
{c) les conditions météorologiques prévues |
(d) et les restrictions et procédures des

services de la circulation aérienne.
7.3.  L'exploitant doit s'assurer que, lors de la
préparation du vol, le calcul de la quantité de

carburant  utilisable wécessaive  pouwr le vol
comprend :

(1) ducarburant pour le roulage ;

(2} laconsommation d'étape ;|

(3)  des réserves de carburant comprenant.

fa) une réserve de roule

(h) une réserve de dégagement Si un
agrodrome de dégagement a destination est
nécessaire {ce qui  n'exclut pas de retenir

l'aérodrome de départ comme aérodrome de
dégagement a destination)
(¢} une réserve finale ;
(d) du carburamt additionnel si
d'exploitation l'exige ;
(4) et du caorburant supplémentaive si e
commandant de bord le requiert.
7.4.  L'exploitant  doit  s'assurer que les
procédures de replanification en vol pour le calcul
du carburant utilisable, lorsque le vol doit suivre
une route ou se diriger vers une destingtion autres
que celles prévues a l'origine, comprennent
() la consommation d'étape pour la partie
restante du vol ;

le tpe

(2) des réserves de carburant comprenant.
(a) une réserve de route ;
(b) une réserve de dégagement si un

acrodrome de dégagement est nécessaire
{c) une réserve finale
(d) el du carburant additionnel si le type
d'exploitation l'exige;
(3) et du carburant supplémentaire si le
commandant de bord le requiert.
7.5. Empeort de lubrifiant :
Le commandani de bord ne doit pas entreprendre
un vol sans avoir vérifié que l'avion emporte au
maoins  la quantité  calculée de  lubrifiane  lui
permettant d'effecruer le vol en sécurité, compte
tenu des conditions d'exploitation prévues.
8.- Avitaillement en carburant et reprise de
carburant avec passagers
embarquant i bord ou débarquant.
8.1 L'exploitant doit  s'assurer qu'aucune
opération davitaillement en carburant ou de
reprise de carburant n'est effectuée avec de l'Avgaz
ou de l'essence ou un carburant & large coupe
fexemple Jet B ou équivalent) ou un mélange
éventuel de ces types de carburant, lorsque des
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passagers embarquent, sont & bord ou débarquent.
Dans tous les autres cas. ['exploitant doit s'assurer
du respect des précautions suivantes :

(1} une personne qualifiée doit rester d une
position spécifiée pendant la durée des opérations
d'avitaillement avec passagers a bord Cette
personne qualifice doit émwe capable de conduire
les procédures d'urgence concernant la protection
contre le feu et la lutte contre l'incendie, assurer
les communmications avec l'équipage et donner
U'alerte;

(2} ['équipage, le personnel et les passagers
doivent étre informés de [limminence d'une
opération davitaillement en carburant ou de
reprise de carburant ;

3} les consignes

doivent étre éleintes ;

(4) les consignes «DEFENSE DE FUMER»

doivent éwe allumées, ainsi que l'éclairage

cabine afin de permettre une identification des
issues de secours

(5) les passagers doivent étre informés qu'ils

doivent détacher leurs ceintures de sécurité el

s'abstenir de fumer ;

(6) wun nombre suffisani  de  membres

d'équipage doit éwre a bord el étre prét a

procéder  immédiatement a une évacuation

d'urgence;

(7)  tout dégagement de vapeur de carburant
dans la cabine lors de l'avitaillement en carburant
ou la reprise de carburant ou toute condition
susceptible de créer un danger doit provoguer

wdttachez les ceinturesy

Uinterruption  immédiate  des  transferls de
carburant ;
(8) le périmétre au sol, situé en dessous des

issues nécessaires a une évacuation d'wrgence et
les zones de déplotement des toboggans doivent
rester dégages |

(9) et des dispositions sonl prises pour une
évacuation rapide et siire.
8.2, Llexploitant doit établir des procédures
pour les opérations d'avitaillement en carburant ou
de reprise de carburant volatile (par exemple Jet B
ou équivalent) si cela est nécessaire.
9.- Réserve d’oxygéne.
9.1 Un vol qui doit étre effectué a des altitudes
auxquelles la pression atmosphériques dans les
compartiments des passagers et de ['équipage est
inférieure ¢ 700 hPa ne sera entrepris que si la
réserve d'oxygéne est suffisante pour alimenter :
(1) Tous les membres de [ équipage et 10% des
passagers pendant toute la période au cours de
laguelle  la  pression a4  lintériewr  des
compartiments qu'ils occupent sera comprise enire
700 hPa et 620 hPa diminuée de 30 minufes |
(2) Léquipage et les passagers pendant toule
période au  cours de laquelle la  pression
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atmosphérique dans les compartiments qu'ils
occupent sera inférieure a 620hPa.

9.2.  Dans le cas des avions pressurisés, un vol
ne sera entrepris que si l'avion est doté d'une
réserve d'oxygéne permettant d alimenter tous les
membres d'équipage, ainsi qu'une certaine
proportion des passagers, est jugée appropriée en
fonction des conditions du vol, en cas de chute de
pression, pendant toute la période au cours de
laguelle la pression atmosphérique dans les
compartiments qu'ils occupent serait inférieure a

700 hPa. En outre, lorsqu ‘un avion est utilisé a des
altitudes de vol auxquelles la  pression
atmosphérique est inférieure a 376 hPa, ou
lorsqu’'un  avion est utilisé & des altitudes
auxquelles la  pression atmosphérique  est
supérieure & 376 hPa mais qu ‘il ne peut descendre
sans risques en moins de quatre minutes a une
altitude de vol & laguelle la  pression
atmosphérique est égale a 620 hPa, la réserve
d’oxygéne sera suffisante pour alimenter les
occupants du compartiment des passagers pendant
au moins dix minules.

Pression absolue Metres Pieds

700 hPa 3000 10 000

620 hPa 4000 13 000

376 hPa 7 600 25 000
Note: En atmosphére type, les altitudes (b) Pendant toutes les autres phases du vol,

correspondant approximativement aux pressions
absolues.

10.- Arrimage et vérification de sécurité de la
cabine passagers et des offices.

10.1. L'exploitant doit établir des procédures pour
s'assurer qu’avant le roulage au sol, le décollage et
['atterrissage, l'ensemble des issues et parcours
d'évacuation est dégagé

10.2. Le commandant de bord doit s’assurer,
directement ou par délégation, qu'avant le
décollage et ['atterrissage et chaque fois qu'il
{'estime nécessaire dans [intérét de la sécurité,
’ensemble des
équipements
arrimé.

11.- Procédures et consignes de sécurité.

11.1.  Moyens daide a l'évacuation d'urgence :
L'exploitant doit établir des procédures pour
assurer qu'avant le roulage, le décollage et
l'atterrissage et dés que cela devient possible et
sans danger, les équipements d'évacuation
automatique sont armes.

11.2.  Accessibilité des équipements de secours
Le commandant de bord doit s'assurer, directement
ou par délégation, que les équipements de secours
appropriés demeurent facilement accessibles pour
une utilisation immédiate.

11.3. Sieges, ceintures de sécurité et harnais :

(1) Equipage .

(a) Pendant les phases de décollage et
d'atterrissage et dés lors que le commandant de
bord l'estime nécessaire dans lintérét de la
sécurité, chague membre d'équipage doit étre
correctement attaché a ['aide des ceintures de
sécurité et harnais prévus a cet effet.

et bagages est convenablement
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chaque membre du personnel de conduite au poste
de pilotage doit garder sa ceinture de sécurité
attachée, aussi longtemps qu'il occupe son poste de
travail.

(2) Passagers :

(@) Avant les phases de décollage et
d'atterrissage et pendant le roulage au sol et dés
qu'il l'estime nécessaire dans ['intérét de la
sécurité, le commandant de bord doit s'assurer,
directement ou par délégation, que chaque
passager a bord occupe un siége avec sa ceinture
de sécurité ou son harnais, si installé, correctement
attaché ;

(b) L'exploitant doit prescrire des mesures et
le commandant de bord doit s assurer, directement
ou par délégation, qu'une occupation des siéges de
l'avion par plusieurs’ personnes n'est autorisée que
sur des siéges spécifiés et seulement dans le cas
d'un adulte et d'un bébé correctement attaché par
une ceinture supplémentaire ou un autre systéme
de maintien.

11.4. Attribution des siéges aux passagers :
L'exploitant doit érablir des procédures pour
s'assurer que les passagers sont assis & des places
ou, dans ['éventualité oir une évacuation d'urgence
serait nécessaire, ils peuvent faciliter au mieux, et
non entraver et retarder, ['"évacuation de [’avion.
11.5.  Stockage des bagages et du fret

(1) L'exploitani doit établir des procédures
permettant de s'assurer que seuls sont embarqués a
bord et introduits dans la cabine passagers des
bagages a main qui peuvent y étre solidement et
correctement maintenus.

(2) L'exploitant doit établir des procédures
pour s'assurer que les bagages et le fret
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embarqués, dont les mouvements pourraient

provoguer des blessures ou des dégdis, ou obstruer

les allées et les issues, en cas de déplacement. sont
placés dans des compartiments congus et prévus
pour empécher tout mouvement.

11.6.  Information des passagers

L'exploitant doit s 'assurer que:

(1) généralités :

fa)les passagers sont oralement informés par
l'équipage de cabine, quand il est requis, des
guestions de sécurité éventuellement & l'aide de
moyens audiovisuels ;

(b}les passagers ont a leur disposition une notice
individuelle de sécurité sur laquelle des
pictogrammes  indiquent  ['utilisation  des
équipements de secours ainsi que les issues
qu’ils sont susceptibles d utiliser ;

(2) avant le décollage :

(a)les passagers sont informés sur les points
suivants lorsqu'applicables :

(i) consignes  relatives  aux
interdictions de fumer

(ii)dossiers de siéges et tablettes relevés ;

(iii)  emplacement des issues de secours ;

(iv) emplacement et utilisation des marquages au
sol du chemin lumineux d'évacuation ;

(v) rangement des bagages a main ;

(vi) restrictions  d'utilisation  des
électroniques portables

(vii) et emplacement et contenu de la notice
individuelle de sécurité;

(b)les passagers assistent
pratique de ce qui suit :

(i) l'utilisation des ceintures de sécurité et des
harnais de sécurité, y compris la maniére de les
attacher et de les détacher ;

(ii)l'emplacement et ['utilisation des masques a
oxygene si leur emport est requis.

Les passagers doivent aussi étre informés de la
nécessité d'éteindre cigarettes, cigares et pipes
en cas dutilisation d'oxygéne ;

(iti) ef l'emplacement et l'utilisation des gilets
de sauvetage, si leur emport est requis;

(3) aprés le décollage :

(a)l'équipage rappelle aux passagers ce qui suit
lorsqu'applicable au vol:

(i) consignes  relatives
interdictions de fumer;

(ii)utilisation des ceintures de Sécurité et des
harnais de sécurité;

(4) avant l'atterrissage

(a)l'équipage rappelle aux passagers ce qui suit
lorsqu'applicable au vol:

(i) consignes  relatives aux  restrictions et
interdictions de fumer ; utilisation des ceintures
de sécurité et des harnals de sécurité ;

restrictions et

appareils

Ly

a une démonstration

aux  restrictions et
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(ii) dossiers de siéges et tableltes relevés |

(if))  rangement des bagages a main ;

(iv) et restrictions dutilisation des appareils
électroniques portables ;

(5) aprés l'atterrissage

(a) l'équipage rappelle aux passagers ce qui suit :

(i) consignes  relatives aux  restrictions
interdictions de fumer

(i) et utilisation des ceintures de sécurité et des
harnais  de sécurité.

(6) £En cas d'urgence pendant le vol, les passagers
doivent étre informés des actions urgentes les
plus appropriédes aux circonstances.

11.7.  Autorisations de fumer ¢ bord :

(I)Le commandant de bord doit s'assurer,
directemen! ou par délégation,  qu'aucune
personne a bord n'est autorisée a fumer

fa) dés lors qu'il l'estime nécessaire dans ['intérét
de la sécurité

(b)lorsque l'avion est au sol, sauf autorisations
spécifiques contraires en  accord avec les
procédures définies au manuel d’exploitation ;

(c) a l'extérieur des zones fumeurs spécifiées, dans
les allées et dans les toilettes ;

(d) dans les compartiments cargo ou dans toutes
autres zones ot est transporté du fret non
conditionné dans des conteneurs résistants au
Jfeu ou recouvert d'une bdche résistante au feu

(e)et dans toute partie de la cabine o la
distribution d'oxygéne est en cours.

et

12.- Transport de passager.
12.1.  Transport de passagers a mobilité réduite :

(1) L'exploitant doit établiv des procédures pour le
transport de passagers a mobilité réduite.

(2)  Lexploitant doit  §’assurer que les
passagers a mobilité réduite ne se voient pas
attribuer des siéges ou n'occupent pas de siéges
ot leur présence pourrait ;

(a) géner les membres d'équipage dans leurs
tdches ;

(b) obstruer l'accés a un équipement de sécurité ;

(c) ou géner |'évacuation d 'urgence de l'avion.

(3)  La présence a bord de passagers a mobilité
réduite doit étre signalée au commandant de
bord,

(4) Un membre de I'équipage de cabine doit
fournir les  remseignements  nécessaires au
passager a mobilité  réduite et a son

accompagnateur, sur le chemin a prendre vers
lissue de secours appropriée et sur le meillewr
moment pour commencer a Se diriger vers celle-ci.
12.2.  Transport d'enfants (deux ans et plus a
moins de douze ans) :

Afin que les enfants de deux ans inclus & douze ans
exclus, voyageant seuls ou en groupe, appliquent
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les consignes de sécurité, l'une ou lautre des
dispositions suivantes doif éfre prises.

{a) s'ils ne sont pas regroupés en cabine, un
passager adulte doit étre placé a proximité;

(b) ou s'ils sont regroupés en cabine, il doit y avoir
un accompagnateur pour chaque tranche de douze
enfants compléte ou incompléte.

Les deux dispositions peuvent étre appliquées
simultanément sur un méme vol.

5.12.3. Transport des bébés (enfants de moins de
deux ans) :

Tout enfant de moins de deux ans doit avoir avec
{ui un accompagnateur responsable (un seul enfant
par accompagnateur,).

12.4.  Accompagnateur d'enfants ou de bébés :
Peut étre considéré comme accompagnateur :

(@) tout passager dgé d'au moins dix-huit ans
n'ayant pas la charge d'un enfant de moins de
deux ans.

(b) tout personnel des services
complémentaires de bord en supplément de
[effectif requis.

L'exploitant  doit  s’assurer  que  tout
accompagnateur a pris connaissance du réle qui
lui est assigné, des consignes de sécurité, de
l'emplacement des issues de secours, de
l’emplacement et de [utilisation des matériels
individuels de secours.

12.5.  Transport de passagers non admissibles,

refoulés ou de personnes aux arréts :

L'exploitant doit établir des procédures pour le

transport de passqgers non admissibles, refoulés

ou de personnes aux arréts aux fins d'assurer la

sécurité de l'avion et de ses occupants.

Le transport de l'une quelconque de ces personnes

doit étre notifié au commandant de bord

B. EXECUTION DES VOLS.
L.- Minimums opérationnels

d’aérodrome.
1.1 Un exploitant doit spécifier les minimums
opérationnels  d'aérodrome,  powr  chaque
aérodrome de départ, de destination, ou de
déroutement.
1.2, Ces minimums doivent prendre en compte
tout incrément aux valeurs spécifiées imposé par
I"Agence nationale de I'Aviation Civile.
1.3.  Les minimums définis pour une procédure
spécifique d’approche et d’atterrissage sont
considérés comme applicables si :

(1) Les équipements au sol portés sur les
carfes nécessaires pour la procédure envisagée
sont en fonctionnement ;

(2) Les systémes a bord de ['avion nécessaire
pour ce type d’approche sont en fonctionnement ;

(3) Les critéres exigés pour les performances
de {'qvion sont satisfaits | et
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(4) L. équipage est diiment qualifié.
2.« Détermination des altitudes

minimales de vol.:

21. Le commandant de bord ne doit pas
conduire le vol en dessous des altitudes minimales
spécifiées sauf pour
les besoins du décollage et de l'atterrissage.
2.2, L'exploitant doit établir des altitudes
minimales de vol et définir les méthodes de
détermingtion de ces altitudes, pour l'ensemble des
segments de route devant étre parcourus, qui
assurent les marges de franchissement du relief
requises.
2.3.  La méthode de détermination des altitudes
minimales de vol doit étre approuvée par ['Agence
nationale de I'Aviation Civile.
2.4 Lorsque les aititudes minimales de vol
définles par les Etats survolés excédent celles
établies par l'exploitant, les valeurs les plus
grandes sont celles qui s'appliquent.
2.5.  L'exploitant doit prendre en compte les
éléments suivants lors de ['‘établissement des
altitudes minimales de vol :

(1) la précision avec laguelle la position de

l'avion peut étre déterminée
(2) limprécision probable des indications des
altimétres utilisés

(3) les caractéristiques du terrain (par
exemple les changements soudains dans la hauteur
du relief) le long de la route ou dans les zones ol
les opérations doivent étre conduites |

(4) la probabilité de rencontrer des
conditions météorologiques défavorables (par
exemple des turbulences fortes et des courants d'air
descendants) ;

(5) et les imprécisions possibles des cartes

adronautigues.
2.6.  Enrépondant aux exigences du paragraphe
2.5 ci-dessus, il faut prendre en compte:

(1)les corrections dues aux varigtions de
température ef de pression par rapport aux valeurs
standard ;

(2) les exigences des services du contrdle de
la circulation aérienne ATC ;

(3) et toutes les éventualités le long de la
route planifiée.

3.- Distance maximum d’éloignement d’un
aérodrome adéquat pour les avions bimoteurs.

3.1.- L'exploitant ne doit pas, sauf approbation
spécifique émanant de ['Agence nationale de
l'Aviagtion Civile (approbation ETOPS), exploiter
un bimoteur, dont la masse maximale certifiée au
décollage excéde 8 618 kg ou dont la configuration
maximale approuvée en siéges passagers est
supérieure @ 19, sur une route comportant un point
éloigné d'un aérodrome adéquai d'une distance
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supérieure @ celle parcourue par l'avion, en
conditions standard sans vent, en 60 minutes, a la
vitesse de croisiére avec un moteur hors de
fonctionnement.
3.2.- Dans le cas d’une exploitation approuvée,
Uexploitant doit s'assurer qu'il existe un
aérodrome de dégagement accessible dans le limite
du temps de déroutement autorisé.
4.- Procédures d’approche et

d’atterrissage.
4.1. Conditions lors de Uapproche et de
Uatterrissage
Avant de débuter une approche en vue de
[atterrissage le commandant de bord doit
s ‘assurer que, compte tenu des informations dont il
dispose, les conditions météorologiques régnantes
sur ['adrodrome et l'état de la piste qu'il est
envisagé d'utiliser n'empéchent pas d 'effectuer une
approche, un afterrissage ou une approche
interrompue en sécurité, eu égard aux informations
sur les performances contenues dans le manuel
dexploitation.

3.3 Commencement et poursuite de ’approche :

(1) Un pilote investi de la conduite du vol
peut commencer une approche aux instruments
indépendamment de RVR/visibilité annoncée, mais
il ne doit pas la poursuivre au deld de la radio
borne extérieure ou d une position équivalente si la
RVR Nvisibilité  transmise est inférieure aux
minimums applicables.

(2)  Quand il n’y a pas de RVR disponible,
le pilote investi de la conduite du vol peut déduire
une valeur équivalente de RVR en convertissant la
visibilité transmise.

(3) Si aprés avoir passé la radio borne
extérieure ou une position équivalente en accord
avec le sous paragraphe (1) ci-dessus, la RVR/
visibilité  transmise  devient  inférieure aux
minimums applicables, le pilote investi de la
conduite du vol peut poursuivre ['approche
Jusqu'a Daltitude /hauteur de décision (DA/H) ou
I'altitude/ hautewr minimale de descente
(MDA/H).

(4) En 'absence de radio borne extérieure ou
de position équivalente, le pilote investi de la
conduite du vol doit décider de continuer ou
d'interrompre ['approche avant de descendre a
moins de 1000 pieds au dessus de ['aérodrome
sur le segment d approche finale.

(5)Un pilote peut décider de poursuivre
['approche en dessous de la DA/H ou de la
MDA/H  jusqu'a [D'atterrissage complet, o
condition que les références visuelles requises
soient acquises a la DA/H ou & la MDA/H et
maintenues.
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3.4 Procédures de départ et d’approche aux
instruments

(1) Un exploitant doit s'assurer que les
procédures de départ et d'approche aux
instruments établies par ['élat oir se situe
["aérodrome sont utilisées.

(2) Nonobstant les prescriptions du sous-
paragraphe (1) ci-dessus, un commandant de bord |
peut accepter une clairance ATC différente de la
route de départ ou d’arrivée publiée, & condition
de respecter la marge de survol des obstacles et de
prendre en compte foutes les condilions
d’exploitation.

L'approche finale doit alors étre effectuée a vue
ou selon la procédure d’approche aux instruments
publiée.

(3 Des procédures différentes de celles dont
{'utilisation est requises en (1) ci-dessus peuvent
étre utilisées par l'exploitant uniquement si elles
ont été approuvées par ['éiat on Sse situe
l'aérodrome, lorsqu'une telle approbation est
nécessaire.

4.4.  Procédures opérationnelles — Hauteurs de
franchissement du seuil de piste :

Un exploitant doit établir des procédures
opérationnelles destinées a garantir qu’un avion
effectuant une approche de précision franchit le
seuil de piste avec une marge siire, avec une
configuration et dans une position compatibles
pour {atterrissage.

4.5.  Conditions de vol dangereuses :

Les conditions de vol dangereuses observées,
autres que celles qui sont associées aux conditions
météorologiques, seront signalées dés que possible
a la station aéronautique appropriée, avec tous les
détails susceptibles d'étre utiles pour la sécurité
des autres aéronefs.

5. Détection de proximité du sol
Deés la détection par un membre de ['équipage de
conduite ou par un dispositif avertisseur de
proximité du sol d'une proximité exagérée du sol, le
commandant de bord doit s'assurer qu'une action
corrective est immédiatement effectuée pour
rétablir des conditions de vol siires.

6.- Procédures antibruit
6.1.  L'exploitant doit établir des procédures
antibruit, pour les vols aux instruments, conformes
aux prescriptions OACI PANS-OPS Volume |
(Doc 8168-0OP5/611)

6.2.  Les procédures de moniée aniibruit apres
décollage spécifiées par ['exploitant pour un méme
type d'avion doivent étre les mémes sur tous les
aérodromes.

7.- Radiations cosmigues
7.1, L'exploitant ne doit pas exploiter un avion
a urne altitude supérievre a 15 000 m a moins qu'il
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soit doté d 'un équipement permettant de mesurer el
d’indiquer en permanence le dosage total de
rayonnement cosmique auguel ['avion est soumis et
la dose accumulée pendant chaque vol.
7.2. Une descente devra étre amorcée dés que
possible par le commandant de bord lorsque les
valeurs limites spécifiées dans le manuel
d'exploitation sont dépassées.
8.- Membres de Uéquipage aux postes

de travail

8.1. Membres de l'équipage de conduite

(1} Pendant les phases de décollage et
d'atterrissage, chaque membre d'équipage de
conduite, exigé au poste de pilotage, doit se trouver
a son poste de travail,

(2)  Pendant toutes les autres phases du vol,
chague membre d'équipage de conduite devant étre
en service au poste de pilotage doit rester a son
poste, @ moins que son absence ne soit nécessaire a
l'exécution de ses tdches pour l'exploitation de
Uavion ou pour la satisfaction de ses besoins
physiologiques, & condition toutefois qu'au moins
un pilote convenablement qualifié ne demeure a
tout moment aux commandes de 'avion.

8.2,  Membres de l'équipage de cabine.

Sur tous les ponis de l'avion occupés par des
passagers, les membres d'équipage de cabine
requis doivent étre assis aux postes de travail qui
leur ont été assignés, pendant le décollage,
l'atterrissage et lorsque le commandant de bord
l'estime nécessaire pour la sécurité.

9.- Utilisation de l'oxygéne

9.1.  Le commandant de bord doit s'assurer que
les membres de l'équipage de conduite engagés
dans des tdches essentielles & la sécurité de
l'exploitation de l'avion utilisent de facon continue
l'équipement d'oxygéne lorsque l'altitude pression
de la cabine dépasse 10000 fi.

9.2. Il est recommandé de prévoir pour les
membres du personnel navigant de cabine des
dispositions telles qu'au cas d'une descente
d’urgence nécessitée par une chute de pression, ils
aient de bonnes chances de ne pas perdre
connaissance, et de prévoir en outre des moyens de
protection leur permettant d ‘étre apte a donner les
premiers secours aux passagers quand la situation
est stabilisée aprés la descente d'urgence, il est
recommandé également de prévoir des dispositifs
ou des procédures d'exploitation telles que les
passagers aient de bonne chances de survivre a
I"hypoxémie consécutive d une chute de pression.
10.- Instructions d’exploitation

communiquées en vol
Les instructions d'exploitation comportant une
modification du plan de vol ATS feront si possible,
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lobjet d'ume coordination avec l'organe ATS
compélent avant d'étre transmises a ['avion.
Note : Si la coordination indiquée ci-dessus na
pas été possible, les instructions que le pilote aura
regues de ['exploitant ne le dispenseront pas de
'obligation d'obtenir, s'il y a lieu, une autorisation
appropriée d’un organe ATS avant de modifier son
plan de vol.
11~ Bagages a main.
L exploitant veillera a ce que tous les bagages a
main introduits dans la cabine de passagers d'un
avion solent rangés de fagon appropriée et sire.
11.1. Avions équipés d’au plus neuf siéges
passagers : pour les avions équipés d'au plus neuf
siéges passagers, ['exploitant doit utiliser les
masses individuelles de chague bagage. Toutefois
une autorisation peut étre délivrée par l'Agence
nationale de {'Aviation Civile, aux exploitants qui
peuvent démontrer gue ['utilisation des masses
forfaitaires entraine um niveau de sécurité
équivalent a celui atteint par [ utilisation de masses
individuelles.

11.2. Avions de dix siéges passagers et plus:

pour les avions équipés de dix siéges passagers et

plus, il est possible soit d'utiliser les masses
individuelles de bagages enregistrés soit un
systéme de masses forfaitaires.

Lorsqu'un exploitant a retenu un systéme de

masses forfaitaires, celui-ci doit étre fondé sur une

étude statistique et approuveé par | ANAC.

12.- Carnet de route

Le commandant de bord doit s'assurer de la tenue

du carnet de route, ou de tout autre document

équivalent accepté par ['Agence nationale de

{'Aviation Civile.

13.- Compte rendu d’événements

13.1  Incidents en vol

(1) L'exploitant ou le commandant de bord
d'un avion doit soumettre un compte rendu d
l'Agence nationale de {'Aviation Civile pour tout
incident qui a menacé ou aurait pu menacer la
sécurité du vol.

2) Les comptes-rendus doivent étre transmis
dans un délai de 72 heures aprés l'occurrence de
l'événement  sauf si des  circonstances
exceptionnelles l'empéchent.

13.2.  Défaillances techniques et dépassement

des limitations

Le commandant de bord doit s'assurer que toutes

défaillances technigues et tout dépassement des

limitations techniques swrvenus lorsqu'il était
responsable du vol sont reportés dans le compte
rendu matériel attache a l'avion.

13.3.  Incidents de la Circulation Aérienne. Le

commandant de bord doit soumettre un compte
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rendu d'incident de circulation aérienne dés qu'un
avion en vol a été mis en danger par .

(1) une quasi-collision avec tout autre objet

volant ;

(2) ou une défaillance des procédures de la
circulation aérienne ou un non-respect des
procédures applicables par les services de la
circulation aérienne  ou par ['équipage de
conduite ;

(3) ou urne panne des installations des services
de la circulation aérienne.

13.4.  Risques et collisions aviaires

(1) Le commandant de bord observant un
danger aviaire doit en avertir la station au sol
appropriée immédiatement.

(2) Si lavion dont il a la responsabilité subit
une collision avec des oiseaux, le commandant de
bord doit soumettre apres l'atterrissage un compte
rendu écrit de collision d'oiseaux.

13.5. Urgences en vol avec des matieres
dangereuses a bord :

Lorsque survient une urgence en vol et si les
conditions le permettent, le commandant de bord
doit informer les services de la circulation aérienne
appropriés de la présence a bord de toute matiére
dangereuse.

13.6. Intrusion illicite :

A la suite d'une intrusion iflicite a bord d'un avion,
le commandant de bord doit soumettre dés que
possible un compte rendu aux autorités locales et a
["Agence nationale de |’ Aviation Civile.

13.7.  Irrégularités  des  installations  de
navigation et des installations au sol et conditions
dangereuses ..

Le commandant de bord doit notifier a la station au
sol concernée, dés qu'il le peut, toute condition
potentiellement dangereuse rencontrée en vol telle
que :

(1) une irrégularité de fomctionmement des

installations de  navigation ou de toute

installation au sol

(2)  ou un phénoméne météorologique ;

(3)  ouun nuage de cendres volcaniques ;

(4)  ou un niveau de radiation élevé.

14.- Compte rendu d'accident

4.1, L'exploitant doit etablir aes procedures
garantissant que l'autorité appropriée la plus
Proche est informée, par les moyens disponibles les
plus rapides, de tout accident survenu & ['avion
ayant blessé gravement (comme défini a |'annexe
13 de I'OACL ou mortellement une personne
quelconque ou causé des dommages importants &
l'avion ou a des biens.

14.2, Le commandant de bord doit soumettre a
l'Agence nationale de ’Aviation Civile un compte
rendu sur tout accident survenu a bord ayant
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blessé gravement ou mortellement une personne
quelconque a bord de !'avion, alors qu'il était
responsable du vol.
13. Opérations par mauvaise visibilité
15.1. Régles opérationnelles générales :

1) Un exploitant ne doit conduire des
opérations de catégorie I ou 1], que si :

(@) Chaque avion concerné est certifié pour .
des opérations avec des hauteurs de décision
inférieure a 200ft, ou sans hauteur de décision, et
équipé conformément aux dispositions prescrites |

(b) Un systéme convenable permettant
d’enregistrer les approches et/ou les atterrissages
automatiques réussis ou manqués est établi et
maintenu afin de controler la  sécurité de
Uexploitation en général ;

(c) Les opérations sonl approuvées par
["Agence nationale de I’Aviation Civile;

(d) L 'éguipage de conduite se compose au
moins de deux pilotes | et

(e) La hauteur de décision est mesurée par
un radioaltimétre

(2) Un exploitant ne doit pas conduire des
décollages par mauvaises visibilité avec moins de
{50 m de RVR (avions de catégorie AB et C ), ou
moins de 200m de RVR (avions de catégorie D),
sauf  autorisation de ['Agence nationale de
["Aviation Civile.

15.2, Procédures opérationnelles :

(1)  Unexploitant doit établir des procédures et
instructions applicables au décollage par
mauvaise visibilité et aux opérations de catégorie
Il et IIl. Ces procédures doivent étre incluses
dans le manuel d’exploitation et contenir les
tdches et assigner aux membres de ['équipage de
conduite pendant les phases de roulage,
décollage, d’approche, d’arrondi, d atterrissage,
de roulage et d'approche interrompue.

(2) Le commandant de bord doit s'assurer
que ;

(@) Létat des équipements visuels est
satisfaisant avant de commencer un dérell; ¢
par faible visibilité ou une z7.rocne de catégorie
JI o 117

(b) les procédures LVP ( Low visibility
procedures) appropriées sont en vigueur,
conformément  aqux informations recues des
services de la circulation aérienne ATS, avant de
commencer un deécollage par mauvaise visibilité
ou une approche de catégorie Il ou If]

(c) les membres d’équipage de conduite sont
adéquatement qualifiés avant de procéder & un
décollage par mauvaise visibilité avec moins de
150 m de RVR (avions de catégorie A,.B et C) ou
moins de 200m de RVR (avions de catégorie D)
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ou de procéder a une approche de catégorie If ou

Ir.
16.- Simulation en vol de situations

anormales

L'exploitant doit établiv des procédures assurant
gque la simulation de situations anormaies ou
d'urgence nécessitant ['application totale ou
partielle  des procédures occasionnelles ou
d'urgence, ainsi que la simulation des conditions
météorologiques de vols aux instruments (IMC) a
l'aide de moyens artificiels, ne sont pas effectuées
lors de vols de transport aérien public.
17.- Gestion du carburant en vol :

17.1. Un exploitant doit établir  des
procédures assurant que des vérifications en vol et
une gestion du carburant sont effectuées en vol.

17.2.  Le commandant de bord doit s assurer
que la quantité de carburant utilisable restante
pendant le vol n’est pas inférieure au carburant
nécessaire pour afteindre un aérodrome ou un
atterrissage peut étre effectué en sécurité tout en
disposant a bord de la réserve finale de carburant

17.3. Le commandant de bord doit déclarer
une situation d’urgence lorsque la quantité réelle
de carburant utilisable a bord est inférieure a la
réserve finale.

18.- Exploitation dans un espace défini avec une
séparation verticale réduite (espace RVSM) :

A moins d'y étre spécifiquement autorisé par
['Agence  nationale de D'Aviation  Civile,
'exploitant ne doit pas exploiter un avion dans une
portion d 'éspace oit, selon les accords régionaux
de navigation aérienne, une séparation verticale de
300 metres (1000 ft) est appliquée.

19.- Opérations dans des zones avec des exigences
spécifiques de performance de navigation (espace
MNPS, BRNAV) :

L’exploitant ne doit pas exploiter un avion dans un
espace défini, ou une portion définie d'un espace
particulier, selon les accords régionaux de

navigation aérienne lorsque des spécifications
minimums de performance de navigation sont
prescrites @ moins d’y étre autorisé par I’Agence
nationale de ['Aviation Civile (approbations
MNPS, BRNAV)

20. Opérations sur des grandes distances d’avions
bimoteurs :

Lexploitant ne doit pas entreprendre d'opérations
au deld du seuil déterminé conformément au
paragraphe 3.ci-dessus, & moins d'y étre autorisé
par ['Agence nationale de ['Aviation Civile
(approbation ETOPS).

21. Spécifications supplémentaires relatives a
Uexploitation monopilote en régime de vol aux
instruments (IFR) ou de nuit

21.1 Un avion ne sera pas exploité en régime IFR
ou de nuit par un équipage monopilote sans
I 'approbation de I'Etat de 'exploitant.

21.2 Un avion ne sera pas exploité en régime IFR
ou de nuit par un équipage monopilote sauf:

a) 5i le manuel de vol de ’avion n’exige pas
que !'équipage de conduite soit composé de plus
d'une personne;

b) s'il s’agit d'un avion a hélices;

¢) si le nombre maximal de siéges-
passagers n'est pas supérieur a neuf;

d) si la masse maximale au décollage
certifiée n'excéde pas 5 700 kg

e) si ['avion est doté de ['équipement exigé
pour les avions pilotés par un sel pilote;

) sile pilote commandant de bord satisfait
aux spécifications d’expérience, de formation, de
vérification et d’expérience récente décrites.

C. DUREE D’ARCHIVAGE DES

DOCUMENTS
L’exploitant doit s'assurer que les informations et
documents mentionnés ci-aprés sont archivés
sous une forme acceptable, et sont accessibles a
I’Agence nationale de 1’Aviation Civile pendant les
durées indiguées dans les tableaux ci-dessous.

Tableau I : Informations utilisées pour la préparation et 'exécution d'un vol.

DOCUMENT DUREE

Plan de vol exploitation 3 mois

Compte rendu matériel | 24 mois aprés la date de la derniére entrée
NOTAM et informations aéronautiques spécifiques a la route destinés au|3 mois

briefing s'il sont édités par l'exploitant

Documentation de masse et de centrage 3 mois

Notification de chargements spéciaux incluant les marchandises dangereuses | 3 mois
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Tableau 2 : Comptes rendus et relevés de 'équipage de conduite.

DOCUMENT DUREE

Temps de vol., temps de service de vol et périodes de repos 15mois

Licence Aussi longtemps que l'sguipage exerce les priviléges

de sa licence pour l'exploitant .

| Stage d'adaptation et contréle associé 3ans

Stage commandant de bord ( contréle compris) Jans

Entrainements et contréles périodigues 3 ans

Formation et contrdle pour opérer dans chacun des siéges pilotes 3 ans

Expérience récente 15mois

Compétence de route et d'aérodrome 3 ans

Formation et qualification pour des exploitations spécifiques lorsqu'exigées (| 3 ans

ex ETOPS, CAT 11/111)

Formation marchandises dangereuses comme approprié. 3 ans

Tableau 3 : Relevés de ['équipage de cabine.

DOCUMENT DUREE

Temps de vol., temps de service de vol et périodes de repos 15mois

différences (contréles compris)

Formation initiale et adaptation et formation aux|Aussi longtemps que le membre d'équipage de cabine

est employé par Uexploitant

Entrainement et remise & niveau (coniréles compris)

12 mois aprés que le membre d'équipage de cabine a

quitté le service de l'exploitant

solaires

Formation aux marchandises dangereuses, comme |3 ans
approprié ]
Tableau 4 : Relevés des autres personnels d'exploitation.
DOCUMENT DUREE
Relevés de formation et de qualification des autves |2 derniers rapports de formation
membres du personnel pour lesquels il est exigé un
rogramme de qualification approuvé
Tableau 5: Autres relevés.
DOCUMENT DUREE
Relevés sur le dosage des radiations cosmiques et|12 mois aprés que le membre d'équipage a quitté le

service de l'exploitant

CHAPITRE VII
PERFORMANCES DES AERONEFS
TITRE I: GENERALITES
1. L'exploitant doit s'assurer que les avions
multimoteurs équipés de turbopropulseurs, avec
une configuration maximale approuvée en siéges
passagers supérieure a 9 ou donf lo masse
maximale au décollage excéde 5 700 kg, ainsi que
tous les avions multiréacteurs, sont exploités
conformément aux dispositions du Titre Il (classe

de performance A) du présent chapitre.

2.- L'exploitant doit s'assurer que les avions a
hélice de configuration maximale approuvée en
siéges passagers égale ou inférieure a 9 et dont la
masse maximale au décollage est égale ou
inférieure & 5 700 kg, sont exploités conformément
aux dispositions du Titre I (classe de
performance B) du présent chapitre.

3.~ L'exploitant doit s'assurer que les avions
équipés de moteurs a piston, avec une
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configuration maximale approuvée en siéges
passagers supérieure a 9, ou dont la masse
maximale au décollage excéde 5 700 kg, sont
exploités conformément aux dispositions du Titre
IV (classe de performance C) du présent chapitre.
4.- Lorsque le respect total des exigences du titre
approprié ne peut étre démontré compte tenu des
caractéristiques de conception spécifiques (avions
supersoniques ou amphibies par exemple),
[exploitant doit appliguer des normes de
performances approuvées qui  assurent un niveau
de sécurité équivalent & celui défini dans le titre
approprie.
5.- L'exploitant doit s'assurer que la masse de
l'avion:

i au début du décollage ou, dans 1'éventualité

d ‘une replanification en vol ;

il. au point a partir duguel le plan de vol
exploitation révisé s'applique, n'excéde pas la
masse a laguelle les exigences du chapitre



Journal Officiel de 1a République Islamique de Mauritanie 15 Avril 2011..............e.........1236 bis
P e e e e e

approprié peuvent étre satisfaites pour le vol
devant étre effectué, compte tenu des réductions
supposées de masse au fur et d mesure du
déroulement du vol et d'une vidange de carburant
telle que prévue dans l'exigence particuliére.

6.- L'exploitant doit s'assurer que les données
approuvées relatives aux performances et figurant
dans le manuel de vol sont utilisées dafin de
déterminer la conformité aux exigences stipulées
dans le chapitre approprié, complétées si
nécessaire par d'autres données acceptables pour
l’Agence Nationale de ['dviation Civile comme
stipulé dans le chapitre approprié. Lors de
Uapplication des facteurs requis par le chapitre
approprié, tous les facteurs opérationnels figurant
déja dans les données de performances du manuel
de vol peuvent étre pris en compte, pour éviter la
double application de ces facteurs.

7.- Lors de la démonstration de la conformité aux
exigences du chapitre approprié, on devra tenir
compte de la configuration de ['avion, des
conditions du jour et du fonctionnement des
systémes pouvant avoir un effet défavorable sur les
performances. i

8.- Pour le calcul des performances, une piste
humide peut étre considérée comme piste séche s'il
ne s agit pas d’'une piste en herbe.

9.- DEFINITIONS
9.1.- Les termes utilisés dans le présent chapitre
ont la signification suivante:

i. Distance accélération-arrét utilisable (ASDA)
~longueur de roulement au décollage utilisable, a
lagquelle s'ajoute le prolongement darrét, a
condition que ce prolongement d'arrét soit déclaré
utilisable par 'Autorité appropriée et capable de
supporter la masse de l'avion dans les conditions
d'exploitation considérées.

ii. Piste contaminée Une piste est dite
contaminée lorsque plus de 25% de la surface de
la piste (que ce soit par fractions séparées ou non)
délimitée par la longueur et la largeur requises,
est recouverte par [ 'un des éléments suivants:

a. une pellicule d'eau de plus de 3 mm (0,125
pouce), ou de la neige fondue ou de la neige
poudreuse en quantité équivalente a plus de 3mm
(0. 125 pouce) d’eau;

b. de la neige tassée de maniére a former une
masse solide pouvant s'opposer a toute
compression ultérieure, formant une masse
homogeéne qui se détache par fragments si on tente
de [’enlever (neige compacte); ou

c. de la glace y compris de la glace mouillée.

iii. Piste humide - Une piste est considérée
humide lorsque sa surface n'est pas séche, mais
gue ['humidité en surfoce ne lui confere pas un
aspect brillant.
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iv. Piste séche - Une piste séche est une piste ni

mouillée ni contaminée et comprend les pistes en
dur spécialement préparées avec des rainures ou
un revétement poreux et entretenues en vue de
maintenir un coefficient de freinage «efficace
comme sur piste séchey et ce méme en présence
d'humidité.

v. Distance d'atterrissage uftilisable (LDA) —
Longueur de piste déclarée utilisable par I'dutorité
appropriée et adaptée au roulage au sol d'un avion
lors de l'atterrissage.

vi. Configuration maximale approuvée en
siéges passagers Capacité maximale en siéges
passagers d'un avion particulier, a l'exclusion des
sieges pilotes ou des siéges du poste de pilotage et
des siéges des membres d'équipage de cabine,
selon le cas, utilisée par l'exploitant, approuvée
par 'Agence Nationale de ['Aviation Civile et
incluse au manuel d'exploitation.

vii. Distance de décollage utilisable (TODA)
— Longueur de roulement au décollage utilisable a
lagquelle s'ajoute le prolongement dégagé
utilisable.

viii. Masse au décollage - Masse de l'avion au
décolluge comprenant l'ensemble des éléments et
personnes transportés dés le début du roulement
au décollage.

ix. Longueur de roulement au décollage
utilisable (TORA) - Longueur de piste déclarée
utilisable par l'Autorité appropriée et adaptée au
roulage au sol d'un avion en phase de décollage.

x. Piste mouillée - Une piste est dite mouillée

lorsque la surface de la piste est couverte d’eau ou
équivalent, en épaisseur moindre que celle
spécifiée au sous-paragraphe il ci-dessus ou
lorsque l'humidité en surface suffit a la rendre
réfléchissante, mais ne  comportant  pas
d'importantes nappes d'eau stagnante.
9.2.- Les termes «distance accélération - arrétr,
«distance de décollage», «longueur de roulement
au décollagen, «trajectoire nette de décollagey,
«trajectoire nefte un moteur en panne en routey,
«trajectoire nette deux moteurs en panne en rouley
relatives a l'avion sont définis dans les exigences
de navigabilité selon lesquelles l'avion a été
certifié¢ ou correspondent d celles spécifiées par
l’Agence Nationale de I'Aviation Civile, si celle-ci
estime que ces définitions sont impropres d assurer
un respect des limitations opérationnelles de
performances.

TITRE Il ;- CLASSE DE PERFORMANCE
«A»
1- GENERALITES
L1.- L'exploitant doit s'assurer que, afin de
déterminer la conformité aux exigences spécifiées
dans le présent titre, les données approuvées
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relatives aux performances figurant dans le
manuel de vol, sont complétées, autant que
nécessaire, par des downnédes acceptables pour
l'Agence Nationale de ['dAviation Civile, si les
données approuvées relatives aux performances
figurant dans le manuel de vol sont insuffisante au
regard des éléments suivants :

L. prise en compte de conditions dexploitation
défavorables  raisonnablement  prévisibles,
telles qu'un décollage et un atterrissage sur
pistes contaminées;

ii. et prise en considération de la panne moteur
dans toutes les phases du vol.

1.2.- L'exploitant doit s'assurer que dans le cas de

pistes mouillées et contaminées, les données

relatives aux performances, sont appliquées.

2.- DECOLLAGE.
2.1.- Lexploitant doit s'assurer que la masse au
décollage n'excéde pas la masse maximale au
décollage spécifiée dans le manuel de vol compte
tenu de laltitude-pression et de la température
ambiante sur I'aérodrome de décollage.
2.2.- L'exploitant doit satisfaire aux exigences ci-
apres pour définir la masse maximale autorisée au
décollage :
la distance accélération arrét ne doit pas
excéder la distance accélération- arrét
utilisable;
la distance de décollage ne doit pas excéder la
distance de décollage utilisable, avec um
prolongement dégagé utilisable ne devant pas
dépasser la moitié de la longueur de roulement
au décollage utilisable;
la longueur de roulement au décollage ne doit
pas excéder la longuewr de roulement au
décollage utilisable,
la conformité a ce paragraphe doit étre
démontrée en utilisant une seule valeur de V,
pour l'interruption et la poursuite du décollage;
et sur une piste mouillée ou contaminée, la
masse au décollage ne doit pas excéder celle
autorisée pour un décollage sur une piste séche
effectué dans les mémes conditions.
2.3- Lors de la mise en conformiié aux
dispositions du  paragraphe 2.2, ci-dessus,
lexploitant doit prendre en compte .
i. l'altitude-pression sur l'aérodrome;
ii. la température ambiante & l'aérodrome;
ii. ['état et le type de surface de la piste;
iv. la pente de la piste dans le sens du décollage,
v. pas plus de 50% de la composante de vent de
Jface transmise, ou pas moins de [50% de la
composante de vent arriére transmise;
la diminution, le cas échéant, de la longueur
de piste due a l'alignement de l'avion avant le
décollage.

i

£L

v,
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3.- FRANCHISSEMENT D’OBSTACLES AU
DECOLLAGE

3.1.- L'exploitant doit s'assurer que la trajectoive
nette de décollage franchift tous les obstacles avec
une marge verticale d'au moins 35 ft ou une marge
horizontale d'aw moins 90 m + 0,125 x D, D
représentant la distance horizontale que !'avion a
parcourue depuis lextrémité de la distance de
décollage utilisable ou depuis l'extrémité de la
distance de décollage si un virage est prévu avant
Vextrémité de la distance de décollage utilisable.
3.2.- Lors de la démonstration de conformité aux
dispositions du paragraphe 3.1. ci-dessus,
lexploitant doit prendre en compte :

vii. la masse de l'avion au début du roulement

au décollage,
3.3.- Lors de la démonstration de conformité avec
le paragraphe 3.1. ci-dessus :
i les changements de trajectoire ne doivent pas
étre autorisés jusqu'au point, sur la trajectoire
nette de décollage, o a été atteinte une hauteur au
moins égale a une demi envergure mais pas
inférieure a S0ft au dessus de l'extrémité de la
distance de roulement au décollage utilisable.
Ensuite et jusqu'a une hauteur de 400 fi, l'avion
n'est pas censé effectuer un virage de plus de 15°.
Au-dela d'une hauteur de 400 fi, on peut envisager
des angles d'inclinaison latérale supérieurs a 15°,
mais n'excédant pas 25°;

il. toute partie de la trgiectoire nette de
décollage sur laguelle I'avion est incliné & plus de
15° doit franchir tous les obstacles situés a moins
de la distance horizontale spécifiée aux
paragraphes 3.1, 3.4. et 3.5, avec une marge
verticale de 50 fi minimum,

iii, et on doit tenir compte de l'influence de
langle dinclinaison latérale sur les vitesses
d'utilisation et la trajectoire de vol, ainsi que des
incréments de  distance  résultamt  d'une
augmentation des vitesses d'utilisation.

3.4.- Lors de la démonstration de conformiré aver
le paragraphe 3.1 ci-dessus dans les cas ot la
trajectoire de vol prévue ne nécessite pas de
changement de trajectoire supérieur a 15°
Uexploitant n'a pas besoin de prendre en
considération les obstacles dont la distance
latérale est superieure

a:

L 300 m, a condition que le pilote soit
capable de maintenir la précision de navigation
requise dans la zone de prise en compte des
obstacles;

iL. ou 600 m, pour les vols effectués dans
toutes autres conditions.

3.5.- Lors de la démonstration de conformité au
paragraphe 3.1, ci-dessus dans le cas ot la
trajectoire de vol prévue nécessite des
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changements de trajectoire supérieurs a 15°
{’exploitant n'a pas besoin de prendre en
considération les obstacles situés a une distance
latérale supérieure a :

i 600 m, a condition que le pilote soit
capable de maintenir la précision de navigation
requise dans la zone de prise en compte des
obstacle;

i, ou 900 m, pour les vols effectués dans
toutes autres conditions.

3.6.- L'exploitant doit élablir des procédures
occasionnelles  satisfaisant  aux  exigences
spécifiées au paragraphel. et fournissant une
trajectoire siire évitant les obstacles, qui permette
a l'avion soit de satisfaire aux exigences en route
du paragraphe 2., soit de se poser en toute sécurité
sur l'aérodrome de départ ou sur un aérodrome de
dégagement au décollage.

4.- EN ROUTE - UN MOTEUR EN PANNE

4.1.- L'exploitant doit s'assurer que les données
relatives & la trajectoire nette en route un moteur
en panne figurant dans le manuel de vol compte
tenu des conditions météorologiques prévues pour
le vol, sont conformes aux dispositions de l'un ou
U'autre des deux paragraphes 4.2. ou 4.3. en tout
point de la route. La trajectoire nette de vol doit
présenter une pente positive ¢ une hauteur de |
500 ft au-dessus de l'aérodrome prévu pour
U'atterrissage suite a une panne de moteur. Si les
conditions météorologiques requiérent l'utilisation
de systémes de protection contre le givrage,
Uinfluence de lewr wtilisation sur la trajectoire
nette de vol doit étre prise en compte.

4.2.- La penie de la trajectoire nette de vol doit
étre positive g une altitude de 1000 ft au-dessus du
sol et de tous les obstacles situés le long de la
route, jusqu'a une distance de 9,3 km (5 NM) de
part et d'autre de la route prévue.

4.3.- La trajectoire neite de vol doit permeitre
lavion de poursuivre son vol de laltitude de
croisiére jusqu'a un aérodrome, ou il peut afterrir
conformément aux dispositions du paragraphe 7.
ou, le cas échéant, du paragraphe 8., la trajectoire
nette de vol présentant une marge verticale, d'ou
moins 2 000ft, au-dessus du sol et de tous les
obstacles situés le long de la route, jusqu'a une
distance de 9,3 km (5 NM) de part et d'autre de la
route a suivre conformément aux dispositions aux
sous-paragraphes (i) a (iv) ci-dessous :

i. le moteur est supposé tomber en panne a
U'instant le plus critique de la  route;

il il est tenu compte des effets du vent sur la
trajectoire de vol;
ifi. lavidange du carburant est autorisée pour

autant que l'avion puisse atteindre
l'aérodrome avec les réserves de carburant
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requises et a condition qu'une procédure
sire soit appliquée;

et l'aérodrome ou ['avion est supposé
attervir aprés une panne de moteur doit
étre conforme aux critéres suivants .

. les exigences en matidre de
performances eu égard a la masse prévue
a l'atterrissage sont satisfaites,

b. et les messages ou prévisions

météorologiques ou toute combinaison des
deux, ainsi que les informations sur les
conditions au terrain indiquent que ['avion
peut se poser en toute sécurité a l'heure
prévue pour l'atterrissage.
4.4.- Lors de la démonstration de conformité avec
les dispositions du présent paragraphe 4.
lexploitant doit augmenter les limites de largeur
indiquées aux paragraphes 4.2. et 4.3. ci-dessus a
18,5 km (10 NM) si la précision de navigation
n’est pas respectée a 95%.

iv.

5.- EN ROUTE - AVIONS A TROIS MOTEURS
OU PLUS, DONT DEUX MOTEURS EN
PANNE.

5.1.- L'exploitant doit s'assurer qu'a aucun moment
sur la route prévue, un avion possédamt trois
moteurs ou plus ne se trouve, a une vitesse de
croisiére dite long range tous moleurs en
fonctionnement, a une température standard et en
air calme a plus de 90 minutes d'un aérodrome ol
les exigences en matidre de performances
applicables & la masse prévue a l'atterrissage sont
satisfaites, d moins qu'il ne respecte les
dispositions aux paragraphes 5.2. & 5.6. ci-aprés.

5.2.- Les données relatives d la trajectoire nette en
route deux moteurs en panne doivent permelire &
Uavion de poursuivre son vol dans les conditions
météorologiques prévues, depuis le point ou deux
moteurs sont supposés tomber en panne
simultanément, jusqu'a un aérodrome o il peut
atterrir et s'immobiliser en appliqguant la
procédure prescrite dans le cadre d'un atterrissage
avec deux moteurs en panne. La trajectoire nette
de vol doit respecter une marge verticale au moins
égale a 2 000 ft au-dessus du sol et des obstacles
situés le long de la route, jusqu'a 9,3km (SNM) de
part et dautre de la trajectoire prévue. A des
altitudes et dans des conditions météorologiques
nécessitant {'utilisation de systémes de protection
antigivre, leur influence sur les données afférentes
a la trajectoire nette de vol doit éire prise en
compte. L'exploitant doit augmenter les limites de
largeur des marges indiquées ci-dessus jusqu'a
[8,5km (10NM) si la précision de navigation n'est
pas respectée a 95%.
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5.3.- Les deux moteurs sont supposés tomber en
panne au point le plus critique de cette partie de la
route ou l'avion volant a une vitesse de croisiére
dite long range tous moteurs en fonctionnement, a
la température standard et en air calme se situe a
plus de 90 minutes d'un aérodrome ol les
exigences en matiére de performances applicables
a la masse prévue pour ['alterrissage Soht
satisfaites.

5.4.- La trajecioire nette de vol doit présenter une
pente positive @ une altitude de 1500 ft au-dessus
de l'adrodrome ol l'atterrissage est prévu aprés la
panne de deux moteurs.

5.5.- La vidange du carburant est autorisée pour
autant que ['avion puisse atteindre l'aérodrome
avec les réserves de carburant nécessaires et a
condition qu'une procédure siire soit appliquée.
5.6.~- La masse de l'avion prévue au moment oit les
deux moteurs sont supposés tomber en panne he
doit pas étre inférieure & celle qui inclurait le
carburant suffisant pour poursuivre le vol jusqu'd
l'aérodrome prévu pour l'atterrissage, y parvenir
au moins a 1 500 fi oau-dessus de laire
d'atterrissage, puis voler en palier pendant 15
minutes.

6.- ATTERRISSAGE

AERODROMES DE DESTINATION ET DE
DEGAGEMENT.

6.1.- L'exploitant doit s'assurer que la masse de
lavion a ['atterrissage déterminée conformément
aux dispositions du paragraphe 2.1. n'est pas
supérieure a la masse maximale a [atterrissage
spécifie compte tenu de l'altitude et de la
température ambiante prévue & l'heure estimée
d'atterrissage sur les aérodromes de destination et
de dégagement.

6.2.- Dans le cadre d'approches aux instruments
avec des hauteurs de décision inférieures a 2001,
l'exploitant doit vérifier que Ia masse de Uavion
lors de la procédure d'approche compte tenu de la
masse au décollage et de la consommation de
carburant prévue en cours de vol - permet, en cas
d'approche interrompue, une pente de montée au
minimum égale a 2,5%, avec la vitesse et la
configuration utilisées pour la remise des gaz et le
moleur critiqgue en panne, ou égale @ la pente
publiée, la plus élevée des deux. L utilisation d'une
autre méthode doit étre approuvée par [’Agence
Nationale de I'Aviation Civile.

7.- ATTERRISSAGE - PISTES SECHES.

7.d.- Lexploitant doit s'assurer que la masse de
l'avion & l'atterrissage déterminée, conformément
aux dispositions du paragraphe 2. |.du Titre I, pour
lheure estimée d'atterrissage, permet d'effectuer
un atterrissage avec arrét complet de ['avion
depuis une hauteur ay seuil de S0fi :

i dans les 60% de la distance d'atterrissage
utilisable a l'aérodrome de destination et & fout
aérodrome de dégagement pour les avions a
réaction,

il. oudans les 70% de la distance d'atterrissage
utilisable a l'aérodrome de destination et & towt
aérodrome de dégagement pour les avions a
turbopropulseurs;

ii. cependant dans le cadre de procédures
d'approche a forte pente, I’Agence Nationale de
UAviation Civile peut autoriser ['emploi d'une
distance d’atterrissage qffectée d'un facteur
conforme aux sous-paragraphes i. et ii. ci-dessus,
selon le cas, basée sur une hauteur au seuil
comprise entre 35 fi et 50 fi. (Voir Appendice 1)
7.2.- Lors de la démonstration de conformité avec
les dispositions du paragraphe 7.1. ci-dessus,
l'exploitant doit prendre en compte:

i l'altitude a 'aérodrome;

ii. pas plus de 50% de la composante de vent
de face, ni moins de 150% de la composante de
ven! arriére;

i, et la pente de piste dans le sens de
Uatterrissage si elle est supérieure a +/- 2%.

7.3.- Lors de la démonstration de conformité avec
les dispositions du paragraphe 7.1. ci-dessus il
doit étre supposé que :

i. [l'avion atterrira sur la piste la plus

Javorable, en air calme,

ii. et l'avion atterrira sur la piste qui selon
toute probabilité sera attribuée compte tenu de la
direction et de la force probables du vewt, des
caractéristiques de manceuvres au sol de l'avion et
d'autres conditions, telles que les aides a
l'atterrissage et le relief’

7.4.- Si l'exploitant ne peut pas se conformer aux
disposifions du sous-paragraphe 7.3.- i. ci-dessus
dans le cas d'un aérodrome de destination équipé
d’une seule piste faisant dependre ['atterrissage
d’une composante de vent spécifiée, l'avion peut
étre mis en service a condition que deux
aerodromes de dégagement désignés permettent de
se conformer pleinement aux dispositions aux
paragraphes 7.1, 7.2 et 73. Avant
d'entreprendre une approche, en vue de
Uatterrissage sur ['aérodrome de destination, le
commandant de bord doil s'assurer qu'un
atterrissage est possible en respectant totalement
les exigences du paragraphe 6. et des paragraphes
7.1 et 7.2. ci-dessus.

7.5.- Si l'exploitant ne peut pas se conformer aux
dispositions du sous-paragraphe 7.3.- ii. ci-dessus
eh ce qui concerne laérodrome de destination,
l'avion peut étre [ibéré a condition que
l'aérodrome de dégagement désigné permette de
répondre  pleinement aux  dispositions aux
paragraphes 7.1., 7.2, et 7.3..
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8.- ATTERRISSAGE - PISTES
MOUILLEES ET CONTAMINEES.

8.1.- L'exploitant doit s'assurer que dés lors que
les bulletins ou prévisions météorologiques
appropriés ou une combinaison des deux indiquent
gu'a lheure estimée darrivée, la piste peut étre
mouillée, la distance datterrissage utilisable est
au minimum égale a 115% de la distance
d'atterrissage requise déterminée conformément au
paragraphe?7.

8.2.- L'exploitant doit s'assurer que dés lors que
les bulletins ou prévisions météorologiques
appropriés ou une combinaison des deux indiquent
qu'a l'heure estimée d'arrivée la piste peut étre
contaminée, la distance d'atterrissage utilisable est
au minimum égale a la distance d'atterrissage
déterminée au paragraphe 8.1. ci-dessus ou au
minimum égale a 115% de la distance
d'atterrissage déterminée en fonction de données
approuvées ou équivalent accepté par l'Agence
Nationale de ['Aviation Civile, relatives & la
distance d'atterrissage sur une piste contaminée, la
plus élevée des deux. )

8.3.- Une distance d'atterrissage sur une piste
mouillée plus courte que celle requise au
paragraphe 8.1. ci-dessus, mais non inférieure a
celle requise au paragraphe 7.1., peut étre utilisée,
& condition que le manuel de vol comporte des
informations spécifiques complémentaires relatives
aux distances d'atterrissage sur pistes mouillées.
8.4.- Une distance d'atterrissage sur une piste
contaminée spécialement préparée et plus courte
que celle requise au paragraphe 8.2. ci-dessus,
mais non inférieure a celle requise au paragraphe
7.1.. peut étre utilisée, a condition que le manuel
de vol comporte des informations spécifiques
complémentaires  relatives  aux  distances
d'atterrissage sur pistes contaminées.

8.5.- Lors de la mise en conformité avec les
dispositions aux paragraphes 8.2., 8.3. et 8.4. ci-
dessus, les critéres définis au paragraphes 7.,
sous-paragraphes 7.1.- i. et 7.1- ii. exceptés,
doivent étre appliqués en conséquence.

TITRE HI: - CLASSE DE PERFORMANCES

«B»

1.- GENERALITES.
1.1.- L'exploitant ne doit pas exploiter un qvion
monomoteur:

L de nuit;

ii ou pour le transport de passagers en
conditions' météorologiques de vol qux
instruments (IMC) excepté en régles spéciales
de vol a vue (VFR spécial).

1.2.- L'exploitant doit considérer les bimoteurs non
conformes aux exigences de montée de !'appendice
2 comme étant monomoteur.

79 bis

2

if.

1.3.- Pour une exploitation en monomoteur,
lexploitant doit s'assurer que, dans les zones et sur
les routes de son exploitation, il existe des aires
permettant la réalisation d'un atterrissage forcé en
sécurité.
2.- DECOLLAGE.
2.1.- L'exploitant doit s'assurer que la masse au
décollage n'excéde pas la masse maximale au
décollage spécifiée dans le manuel de vol compte
tenu de l'altitude-pression et de la température
ambiante ¢ l'aérodrome de décollage.
2.2.- L'exploitant doit s'assurer que la distance de
décollage brute spécifiée dans le manuel de vol, ne
dépasse pas:
multipliée par 1,25 la distance de roulement au
décollage utilisable;
ou, dans le cas ou un prolongement d'arrét ou
un prolongement dégagé est utilisable :

a. la distance de roulement au décollage
utilisable;
b. multipliée par 1,15 la distance de décollage

utilisable;

el multipliée par 1,3 la distance d'accélération

arrét utilisable.

2.3.- Lors de la démonstration de conformité aux
dispositions du paragraphe 2.2. ci-dessus,
Uexploitant doit prendre en compte :
la masse de l'avion au début du roulement au

C.

i
décollage,
i, l'altitude-pression sur l'aérodrome;
iii. la température ambiante & l'aérodrome;
iv. [l'érat et le type de la surface de la piste;
v. la pente de la piste dans le sens du décollage,
vi. et pas plus de 50% de la composante de vent de

face transmise, ou pas moins de [50% de la
composante de vent arriére transmise.

1. FRANCHISSEMENT D’OBSTACLES AU
DECOLLAGE- AVIONS MULTIMOTEURS.
3.1.- L'exploitant doit s'assurer que la trajectoire
de décollage des avions équipés e deux moteurs ou
plus, déterminée conformément au présent
paragraphe, franchit tous les obstacles avec une
marge verticale d'au moins 50fi ou une marge
horizontgle d'au moins 90 m + 0,125xD, D
représentant la distance horizontale parcourue par
l'avion depuis l'extrémité de la distance de
décollage wrilisable, ou l'extrémité de la distance
de décollage si un virage est envisagé avant
{'extrémité de la distance de décollage utilisable
sauf dans le cadre des dispositions stipulées aux
paragraphes 3.2. et 3.3. ci-dessous. Lors de la
démonstration de conformité aux dispositions du
présent paragraphe, on doit supposer que:

L la trajectoire de décollage commence & une
hauteur de 50 ft au-dessus de l'aire a l'extrémité de
la distance de décollage requise au paragraphe



iL.

ii.

Journal Officiel de la République Islamique de Mauritanie 15 Avril 2011........................1236 bis
e e e ———

2.2.du Titre Il et s'achéve a une hauteur de 1 500 fi

au-dessus de l'aire de décollage;

ii.  l'avion n'est pas incliné tant que celui-ci
n'a pas atteint une hauteur de 50 fi au-dessus de
['aire, et par la suite, l'angle d'inclinaison latérale
n'excede pas 15°

iii. la panne de moteur critigue intervient au
point de la trajectoire de décollage tous moteurs
en

Jonctionnement oit la référence visuelle qui permet

d'éviter les obstacles est considéré perdue;

iv. la pente de la trajectoire de décollage de
50fi jusqu'a la hauteur présumée de la panne
moteur est égale a la pente moyenne tous moteurs
en fonctionnement durant les phases de montée et
de transition pour atteindre la configuration en
route, multipliée par un coefficient de 0,77,

V. et la pente de la trajectoire de décollage en

partant de la hauteur atteinte conformément aux
dispositions du sous-paragraphe (iv) ci-dessus
Jjusqu'a la fin de la trajectoire de décollage est
égale a la pente de montée en route un moteur en
panne spécifiée dans le manuel de vol.
3.2.- Lors de la démonsiration de conformité au
paragraphe 3.1. ci-dessus, dans les cas ou la
trajectoire de vol prévue ne nécessite pas de
changement de (tragjectoire supérieur a 15°
lexploitant n'a pas besoin de prendre en
considération les obstacles situés a une distance
latérale supérieure a :

i. 300 m, a condition que le vol soit effectué

dans des conditions qui permettent une navigation

a vue ou que des aides a la navigation puissent

étre utilisées par le pilote afin de maintenir aussi

précisément la trajectoire prévue; (voir appendice

3);

ou 600 m, pour les vols effectués dans toutes
autres conditions.

3.3.- Lors de la démonstration de conformité au
paragraphe 3.1. ci-dessus dans le cas ot la
trajecioire de vol prévue nécessite des
changements de trajectoire supérieurs a 15°,
l'exploitant n'a pas besoin de prendre en
considération les obstacles situés & une
distance latérale supérieure a :

600 m, si les conditions du vol permettent une

navigation a vue; (Voir appendice 3)

900 m, pour les vols effectués dans toutes

autres condifions.

3.4.- Lors de la démonstration de conformité aux
dispositions aux paragraphe 3.1., 3.2. et 3.3. ci-
dessus, l'exploitant doit prendre en compte :
la masse de l'avion au début du roulement au
décollage;
laltitude-pression sur l'aérodrome;
la température ambiante & l'aérodrome;

iv.
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P

. el pas plus de 50% de la composante de vent de

Jace transmise, ou pas moins de 150% de la
composante de vent arriére transmise.

4.- EN ROUTE - AVIONS MULTIMOTEURS.

4.1.- L'exploitant doit s'assurer que l'avion, compte
tenu des conditions météorologiques prévies
pour le vol et en cas de panne d'un moteur, peut,
avec les autres moteurs, fonctionnant dans les |
conditions spécifiées de puissance maximale
continue, poursuivre son vol & ou au-dessus des
altitudes minimales de sécurité uppropriées
spécifiées dans le manuel d'exploitation jusqu'a
un point situé 1 000 ft au-dessus d'un aérodrome
oit les exigences en matiére de performances
peuvent étre satisfaites.

4.2.- Lors de la démonstration de conformite avec
les dispositions du paragraphe 4.1. ci-dessus :
l'avion ne doit pas étre supposé voler a une
altitude supériewre & celle ou la vitesse
ascensionnelle est de 300 fi/min, tous moteurs
Jonctionnant dans les conditions spécifiées de
puissance maximale continue;
et la pente de descente ou de montée, selon le
cas, prévie en route un Moteur en panne sera
égale a la pente brute augmentée, respectivement
diminuée de 0,5%.

5.- ENROUTE - AVIONS MONOMOTEURS.
5.1.- L'exploitant doit s'assurer que l'avion, compte
tenu des conditions météorologiques prévues pour
le vol et en cas de panne du motewr, peut,
alteindre un site permettant un atterrissage forcé
dans de bonnes conditions. Pour les avions
terresires, un site ferrestre est exigé, sauf
approbation contraire de |'Agence Nationale de
{'Aviation Civile.

5.2.- Lors de la mise en conformité avec les
dispositions du paragraphe 3.3, ci-dessus :

i l'avion ne doit pas étre supposé voler & une
altitude  supérieure & celle ou la vitesse
ascensionnelle est de 300 fi/min, le moteur
Jonctionnant dans les conditions spécifiées de
puissance maximale continue;

ii. la pente prévue en route doit étre la pente
brute de descenle augmentée de 0,5%.

6.- ATTERRISSAGE -AERODROMES
DESTINATION ET DE DEGAGEMENT.
L'exploitant doit s'assurer que la masse de l'avion
a latterrissage déterminée conformément au
paragraphe 2.1, du Titre I n'excéde pas lo mosse
maximale a l'atterrissage spécifiée compte tenu de
laltitude et de la température ambiante prévue o
l'heure estimée d'atterrissage sur ['aérodrome de
destination et sur tout autre aérodrome de
dégagement.

7.- ATTERRISSAGE - PISTES SECHES.

DE
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7.1.- L'exploitant doit s'assurer que la masse de
['avion a latterrissage, déterminée conformément
aux dispositions du paragraphe 2.1du Titre I a
l'heure estimée d'atterrissage, permet d'effectuer
un atterrissage avec arrét complet de l'avion
depuis une hauteur de passage au seuil de 50 fi,
dans les 70% 'de la distance d'atterrissage
utilisable & U'aérodrome de destination ou a tout
aérodrome de dégagement. L.’ Agence Nationale de
[’Aviation Civile peut approuver l'utilisation d'une
distance d'atterrissage affectée d'un facteur
conforme a ce paragraphe et basée sur une
hauteur au seuil comprise entre 35 et 50 fi, dans le
cadre de l'application de procédures d'approche a
Jorte pente et d'atterrissage court. (Voir Appendice
4).

7.2.- Lors de la mise en conformité avec les

dispositions du paragraphe 7. 1. ci-dessus,

l'exploitant doit prendre en comple ce qui suit :

i. [l'altitude a l'aérodrome;

il. pas plus de 50% de la composante de vent de
Jface transmise, ou pas moins de 150% de la
composante de vent arriére transmise;

iii. l'étar et le type de surface de la piste;

iv. et la pente de la piste dans le sens de
latterrissage;

7.3.- Afin qu'un avion puisse étre mis en service
conformément au paragraphe 7.1. ci-dessus, on
doit supposer :

i. que lavion atterrira sur la piste la plus
Jfavorable, et ce en air calme;

il. et que 'avion atterrira sur la piste qui selon toute
probabilité sera attribuée compte tenu de la
direction et de la force probables du vent, des
caractéristiques de manceuvres au sol de l'avion
et d'autres conditions telles que les aides a
Uatterrissage et le relief

Si lexploitant ne peut pas se conformer aux

dispositions du sous-paragraphe ii. ci-dessus en ce

qui concerne l'aérodrome de destination, l'avion
peut étre libéré a condition que l'aérodrome de
dégagement désigné, permette de se conformer

pleinement aux dispositions aux paragraphes 7.1.,

7.2. et 7.3. ci-dessus.

8.- ATTERRISSAGE - PISTES MOUILLEES ET

CONTAMINEES.

8.1.- L'exploitant doit s'assurer que dés lors que

les bulletins ou prévisions météorologiques

appropriées ou une combinaison des deux
indiquent qu'une piste peut étre mouillée a l'heure
estimée d'arrivée, la distance d'atterrissage
utilisable est égale ou supérieure a la distance
d'atterrissage requise déterminée conformément
aux dispositions du paragraphe 7., multipliée par

un facteur de 1,13.

8.2.- L'exploitant doit s'assurer que, dés lors que

les bulletins ou la prévision météorologique

appropriée ou une combinaison des deux indiquent
qu'une piste peut étre contaminée a l'heure estimée
d'arrivée, la distance d'atterrissage requise, en se
fondant sur des données acceptables par [’Agence
Nationale de [’Aviation Civile n’'excéde pas la
distance d'atterrissage utilisable.
8.3.- Une distance d'atterrissage sur une piste
mouillée plus courte que celle requise au
paragraphe 8.1. ci-dessus, mais non inférieure a
celle requise au paragraphe 7.1., peut étre utilisée
& condition que le manuel de vol comporte des
informations spécifiques complémentaires
relatives aux distances d'atterrissage sur pistes
mouiliées.
TITRE 1V :- CLASSE DE PERFORMANCES
«C»
1.- GENERALITES.
L'exploitant doit s’assurer que, afin de déterminer
la conformité aux exigences spécifiée dans le
présent titre, les données approuvées relatives aux
performances spécifiées dans le manuel de vol sont
complétées, autant que nécessaire, par des
données acceptables pour I'Autorité si les données
approuvées relatives aux performances figurant
dans le manuel de vol sont insuffisantes.

2.- DECOLLAGE.

2.1.- L'exploitant doit s'assurer que la masse au
décollage n'excéde pas la masse maximale au
décollage spécifiée dans le manuel de vol compte
tenu de l'altitude-pression et de la température
ambiante & l'aérodrome de décollage.

2.2.- L'exploitant doit s'assurer, pour les avions
dont le manuel de vol contient des données
relatives & la longueur de piste au décollage ne
tenant pas compte d'une panne moteur, que la
distance, a compter du début du roulement au
décoliage, nécessaire a l'avion pour atteindre une
hauteur de 50ft au-dessus du sol, tous moteurs
fonctionnant dans les conditions spécifiées de
puissance maximale décollage, multipliée par un
coefficient de:

i. 1,33 pour les bimoteurs,
ii 1,25 pour les trimoteurs,
iiil. 1,18 pour les quadrimoteurs, n'excéde pas
la longueur de roulement au décollage utilisable
sur l'aérodrome de décollage.
2.3.- L'exploitant doit s'assurer. pour les avions
dont le manuel de vol contient des données
relatives @ la longueur de piste au décollage
tenant compte d'une panne moteur, que les
exigences ci-aprés mentionnées sont satisfaites
conformément aux spécifications du manuel de
vol:
L. la distance accélération-arrét ne doit pas
excéder la distance accélération- arrét
utilisable,
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la distance de décollage ne doit pas excéder la
distance  de  décollage  utilisable, e
prolongement dégagé ne devant pas dépasser la
moitié de la longueur de roulement aqu
décollage utilisable;
la longueur de roulement au décollage ne doit
pas excéder la longueur de roulement au
décollage utilisable;
la conformité & ce paragraphe doit étre
démontrée en utilisant une seule valeur de V, en
cas d'interruption et de poursuite du décollage;
et sur une piste mouillée ou contaminée, la
masse réelle au décollage ne doit pas excéder
celle autorisée pour un décollage sur une piste
séche effectué dans les mémes conditions.

24.- Lors de la mise en conformité aux
dispositions aux paragraphes 2.2, et 2.3. ci-
dessus, l'exploitant doit prendre en compte :
l'altitude-pression sur l'aérodrome;
la température ambiante a l'aérodrome;
l'état et le type de surface de la piste;
la pente de la piste dans le sens du décollage;
pas plus de 50% de la composante de vent de
face transmise, ou pas moins de 150% de la
composante de vent arriére transmise,

a diminution - le cas échéant - de la longueur
de piste due a U'alignement de l'avion avant le
décollage.

3.- DECOLLAGE FRANCHISSEMENT DES
OBSTACLES.
3.1« L'exploitant doit s'assurer que la trajectoire
de décollage un moteur en panne franchit tous les
obstacles avec une marge verticale d'au moins
S0ft + 0,01 x D ou une marge horizontale d'au
moins 90m + 0,125 x D, D représentant la
distance horizontale que l'avion a parcourue
depuis l'extrémité de la distance de décollage
utilisable.
3.2~ La trajectoire de décollage doit commencer
a une hauteur de 30 fi au-dessus du sol &
Uextrémité de la distance de décollage requise aux
paragraphes 2.2. ou 2.3., selon le cas, et s achéve
a une hauteur de | 500 ft au-dessus du sol
3.3.- Lors de la démonsiration de conformité aux
dispositions du  paragraphe 3.1. ci~dessus,
Uexploitant doit prendre en compte :
i. la masse de l'avion au début du roulement
au décollage;
ii. l'altitude-pression sur l'aérodrome;
iii. la temperature ambiante a l'aérodrome;
iv. et pas plus de 50% de la composante de
venl de face rapporté, ou pas moins de
150% de la composante de vent arriére
rapporte.

3.4.- Lors de la démonstration de conformité ay
paragraphe 3.1. ci-dessus, les changements de

trajectoire ne doivent pas étre autorisés jusqu'au
point, sur la trafectoive de décollage, ou est
atteinte une hauteur de 50ft au dessus du sol.
Ensuite et jusqu'a une hauteur de 400ft, ['avion
n'est pas supposé effectuer un virage de plus de
15°. Au-deld d'une hauteur de 400 fi, on peut
programmer des angles d'inclinaison latérale
supérieurs a 15° mals n'excédant pas 25° On .
doit tenir convenablement compte de linfluence
de l'angle d'inclinaison latérale sur les vitesses
d'utilisation et la trajectoire de vol, ainsi que des
incréments de  distance  résultant  d'une
augmentation des vitesses d'utilisation.
3.5.- Lors de la mise en conformité au paragraphe
3.1. ci-dessus dans les cas ou la frajectoire de vol
prévue ne  nécessite pas de changement de
trajectoire supérieurs a 15°, l'exploitant peut ne
pas prendre en considération les obstacles dont la
distance latérale est supérieure d :

L 300 m, a condition que le pilote soit capable
de maintenir la précision de navigation
requise dans la zone de prise en compte des
obstacles;

ii. ou 600 m, pour les vols effectués dans toutes
autres conditions.

3.6.- Lors de la mise en conformité au paragraphe
3.1. ci-dessus, dans le cas ou la trajectoire de vol
prévue nécessite des changements de trajectoire
supérieurs a 13°, l'exploitant n'a pas besoin de
prendre en considération les obstacles situés a une
distance latérale supérieure a :

i 600 m, a condition que le pilote soif capable
de mainteniv la précision de navigation
requise dans la zone de prise en compie des
obstacles.

i. 900 m, pour les vols effectués dans toutes

autres conditions.

3.7.- L'exploitant doit établir des procédures
d'urgence pour répondre au paragraphe 3. et pour
SJournir un itinéraire sar évitant les obstacles, qui
permette a l'avion soit de répondre aux exigences
en route du paragraphe 5., soit de se poser en
toute sécurité sur l'aérodrome de départ ou sur un

aérodrome de dégagement au décollage si
necessaire.

4.- ENROUTE - TOUS MOTEURS EN
FONCTIONNEMENT.

L'exploitant doit s'assurer que l'avion, compte teny
des conditions météorologiques prévues pour le
vol, pourra, tout au long de son itinéraire ou de
tout itinéraire de déroutement programmé depuis
cetie route atteindre une vitesse ascensionnelle
d'au moins 300 fi/min avec fous les moteurs
Jonctionnant dans les conditions spécifies de
puissance maximale continue:
i. aux altitudes minimales de sécurite, en chaque
point de l'itinéraire & parcourir ou de tout
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itinéraire de déroutement programmé depuis
celte route, spécifiées ou calculées sur la base
des informations contenues dans le manuel
d'exploitation relatif a l'avion;

ii. et aux altitudes minimales requises pour se

conformer aux exigences des paragraphes 5. et
6., selon le cas.
5.- EN ROUTE - UNMOTEUR EN PANNE
5.1.- L'exploitant doit s'assurer que l'avion,
compte tenu des conditions météorologiques
prévues pour le vol et en cas de panne de l'un
quelconque de ses mofteurs survenant en un point
gquelconque de son itinéraire ou d'un quelconque
itinéraire de déroutement en route programmé, les
autres moteurs fonctionnant dans les conditions
spécifiées de puissance maximale continue, peut
poursuivre son vol du niveau de croisiére jusqua
un aérodrome ot il peut effectuer un atterrissage
conformément aux dispositions des paragraphes 8.
ou 9. selon le cas, en franchissant tous les
obstacles situés G moins de 9,3km (soit 5 NM) de
part et d'autre de la route prévue avec une marge
verticale d'au moins : ,
L I 000 ft lorsque la vitesse ascensionnelle est
supérieure ou égale a zéro;

i, 2 000 ft lorsque la vitesse ascensionnelle est

inférieure a zéro.
5.2.- La pente de la trajectoire de vol devra étre
positive a une altitude de 450 m (1 500 fi) au-
dessus de [l'aérodrome oii l'avion est supposé
atterrir aprés la panne d'un moteur.
5.3.- Pour les besoins de ce paragraphe, la vitesse
ascensionnelle  disponible de l'avion sera
supposée inférieure de 150 fi/min a la pente brute
de montée spécifiée.
5.4.- Lors de lu démonstration de conformité aux
dispositions du présent paragraphe, l'exploitant
doit augmenter les limites de largeur indiquées au
paragraphe 5.1. a 185 km (soit 10 NM) si la
précision de navigation n'est pas respectée a
95%.
5.5.- La vidange de carburant en vol est autorisée
dans une mesure permettant de rejoindre
l'aérodrome avec les réserves de carburant
requises, si une procédure siire est utilisée.

6.- AVIONS A TROIS MOTEURS OU PLUS,
DONT DEUX MOTEURS EN PANNE EN
ROUTE,

6.1.- L'exploitant doit s'assurer qu'a aucun
moment de la route prévue, un avion possédant
trois moteurs ou plus ne se trouve @ plus de 90
minutes, a une vitesse de croisiére dite long range
tous moteurs en fonctionnement, a la température
standard et en air calme, d'un aérodrome ou les
exigences en matiére de performances applicables
a la masse prévue a l'atterrissage sont satisfuites,
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& moins qu'il ne respecte les dispositions aux
paragraphes 6.2. a 6.5. ci-dessous.

6.2.- La trajectoire deux moteurs en panne
indiquée doit permettre a l'avion de poursuivre
son vol, dans les conditions météorologigues
prévues, en franchissant tous les obstacles situés a
moins de 9,3km (5 NM) de part et d'autre de la
route prévue avec une marge verticale d'au moins
2 000 ft et ce jusqu'é un aérodrome ou les
exigences en matiére de performances applicables
a la masse prévue a l'atterrissage sont satisfaites.
6.3.- Les deux moteurs sont supposés tomber en
panne au point le plus critique de cette partie de
la route oii l'avion se situe a plus de 90 minutes, d
la vitesse de croisiére long range tous moteurs en
fonctionnement, & la température standard et en
air calme, d'un aérodrome ot les exigences en
matiere de performances applicables a la masse
prévue a Uatterrissage sont satisfaites.

6.4.- La masse prévue de l'avion a l'instant ou les
deux moteurs sont supposés tomber en panne ne
doit pas étre inférieure a celle qui tiendrait
compte dune quantité de carburant suffisante
pour poursuivre jusqu'a l'aérodrome prévu pour
l'atterrissage et y arriver a une altitude d'au
moins 450 m (1500 fi) directement au-dessus de
l'aire d'atterrissage et ensuite voler en palier
pendant 15 minutes.

6.5.- Pour les besoins de ce paragraphe, la vitesse
ascensionnelle  de [l'avion disponible sera
supposée étre inférieure de 150 fi/min a celle
spécifiée.

6.6.- Lors de la mise en conformité avec ce
paragraphe, l'exploitant doit augmenter les
limites de largeur indiguées au paragraphe (a) a
18,5 km (soit 10 NM) si la précision de navigation
n’est pas respectée a 95%.

6.7.- La vidange de tarburant en vol est autorisée
a condition de pouvoir rejoindre l'aérodrome avec
les réserves de carburant requises et qu'une
procédure sire soit utilisée.

7.- ATTERRISSAGE - AERODROMES DE
DESTINATION ET DE DEGAGEMENT.
L'exploitant doit s'assurer que la masse de Pavion
a l'atterrissage déterminée conformément aux
dispositions du paragraphe 2.1. du Titre [ n'est pas
supérieure a la masse maximale a latterrissage
spécifiée dans le manuel de vol, compte tenu de
laltitude, et & condition qu'il en soit tenu compte
dans le manuel de vol, de la température ambiante
prévue a [l'heure estimée d'atterrissage sur
l'aérodrome de destination et de dégagement.

8.- ATTERRISSAGE - PISTES SECHES.

8.1.- L'exploitant doit s'assurer que la masse de
{'avion a [l'atterrissage déterminée conformément
aux dispositions du paragraphe 2.1.du Titre I,
compte tenu de ['heure estimée datterrissage,
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permet d'effectuer un atterrissage avec arrét
complet de l'avion depuis une hauteur au seuil de
50 fi, dans les 70% de la distance d'atterrissage
utilisable a l'aérodrome de destination et a tout
aérodrome de dégagement.
8.2- Lors de la mise en conformité aux
dispositions du paragraphe 8.1. ci-dessus, les
éléments spécifiés ci-aprés doivent étre pris en
compte :
l'altitude a l'aérodrome,
pas plus de 50% de la composante de vent de
face, ou pas moins de 150% de la composante
de vent arriére;

le type de revétement de la piste;
et la pente de la piste dans le sens de
l'atterrissage.

8.3.- Afin qu'un avion puisse étre libéré

conformément au paragraphe 8.1. ci-dessus, on
doif supposer que:

i. l'avion atterrirva sur la piste la plus
favorable en air calme;

il. et l'avion atterrira sur la piste qui selon
toute probabilité sera attribuée compte tenu de la
direction et de la force probables du vent, des
caractéristiques de manceuvres au sol de l'avion
et d'autres conditions telles que les aides a
l'atterrissage et le relief .

8.4.- 8i l'exploitant ne pewt pas se conformer aux
dispositions du sous-paragraphe (b)(2) ci-dessus
en ce qui concerne l'aérodrome de destination,
l'avion peut étre mis en service a condition que
l'aérodrome de dégagement désigné permette de
se conformer pleinement aux dispositions aux
paragraphe 8.1, 8.2 et 8.3..

9.- ATTERRISSAGE - PISTES MOUILLEES ET
CONTAMINEES.

9.1.- L'exploitant doit s'assurer que dés lors que
les bulletins ou la prévisions météorologiques
appropriés ou une combinaison des deux indiquent
qu'une piste peut étre mouillée a l'heure estimée
d'arrivée, la distance d'atterrissage utilisable est
égale ou supérieure a la distance d'atterrissage
requise déterminée conformément aux dispositions
du paragraphe 8 et multipliée par un facteur de
115

9.2.- L'exploitant doit s'assurer que dés lors que
les bulletine ou prévisions météorologiques
appropriés ou une combinaison des deux indiquent
que la piste peut étre contaminée a l'heure estimée
d'arrivée, la distance d'atterrissage, déterminée en
utilisant des données acceptables pour 1'Agence
Nationale de l'Aviation Civile, est au minimum
égale q la distance d'atterrissage utilisable.

APPENDICE I : PROCEDURES D'APPROCHE
A FORTE PENTE :
(a) L’Agence Nationale de ['Aviation Civile
peut approuver ['application de procédures
d'approche a forte pente avec des angles de
descente de 4,5%t plus, et avec des hauteurs au
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seuil comprises entre 50ft et 35fi, & condition que
les criteres suivants soient satisfaits :

(1)le manuel de vol doit préciser l'angle de
descente maximal approuvé, toute autre limitation,
les procédures normales, anormales ou d'urgence
d'approche a forte pente, ainsi que les
amendements aux données de longueur de piste, en
cas dutilisation de critéres d'approche a4 forte
pente;

(2) un systeme de référence de plan de
descente approprié, composé d'au’ moins un
systéme de référence visuelle, doit étre disponible
a chaque aérodrome faisant l'objet de procédures
d'approche a forte pente ; et

(3) des minima météorologiques doivent étre
spécifiés et approuvés pour chaque piste devant
étre utilisée en approche a forte pente. Les
éléments suivants doivent étre pris en compfe .

(i) situation de l'obstacle;

(ii) types de référence de plan de descente et
de guidage piste, tels qu'aides visuelles, MLS, NAV
3D, ILS, LLZ, VOR, NDB;
(iii) référence visuelle minimale exigée d la DH et
dla MDA,
(iv) équipement embarqué disponible;
(b) qualification pilote et familiarisation
speécifigue avec l'aérodrome;
) procédures et limitations du manuel de
vol,
(ii) critéres d'approche interrompue.

APPENDICE 2 : Géndéralités - Montée aprés
décollage et en remise des gaz :

(a) Montée aprés décollage
(1) Tous moteurs en fonctionnement
(i) La pente de montée stabilisée aprés décollage
doit étre de 4% minimum avec :

(A) la puissance de montée sur chague moteur;
fB) le train d atterrissage sorti sauf si ce
train est rétractable en moins de 7 secondes,
auquel cas il peut étre considéré comme rentré;
(C) les volets en position de décoliage,
{D) et une vitesse de montée au moins
égale a la plus élevée des deux valeurs: 1,1VMC
et 1.2VSI.

{2) Un moteur en panne

(i) La pente de montée stabilisée & 400 fi
au-dessus de ['aire de décollage doit étre
positive avec:
(4) le moteur critiqgue en panne et son hélice
en position de rainée minimum;
(B) le moteur restant a la puissance de
décoliage,

(C) letraind atterrissage rentré,
(D) les volets en position de décollage;
(E) et une vitesse de montée égale a la vitesse

atteinte en passant50 ft.
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(ii) La pente de montée stabilisée ne doit pas étre
inférieure @ 0,75% a 1 500 ft au-dessus de {'aire
de décollage avec:

(A)le moteur critique en panne et son hélice en

position de trainée minimum;

(B) le moteur restant ne dépassant pas la
puissance maximium continue;

(C) le train d’atterrissage reniré;

(D) les volets rentrés;

(E) et une vitesse de montée au moins égale a 1,2

Vsi.

(b) Montée en remise des gaz

(1) Tous moteurs en fonctionnement

(i) La pente de montée stabilisée doit étre au
minimum de 2,5% avec:

(A) une puissance n’excédant pas la puissance
délivrée 8 secondes aprés le début de |'action
sur les manettes de puissance en partant de la
position ralenti vol minimum;,

(B) le train d'atterrissage sorti;

(C)  les volets en position d atterrissage;
(D) et une vitesse de montée égale a VREF.
(2)  Un moteur en panne.

(i) La pente de montée stabilisée doit étre au

minimum de 0,75% a 1500 fi au-dessus de l'aire

d'atterrissage avec:

{A) le moteur critique en panne et son hélice
en position de trainée minimum;

(B) le moteur restant ne dépassant pas la
puissance maximum continue;

(C) le train d’atterrissage rentré;
(D) les volets rentrés;
(E) une vitesse de montée au moins égale a 1,2
AT
APPENDICE 3 : Trajectoire de Décollage -

Navigation a Vue :

Afin de permettre une navigation  vue, l'exploitant

doit s'assurer que les conditions météorologiques
prévalant au moment de l'exploitation, y compris le
plafond et la visibilité, sont telles que l'obstacle et
les points de repére au sol puissent étre vus et
identifiés.

Le manuel d'exploitation doit spécifier pour
l'aérodrome concerné les conditions
météorologiques minimales qui permettent a
l'équipage de conduite de déterminer et de
maintenir en permanence la trgjectoire de vol
correcte par rapport aux points de repére au sol,
afin  dassurer une marge sure Vis-a-vis
respectivement des obstacles el du relief comme
suit.

fa) La procédure doit étre parfaitement définie
eu égard aux points de repeére au sol, afin que la
route a suivre puisse étre analysée en ce qui
concerne les  exigences de marges de
franchissement d'obstacles;
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(b) La procédure doit correspondre aux
capacités de l'avion, compte tenu de la vitesse, de
l'angle de roulis et des effets du vent;

(c) Une description écrite ou illustrée de la
procédure doit étre fournie & ['équipage;

(d) et les conditions [imitatives relatives a
Uenvironnement (telles que vent, plafond, visibilité,
Jjour/nuit, éclairage ambiant, balisage des
obstacles) doivent étre spécifices.

APPENDICE 4 : Procédures d'approche a forte

pente :

fa) L’'Agence Nationale de ['Aviation Civile
peut approuver ['application de procédures
d'approche a forte pente avec des angles de
descente de 4,5%t plus et avec des hauteurs au
seuil comprises entre 50 ft et 35 fi, a condition que
les critéres suivants soient satisfaits :

(1}le manuel de vol de l'avion doit préciser
l'angle de descente maximal approuvé, toute autre
limitation, les procédures normales, anormales ou
d'urgence pour l'approche a forte pente, ainsi que
les amendements aux données de longueur de
piste, en cas dutilisation de criteres d'approche a
forte pente;

(2) un systéeme de référence de plan
de descente approprié, comprenant au moins un
systeme de référence visuelle de plan de descente,
doit étre disponible & chaque aérodrome faisant
t'objet de procédures d'approche a forte pente;

(3) et des minima météorologiques doivent
étre speécifiées et agréés pour chaque piste devant
étre utilisée em approche a forte pente. Les
éléments suivants doivent étre pris en compte:

(i) emplacement de l'obstacle;

(ii) types de référence de plan de
descente et de guidage piste, tels qu'aides
visuelles, MLS, NAV 3D, ILS, VOR, NDB,

(iii) référence visuelle minimale exigée & la DH et
la MDA

(iii)  équipement embarqué disponible;
(b) qualification des pilotes et familiarisation avec
les aérodromes spéciaux :

(i) procédures et limitations du manuel de vol;
(ii) et criteres d'approche interrompue,

APPENDICE 5 : Routes ef zones d'exploitation

(a) L'exploitant doit s'assurer que son
exploitation est effectuée uniquement sur des
routes ou dans des zownes telles que .

(1) des installations et les services au sol,
incluant les services météorologiques sont fournis
et sont appropriés a lexploitation prévue,;

(2)  les performances de l'avion qu'il est prévu
d'utiliser permettent de satisfaire aux exigences en
matiere d'altitude minimale de vol:
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(3} les équipements de 'avion qu'il est prévu
d'utiliser satisfont aux exigences minimales
relatives a l'exploitation prévue;

(4) les cartes et fiches appropriées sont
disponibles;

(3) pour une exploitation de bimoteurs, des
aérodrome adéquats doivent étre disponibles
dans les limites de temps et de distance;

(6) pour une exploitation de monomoteur, il

existe des aires permettant la réalisation  d'un
atterrissage forcé en sécurité.
(b) L'exploitant doit s 'assurer qiie

Uexploitation est conduite en respectant toutes
les restrictions de route ou de zone d'exploitation
imposées par 'Agence Nationale de 1'Aviation
Civile,

CAPITRE VIII :- AGREMENTS
OPERATIONNELS
TITRE I:- ESPACE AERIEN NORD
ATLANTIQUE (M.N.P.S.}

L.1- L'espace aérien dit M.N.P.S. Nord Atlantique
est défini dans les procédures complémentaires
régionales DOC 7030-OACL Les procédures
réglementaires qui concernent les vols Nowrd
Atlantique  figurent dans ce document et ses
annexes, dans les PANS/RAC (DOC 4444} ainsi
que les NOTAMS en vigueur.

1.2- L'espace M.N.P.S. correspond a la partie de
l'espace aérien Nord Atlantique (NAT Région)
entre les niveaux de vol FL 275 et FL 400 qui
s'étend de la latitude 27°N au pole Nord, limitée &
l'est par la bordure orientale des zones de contréle
de Santa Maria Oceanic, Shan wick Oceanic et
Reykjavik et I'Ouest par la bordure occidentale de
la zone de contréle de Gander Oceanic et de celle
New York Oceanic ¢ l'exclusion de la partie située
& I'Ouest du 60°W et au Sud du 38°30N.

1.2.- Spécifications minimales de performances
de navigation exigées pour circuler a lintérieur
de l'espace aérien M.N.P.S,

1.2.1. Tout exploitant désirant utiliser un avion a
Uintérieur de l'espace aérien MN.P.S doit
démontrer que les performances de navigation de
ses avions sont telles que:

- l'écart type des erreurs latérales de route est
inférieur a 6. 3NM:

- la fraction de du temps total de vol pendant
laquelle l'avion s'écarte de 30 NM ou plus de sa
route est inférieure a 5,3 x 10-4. (Soit moins d'une
heure pour environ 2000 heures de volj;

- la fraction du temps total de vol pendant laquelle
l'avion s'écarte de sa route d'une distance
comprise entre 50 et 70 NM est inférieure a 1,3 x
10-4. (Soit moins d'une heure pour environ 8000
heures de vol).

Le respect de ces spécifications impose:
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- le montage d'équipements de navigation 4
l'indication continue automatique,
- des procédures d'entretien particuliéres,
des consignes d'utilisation adaptées,
- une formation des équipages.
1,22 Equipements
1.2.2.1. Equipements basiques
1) Les spécifications minimales du paragraphe
7.2.1. sont considérées comme atteintes, compte
tenu de l'expérience accumulée en exploitation, si
le systéme de navigation est constitué au moins
par:
a} deux svstémes ¢ inertie,
b} ou deux systémes OMEGA
homologués de catégorie ].
c) ou un systeme inertiel plus un systeme OMEGA
homologué de catégoriel
2) Les moyens habituels de navigation & courte
distance (VOR, ADF, DME) associés & au moins
un moyen de navigation a longue distance (inertie
ou OMEGA) sont suffisants pour respecter les
spécifications MNPS :
a) sur les routes suivantes entre le Canada et
U'Europe:
-STN/BEN 60°N [0°W - 61°N 12°34W -LIMA-KF,
~-SNN/MAC/BEL/GOW - 57°N [0°W - 60°NI5°W -
61°N 16°30W - MIKE - KF;
-KF - XRAY - KK - SF - YFB;
-KF - UNIFORM - 63°N 30°W - 61°N 40°W —
OZN;
~OZN - 59°N 50°W - PRAWN - YKL,
-OZN - 59°N 50°W - PROGY - HO:
-OZN - 58°N 50°W - LOACH - YYR;
et sur les routes reliant certains points du territoire
portugais;
-PST - 35°N 20°W - FOX TROT TWO - VSM;
-CP - 38°20N 15°W - 38°N 20°W - ECHO/DELTA
- VSM/MLG;
-CP - 38°53N 15°W - 39°N 20°W - BRAVO - LM
3) Les moyens habituels de navigation (VOR, ADF,
DME)  sont suffisants pour respecter les
spécifications MNPS sur les deux routes G3 et GI1
reliant I'Europe & l'lslande :
-FLE - MY - IN-KF; et SUM - AB - MY - IN - KF;
1.2.2.2. Spécifications complémentaires

- linstallation doit étre approuvée selon les
normes de certification en vigueur,

- les informations nécessaires a la navigation
doivent étre visibles et toutes les commandes utiles
accessibles des membres d'équipage assis a lewr
siege;

des alarmes sonores ou visuelles doivent
signaler les principaux défauts ou pannes des
systemes utilisés;

- les systémes doivent étre protégés contre les
défauts d'alimentation (sauvegarde des données
mémorisées essentielles);



- l'équipement embarqué ne doit pas étre la
source d'interférences radioélectriques et son
Jfonctionnement ne doit pas étre perturbé par
d'autres systéemes installés a bord;
les systémes inertiels ou OMEGA doivent
étre 4 indication automatique continue et doivent
pouvoir étre couplés au pilote automatique.

1.2.3. Procédures d'entretien

L'exploitant doit décrire les dispositions prises
pour ['entretien de ces équipements.

1.2.4. Consignes d'utilisation

L'exploitant doit fournir un exemplaire du ou des
documents mis a la disposition de ses équipages:
les procédures de mise en cuvre et
d‘utilisation des équipements disponibles pour la
navigation en zone MN.P.S.;

les régles de circulation aérienne
applicables en zone MN.P.S.;

- les consignes occasionnelles en cas de
dégradation des performances ou de défaillances
de ces équipements;

- les dispositions retenues au titre de la
liste Minimale d'E‘quipemenl (LME) ou tout autre
document équivalent exposant les tolérances
technique envisagées pour les vols en zone
MNP.S.

Une attention particuliére sera apportée aux
procédures de contre vérification des éléments de
navigation en zone MN.P.S.

Pour les entreprises effectuant du transport aérien,
l'ensemble de ces consignes devra étre intégré au
manuel d'exploitation.

1.2.5. Formation des équipages

L'exploitant doit décrire les méthodes qu'il utilise
pour former et maintenir la compétence de ses
équipages appelés a voler en zone MN.P.S.

1.3.- Modalités de délivrance de ['approbation
M.N.P.S.

L'exploitant ou le propriétaire d'un aéronef
désirant obtenir une approbation MNPS doit
déposer auprés de I’ ANAC un dossier contenant :

- le schéma simplifié de linstallation des
équipements de navigation; '

- les dispositions prises pour l'entretien de
ces équipements;
les additifs proposés au manuel
d'exploitation ou consignes a l'attention des
équipages décrivant foutes les procédures
d'utilisation  normales et  anormales  des
équipements de navigation, en particulier des
consignes précises doivent étre établies pour les
cas de perte partielle ou totale des moyens de
navigation survenant avant de pénétrer ou dans
l'espace MN.P.S.;

- le programme de formation des
équipages en vue de [lutilisation de ces
équipements;
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- les dispositions retenues au titre de la
liste Minimale d’Equipement (LME) ou tout autre
document équivalent exposant les tolérances
technique envisagées pour les vols en :zone
MNP.S.

Aprés avis du service concerné, une altestation
d'approbation MNPS est délivrée.
Cette approbation qui peut étre, provisoire,
temporaire ou permanente, n'est valable que pour
une association (aéronef - équipement
exploitant) spécifique dans les conditions déposées
auprés du service compétent,
Elle précise les restrictions éventuelles qui lui sont
liées: approbation non valable pour les zones
polaire (équipements, consignes et formation
particuliére); routes spécifiques.
En cas d'écarts constatés lors d'un vol ou d'une
série de vols, et dépassant les spécifications objet
du paragraphe 1.1, lexploitant est tenu d'en
informer ’ANAC, tout en prenant les dispositions
nécessaires pour remédier a cefte situation avant
d'entreprendre un autre vol
TITRE II :-
EXPLOITATION D’UN AVION BIMOTEUR
SUR DE GRANDES DISTANCES (ETOPS)
2.1.- Définitions
Les termes suivants ont la signification indiguée

ci-aprés :
Aérodrome de dégagement accessible. Aérodrome
adéquat  pour lequel, pendant la période

d’utilisation prévue, les observations ou prévisions
météorologiques, ou une combinaison des deux,
indiquent que les conditions météorologiques
seront égales ou Ssupérieures aux minimums
opérationnels d’aérodrome exigés, et pour lequel
les comptes rendus d’état de la surface des pistes
indiquent qu un atterrissage sir sera possible.
Aérodrome de dégagement adéquat. Aérodrome
ou les exigences en matiére de performances
d’atterrissage peuvent étre respeciées, dont on
prévoit qu’il sera disponible en cas de besoin, et
qui est doté des installations et des services
nécessaires, tels que le contréle de la circulation
aérienne, le balisage {fumineux, les
communications, les services météorologiques, les
aides de navigation, les services de sauvetage et de
{utte contre [lincendie, ainsi qu'une procédure
appropriée d'approche aux instruments.

Arrét-moteur En Vol (IFSD). Lorsqu’'un moteur
cesse de fonctionner en vol et est arrété de lui-
méme, par l'équipage ou par une auire cause
extérieure (Arrét-moteur en Vol pour toute cause :
extinction, panne interne, Arrét provoqué par
l’équipage, ingestion d’'objets étrangers, givrage,
incapacité a obtenir et/ou a contrdler la poussée
/puissance désirée).
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Groupe Auxiliaire de Puissance (APU). Un
moteur a turbine a gaz devant étre utilisé comme
source  d’énergie  pour des  générateurs
d’entrainement, des pompes hydrauliques et
d'autres accessoires de ['avion el équipements,
et/ou pour fournir de l'air comprimé qux systémes
preumatiques de ['avion.

Groupe motopropulseur. Systéeme formé dun
moteur et de tous les accessoires montés sur ce
moteur avant ['installation sur avion qui sert
développer et a régler la puissance/poussée et a
alimenter en énergie les systémes de bord, mais
qui ne comprend pas les systémes indépendants
produisant une poussée de courte durée.

Point d’Entrée en Zone ETOPS. Le point d’entrée
en zone ETOPS est le point le plus éloigné siiué
sur la route de ['avion qui est a une heure de vol
d’un aérodrome adéquat a la vitesse de croisiére
approuvée en air calme un moteur en panne (en
conditions standard).

Systeme de bord Systéme comprenant tous les
éléments  d'équipements  nécessaires a la
commande et q ['exécution d'une fonction majeure
particuliére. ) comprend {’équipement
expressément prévu pour celte fonction ainsi que
d’autres équipements essentiels comme ceux qui
sont nécessaires pour alimenter ['équipement en
énergie. Dans le présent confexte, un groupe
motopropulseur n’est pas considéré comme un
systéme de bord.

Systeme de propulsion. Systéme formé d'un
groupe motopropulseur et de tous les autres
éléments utilisés pour assurer les fonctions
nécessaires au maintien, au réglage et au contréle
de la puissance/poussée d'un

Groupe motopropulseur aprés installation sur la
cellule.

Standard de Configuration ETOPS, Entretien et
Procédures (CMP).

Les exigences particuliéres, minimums, de
configuration de [avion, y compris  loute
inspection spéciale, les limites de vie du hardware,
les contraintes de la Liste Minimale d’Equipements
de Référence (LMER), et les pratiques d’entretien
estimées nécessaires par ['ANAC pour établir
['aptitude d’'une combinaison cellule-moteur pour
une exploitation sur des grandes distances.

Systéme ETOPS significatif.
v Un  systéme  pour  lequel  les
caractéristiques de redondance de sécurité
intégrée sont directement lides qu nombre de
moteurs, par ex. . le systéme hydraulique, le
systeme pneumatique, le systéme électriquee.

v Un systéme qui peut affecter le
Jfonctionnement propre des moteurs & tel point

qu il pourrait en résulter un arvét-moteur en vol ou
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une perte de poussée/puissance non commandee,
par ex.., le systeme carburant, inverseur de
poussée ou le systéme de contréle ou indicateur de
paramétres moteur, le systeme de détection de feu
moteur,

v Un systéme qui contribue de maniére
significative a la sécurité du vol et d'un
déroutement un moteur en panne, fel que des
systémes de secours utilisés en cas d’'une panne
additionnelle au cours du déroutement. Ceux-ci
incluent un générateur de secours ou d’urgence,
un APU ou des systémes essentiels pour maintenir
la capacité a supporter une exploitation prolongée
a des altitudes monomoteur, tels que des systémes
antigivrage.

v Un systéme pour lequel ceriaines
conditions de panne peuvent réduire la sécurité
d’'un déroutement, par ex., un systéme de
navigation, de communication, de refroidissement
d'équipement, d’extinction du feu dans e
compartiment cargo pour un temps limité,
d’oxygéne.
v Un systéme qui inclut tous les éléments
d’'équipement nécessaires au conirdle et a
["exécution d'une fonction particuliére principale.
W inclut a la fois U'équipement spécialement prévu
pour la fonction en question et tout aqutre
équipement de base tel que celui nécessaire a la
Sfourniture  d'énergie  pour [utilisation de
l'équipement :

(i} Systéme Cellule. Tout systéme de !'avion
qui ne fait pas partie du systéme de propulsion.

(ii) Systéme de propulsion.
Le systétme de propulsion de Uavion inclut
chagque composant nécessaire a la propulsion ; les
composants qui affectent le contrdle des groupes
de propulsion principaux ; el des composants qui
affectent I'utilisation en sécurité des groupes de
propulsion principaux.
Vitesse de Croisiecre un Moteur en Panne
Approuvée.
La vitesse de croisiére un moteur en panne
approuvée pour la zone d'exploitation envisagée
doit ére une vitesse, comprise dans les limites
certifiées de ['avion, choisie par ['exploitant et
approuvée par I’ ANAC.
L exploitant doit utiliser cefte vitesse pour :

v définir la zone d'exploitation et toute
limitation de planification
le calcul des exigences
monomofeunr, ef

v dtablir  les donnédes  d'altitude
retablissement (performances nettes).
Ce niveau de rétablissement (performances nettes)
doit franchir tous les obstacles en route avec les
marges précisées par la réglementation en
vigueur.

v carburant

de



Journal Officiel de la République Islamique de Mauritanie 15 Avril 2011

Vol a grande distance (ETOPS).

Tout vol effectué par un avion a deux
turbomachines qui, en un point quelconque de
la route se trouve, par rapport @ un aérodrome
de dégagement adéquat, d un temps de vol,
calculé

a la vitesse de croisiére avec un groupe
motopropulseur hors de fonctionnement, (en
atmosphere type et en air calme), supérieur a
60 minutes.

2.2.- Seuil de temps

A moins que [opération n’ait été

spécifiquement approuvée par 1'ANAC, un

exploitant doit s'assurer que tout vol exécuté

par un avion a deux turbomachines ne doit en

aucun point de la route, se trouver a un temps

de vol supérieur & Ssoixante minutes d'un

aérodrome de dégagement adéquat, calculé a

la vitesse de croisiére avec un groupe

motopropulseur hors de_fonctionnement, en

atmosphere type et en air calme.

2.3.- Autorisation ETOPS

Un exploitant peut étre autorisé a effectuer des

opérations ETOPS s’il démontre que le niveau

général de  sécurité  prévu  par la

réglementation est assuré pour ce type

d’opérations et si ['évaluation par I’ANAC des

points ci-dessous est satisfaisante:

v’ le certificat de navigabilité de type de
['avion,

v’ la fiabilité des groupes motopropulseurs,

v’ les procédures de maintenance,

v les  conditions et les
d’exploitation,

v les procédures de régulation des vols,

pratiques

v' les programmes de formation des
équipages,

v’ les routes @ suivre,

v’ Uemplacement  des  aérodromes  de

dégagement en route adéquats.
2.4.- Conditions relatives au
Certificat de navigabilité de type
de 'avion
La certification de navigabilité de type de
Uavion doit autoriser expressément les vols
avec le seuil de temps envisagé, compte tenu
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des caractéristigues de conception et de
Siabilité des systémes de bord
Les renseignements et procédures concernant
les vols a grande distance doivent figurer dans
le manuel de vol Ie manuel d’entretien ou les
documents appropriés.
2.5.- Conditions relatives au systeme de
propulsion
La maturité et la flabilité du systeme de
propulsion doivent étre telles que le risque de
perte totale de puissance pour des raisons
indépendantes soit extrémement faible.
L’évaluation technique de la maturité et de la
fiabilité du systéme de propuision sera basée
sur la fiabilité acquise par le groupe
motopropulseur a I’échelle mondiale.
L'exploitant doit démontrer son aptitude a
maintenir ce niveau de fiabilité acquis a
[’échelle mondiale au moins pour des groupes
motopropulseurs de types voisins.
2.6. — Considérations liées a la préparation et
a Uexécution des vols
2.6.1 - Conditions pour entreprendre un vol.
Tout vol, qui doit étre effectué conformément
aux dispositions du paragraphe 3 ci-dessus, ne
sera entrepris que Si, pendant la période
d’arrivée possible, les aérodromes de
dégagement en route nécessaires sont
disponibles et si les renseignements dont on
dispose indiquent que les conditions, a ces
adrodromes seront égales ou supérieures aux
minimums opérationnels d'aérodrome
approuvés pour ce vol.
2.6.2 Accessibilité des aérodromes de
dégagement ETOPS
Au stade de la préparation du vol, pour qu'un
aérodrome puisse étre retenu comme
aérodrome de dégagement ETOPS, il doit
répondre aux critéres suivants :

v étre adéquat compte tenu des derniers

NOTAMS

v les derniéres prévisions météorologiques
couvrant une période commencant I heure avant
la premiére heure estimée d'utilisation éventuelle
et finissant 1 heure aprés la derniére heure estimée
dutilisation éventuelle, doivent étre supérieures

aux valeurs du tableau ci-dessous:
v
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Le plus élevé de : Le plus grand de :
1ILS -600 ft; ou -3200m ; ou
- DH+ 400 ft - Vis + 1600 m
21ILS Le plus élevé de : Le plus grand de :
{pistes séparées) -400 ft; ou - 1600m ; ou
- DH+ 200 ft - Vis + 800m
Approche classique | Le plus élevé de : Le plus grand de :
- 800 ft; ou -3200 m .
- MDH +400 ft - Vis + 1600 m

2.6.3. - Documents météorologiques prévus. Cutre
les informations météorologiques habituelles le
dossier de vol doit comprendre les cartes
météorologiques en route 500 hPa (FLI80) et 700
hPa (FL100).

2.6.4. - Carburant et [ubrifiant

La quantité de carburant embarquée doit
permettre de  satisfaire aux exigences
réglemeniaires en vigueur et a celles contenues
dans le paragraphe a) ci-dessous.

aj} réserves de carburant critique

En déterminant les réserves de carburant critique,
lexploitant doit calculer le carburant nécessaire
pour effectuer un déroutement depuis le point

le plus critigue jusqu'a un aérodrome de
dégagement accessible au sens du paragraphe
2.6.2 et selon les conditions du scénario du
carburant critique telle que défini au paragraphe
2.6.4.b). Ces réserves de carburant critique
doivent étre comparées avec les régles d'emport
carburant pouwr le vol. Si le résultat de cette
comparaison fait apparditre que la quantité de
carburant nécessaire pour répondre au scénario
du carburant critique est supérieure a la quantité
de carburant présente a bord au point le plus
critique, telle que calculée a partir des régles
d'emport carburant pour le vol, du carburant
additionnel devra étre ajouté en conséquence afin
de pouvoir réaliser, en toute sécurité, le scénario
du carburant critique.

Les réserves de carburant critigue doivent étre
calculées de maniére & couvrir :

v les imprécisions dans les prévisions de

vent : pour cela, une réserve minimale
v

correspondant & 5% de la consommation calculée
depuis le point le plus critique  jusqu'd
l'aérodrome de dégagement sera prise en compte;
v la deégradation des performances de
consgmmation en carburant :© pour cela, une
réserve minimale correspondant a 5% de la
consommation en carburant depuis le point
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critique jusqu'a l'aérodrome de dégagement ou le
coefficient correcteur actualisé issu de la méthode
mise en place par l'exploitant pour le suivi de la
dégradation des performances de consommation
en carburant sera pris en compte :

v le fonctionnement des systémes antigivrage
cellule et moteur et la prise en compte de
l'accrétion de glace sur les surfaces non protégées
si des conditions givranies sont prévues lors du
déroutement ;

v le fonctionnement de I'APU dans le cas de
Darrét moteur en vol ;

v les imprécisions de navigation ;

v toute contrainte ATC connue.

b} scénario du carburant critique

L'exploitant doit démontrer que le scénario utilisé
pour le calcul des réserves de carburant critique
nécessaires est opérationnellement le plus critique
en considérant les configurations um moleur en
panne et deux moteurs en fonctionnement et le
temps. Le scénaric pour un déroutement au point
le plus critique se décompose comme suit :

* au point le plus critique perte du sysiéme de
pressurisation et/ou arrét | moteur en vol ;

* descente immédiate au niveau de vol [00 puis
croisiere :

dans le cas d’arrét motewr en vol, au
régime de vol retenu pour la détermination de la

vitesse un moteur en panne approuvée, en
considérant le vent et la température prévus ;

- dans le cas des deux moteurs en
Jonctionnement, au régime long range, en

considérant le vent et la température

* descente a 1500 fl au dessus de l'aérodrome de
dégagement puis attente de [Sminutes, approche
suivie d'une remise de gaz puis approche et
atterrissage. Les 2 approches s’effectuent aux
instruments.

2.6.5.- Plan de vol technique

Un plan de vol technique informatisé doit étre
établi pour chaque vol.

Ce plan de vol doit notamment comprendre :

v le calcul des points équitemps (PET) pour
les aérodromes de dégagement retenus au sens du
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paragraphe 2.6.2. en considérant la panne d'un
moteur et le régime de vol ayant servi a la
détermination de la vitesse de croisiére un moteur
en panne approuvée; les informations en temps,
carburant, niveau de vol, vent et température pour
rejoindre l'aérodrome de dégagement depuis le ou
les points équitemps en considérant la panne d'un
moteur doivent étre associées ;

v le calcul des PET pour les aérodromes de
dégagement retenus au sens du paragraphe 2.6.2.
en considérant la panne d'un moteur et perte de
pressurisation (utilisation du régime de vol ayant
servi a la détermination de la vitesse un moteur en
panne approuvée) et la perte de pressurisation
deux moteurs en fonctionnement au régime long
range; les informations en temps, carburant, vent
et température doivent éire associées.

v une présentation détaillée des réserves
calculées suivant le paragraphe 2.6.4.a) pour le
carburant correspondant au scénario le plus

critique.
Si le plan de vol technigque informatisé n'est pas
disponible, une méthode de calcul de

remplacement peut étre utilisée. L'utilisation de
cette méthode est soumise a une autorisation
délivrée par le Directeur Général de I’ANAC.
L'équipage doit disposer d'un document permetiant
de vérifier le plan de vol technique informatisé.
2.6.6.- Principes opérationnels

Les principes opérationnels ci-dessous doivent étre
intégrés dans les manuels et procédures établis a
Uintention du personnel d’exploitation.

Un avion qui effectue un vol ETOPS doit :

v En cas darrét d'un  groupe
motopropulseur, metire le cap sur l'aérodrome le
plus proche (en temps de vol) qui lui convienne et y
atterrir ;

v En cas de panne simple ou multiple d’'un
systéme principal de bord, metire le cap sur
laérodrome le plus proche, qui lui convienne et y
atterriv, @ moins qu’il n'ait été démontré que,
compte tenu de I'incidence de la panne sur le vol et
de la probabilité et des conséquences de pannes
ultérieures, la poursuite du vol prévu n’eniraine
pas une dégradation de la sécurité ;

v En cas de modification influant sur I’état
de fonctionnement d’éléments figurant sur la liste
minimale d’équipements indispensables (LME),
sur les moyens de communications et de
navigation, les réserves de carburant et de
lubrifiant, les aérodromes de dégagement en route
ou les performances de [’avion, apporter les
changements nécessaires au plan de vol.

2.6.7.- Conditions relatives a la régulation des
vols :
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L'exploitant doit élaborer des procédures pour
§ ‘assurer que .

v [Détat de fonctionnement des systémes
avant e vol,

v' les installations et  moyens de
communication et de navigation,

v les besoins de carburant, et

v la disponibilité des renseignements

pertinents sur les performances conviennent a la
nature du vol envisagé.
2.7.- ANALYSE DES VOLS
Dans le cadre du programme de prévention des
accidents et de sécurité des vols tel que requis par
la réglementation en vigueur, un systéme d'analyse
des vols basé sur l'exploitation systématique des
paramétres de vol enregistrés et des dossiers de
vol doit étre mis en place. L'exploitant doit
présenter la structure et les procédures mises en
place.
2.8- Conditions relatives aux procédures de
maintenance
2.8.1.- Les spécifications de maintenance relatives
a l'autorisation ETOPS sont de deux types :
2.8.1.1.- Modifications intéressant la navigabilité
Les modifications et additions intéressant la
navigabilité et réalisées dans le but de qualifier les
systémes de bord pour les vols ETOPS doivent étre
communiquées a I’ANAC.
Tout changement, apporté aux procédures
pratiques ou aux limites concernant lentretien el
la formation en vue de la qualification pour les
vols ETOPS, doit étre soumis a ['ANAC
préalablement a son adopiion.
2.8.1.2.- Spécifications du

programme d’entretien
Un programme de fiabilité doit étre établi et
appliqué avant 1'approbation, et poursuivi durant
touie la période de validité de ['approbation.
Les modifications et inspections requises doivent
étre rapidement appliquées lorsqu’elles peuvent
avoir une incidence sur la fiabilité du systéme de
propulsion.
Des procédures doivent étre établies dans le bui
d’éviter qu'un avion soit engagé dans un vol
ETOPS aprés arrét d'un groupe motopropuiseur
ou défaillance d'un systéme principal au cours
d’un vol précédent, tant que la cause de ceite
défaillance n'aura pas été positivement établie et
que les mesures adéquates n’auront pas été
appliquées.
Pour confirmer que ces mesures ont été efficaces,
il pourra étre jugé nécessaire, dans certains cas,
d'effectuer un autre vol dans des conditions
satisfaisantes avant que ['avion ne prenne le
depart pour un vol ETOPS.
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Une procédure doit étre établie pour s assurer que
["équipement de bord continuera a étre maintenu
au niveau de performance et de fiabilité nécessaire
aux vols ETOPS.

2.8.2.- Manuel de Maintenance ETOPS
Lexploitant  doit  développer un manuel de
maintenance ETOPS définissant :

v Les tdches et responsabilités de tout le
personnel impliqué dans les opérations ETOPS
v Les exigences établies pour la conformité

du systeme d’entretien au regard des opérations
ETOPS

v Les procédures mises en euvre au regard

des spécifications de la présente circulaire.

28.3.- Spécifications additionnelles de

navigabilité.

Lexploitant doit établir, pour le type d'avion

considéré, une liste des systémes essentiels pour

lesquels une surveillance particuliére sera mise en
ceuvre.

2.9.- Programmes de formation

des équipages :

L exploitant doit mettre en place un programme de

Jormation spécifique aux vols ETOPS & intention

des équipages de conduite.

Ce programime doit comprendre .

v’ une formation initiale ;

v un stage d'adaptation en ligne ;

¥ un entrainement périodique en vue de s assurer
que les équipages restent constamment qualifiés
pour les vols a grande distance.

2.9.1.- Le programme de formation initiale doit
inclure l'entrainement des membres de
l'équipage de conduite suivi d'une évaluation et
dun contréle des compétences, dans les
domaines suivants :

v Cadre réglementaire ETOPS

v' Préparation des vols ETOPS, notamment :

- Choix des aérodromes de dégagement pour
l'heure d'utilisation possible ;

- point équitemps ;

- réserves de carburant pour le scénario du

carburant critique ;

- fiste minimale d'équipements ;

- performances un moteur en panne a MCT, au

végime long range (notamment le profil de drift

down) et au régime retenu pour la définition de la
vitesse un moteur en panne approuvée;

- routes el aérodromes prévus dans la zone

d'exploitation ETOPS.

v Procédures d'urgence et de secours

Les procédures d'urgence et de secours pour les

éléments ci-aprés adressés doivent étre effectuées

dans le cadre d'une séance sur simulateur de type

LOFT ETOPS.

Les éléments a prendre en compte sont notamment:

- pannes multiples et simples associées a une
décision de déroutement pour les systémes avions
suivants : électrique, hydraulique, preumatique,
instruments de vol, carburant,

commandes de vol, protection contre le givrage,
démarrage moteur et allumage, instruments pour
le  systéme de propulsion, navigation et
communication, APU, conditionnement d'air et .
pressurisation, profection incendie pour les soutes,
connaissance et utilisation du générateur de
secours et pour un temps maximal de déroutement
supérieur a 120 minutes comme seule source
électrigque ;

- procédure de rallumage en moulinet d'un moteur

- procédure d'allumage de I'APU en vol

- incapacité d'un membre d'équipage ;

- profil de dégagement ;

- procédures ATC de secours ;

- utifisation des équipements de secours

- gestion du carburant ;

- procédures et consignes lorsqu'un aérodrome de
dégagement devient inutilisable :

» avant le point d'entrée ETOPS ;

» enzone ETOPS.

2.9.2- Adaptation en ligne ETOPS :
Les pilotes doivent avoir effectué sous le contrile
d'un instructeur de qualification de type (TRI)
ayant l'expérience requise ci-aprés le nombre
minimum d'étapes ETOPS suivant :

v 2étapes ETOPS pour les commandants de
bord et les copilotes ayant une expérience ETOPS
de plus de 3 ans ;

v’ 3étapes pour les commandants de bord et
les copilotes n'ayant pas d’expérience ETOPS de
moins de 3 ans.

2.9.3.- Le programme de stage de maintien des
compétences doit prendre en compte ['aspect
théorique approprié et les procédures d'urgence et
de secours avec exécution d'une séance sur
Simulateur de type LOFT ETOPS.

2.10.- Programme de formation du personnel
d’exploitation :
2.10.1.- Le personnel affecté a la préparation des
vols ETOPS doit recevoir une formation
appropriée comportant au moins les items suivants
v Cadre réglementaire ETOPS
v' Préparation des vols ETOPS, notamment :
- Choix des aérodromes de dégagemeni pour
Uheure d'utilisation possible ;
- point équitemps ;
- réserves de carburant pour le scénario critique
carburant ;
- liste minimale d'équipements ;
- performances un moteur en panne a MCT et au
régime long range (notamment le profil de drift
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down) et celui retenu pour la définition de la
vitesse un moteur en panne approuvée

- routes et aérodromes prévus dans la zone
d’exploitation ETOPS,

- plan de vol technigue :

v Utilisation de la Liste  Minimale
d’Equipement (LME) et restrictions ETOPS;

v Connaissance et utilisation  des
informations météorologiques sur la route et aux
aérodromes de déroutement;

v Calcul du carburant pour les différentes
éventualités consécutives a des pannes de groupe
motopropulseur ou de systémes avec déroutement
en vol;

v Temps de dégagement requis;

v Vitesses de dégagement ETOPS.

2.10.2.- Les agents assurant la fonction dispatch

doivent avoir suivi un complément de formation

portant sur .

v les communications ;

v ['analyse des évolutions des situations
météorologiques et fiabilité des informations par
zone.

2.10.3.- Le stage de maintien des compétences doit

incorporer les spécificités de l'exploitation ETOPS,

notamment :

v Cadre réglementaire ETOPS

v Préparation des vols ETOPS, notamment ;
- Choix des aérodromes de dégagement pour

I'heure d'utilisation possible ;

- point équitemps ;

- réserves de carburant pour le scénario critigue
carburant ;

- liste minimale d'équipements ;

- performances un moteur en panne & MCT et au
régime long range (notamment le profil de drift
down) et celui retenu pour la définition de la
vitesse un moteur en panne approuvée

- routes et aérodromes prévus dans la zone
d'exploitation ETOPS;

- plan de vol technique.

2.11.- Programme de formation et

qualification ETOPS du personnel d’entretien :

Le Programme de formation et de qualification du

personnel d'entretien doit inclure les particularités

et spécifications relatives aux vols ETOPS.

Seules les personnes ayant suivi le programme de

formation et de qualification ETOPS sont

habilitées & intervenir sur les systémes essentiels et

a effectuer les visites prévol et les interventions en

escale sur les vols

ETOPS.

Le programme de formation doit prévoir

I'utilisation et la maintenance des systémes

essentiels et les procédures en cas d'interventions

multiples sur ces systémes.

de
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Le contenu de la formation doit comprendre :

v le cadre réglementaire,

v les pratiques et procédures ETOPS telles
que figurant dans le Manuel de Maintenance
ETOPS,

v les restrictions figurant sur la MEL
ETOPS, et
v une revue des régles et pratigues de base

relatives a l'entretien.
2.12.- Dépét du dossier de demande :
Un exploitant qui postule & une autorisation
ETOPS doit adresser a I'’ANAC une demande de
modification du Certificat Technique
d’Exploitation tout en se conformant aux éléments
indicatifs figurant au point 2.18.
Le dossier doit étre déposé, en deux exemplaires, 3
mois avant le début d'exploitation.
2.13.- L’autorisation opérationnelle et vol de
validation ETOPS :
Si le vol de validation ETOPS, effectué en ligne
par 'exploitant sous la supervision de ’ANAC, est
satisfaisant, une autorisation opérationnelle est
délivrée a !’exploitant. Elle est signifiée par
Uoctroi  d'un certificat d'agrément ou par
l'amendement  des  dispositions  spécifigues
d’exploitation associées au CTE de Uexploitant.
2.14.- Surveillance continue,
Le taux d’arréts moteur en vol maoyen de la flotte
(IFSD) pour la combinaison cellule-moteur
spécifiée, doit continuellement étre surveillé par
['exploitant en accord avec les Appendices | et 4
de 'AC120-424 de la FAA.
Afin de s’assurer que les niveaux de fiabilité
atteints lors des opérations ETOPS restent aux
niveaux requis par l'Appendice 1 de 1’"ACI120-424
de la FAA, et que l'exploitation continue d’étre
menée en sécurité, 'ANAC intégre dans son
programme de  surveillance  continue  des
inspections couvrant les aspects de ['exploitation
ETOPS.
Dans le cas o un niveau de fiabilité acceptable
n'est pas maintenu, ou si une lendance négative
significative existe, ou si des Insuffisances
significatives ont été détectées dans la définition de
type ou dans la conduite de l'exploitation ETOPS,
une inspection spéciale est conduite par I’ ANAC.
Les conclusions de cette inspection sont notifiées &
Vexploitant qui doit adopter les mesures
correctives afin de résoudre les problémes de
maniére opportune, le cas échéant des restrictions
opérationnelles sont imposées.
Par ailleurs, un comité mixte LANAC-Exploitant
est créé. Il est tenu de se réunir chaque deux
semaines pour évaluer les opérations ETOPS
réalisées par l'exploitant.
2.15.- BILAN D'EXPLOITATION
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L'exploitant doit transmettre & UANAC un rapport
présentant le bilan d'exploitation ETOPS de son
modele d'avion. Le bilan d'exploitation doit
notamment comprendre:

 un rapport de fiabilité du couple cellule/moteur
et de I'APU pour la compagnie et pour la flofte
mondiale ;

* une analyse des événements en exploitation et des
incidents requis par la réglementation en vigueur ;
* le nombre de vols ETOPS effectués ;

» le nombre de vols ETOPS effectués en tolérance
technique LMK et nature ;

s un rapport de suivi carburant ;

* un rapport sur la disponibilité des informations
météorologiques aux aérodromes de dégagement
choisis ;

« un état de contréle des PNT ;

» un rapport de fiabilité des communications entre
I'équipage et le dispatch ;

* un rapport d'analyse des vols.

Ce bilan d'exploitation doit étre adressé a 'ANAC
chaque trois mois et a 'occasion de la demande de
renouvellement du PEA.

2.16.- Distance maximale d’éloignement d’un
aérodrome adéguat pour les avions bimoteurs
sans approbation ETOPS

a) Sauf approbation spécifiqgue de ['autorité,
(approbation ETOPS) ['exploitant ne peut
exploiter un avion bimotewr sur une route
comportant un point éloigné d’un aérodrome
adéquat d une distance supérieure a:

!) pour les avions de classe de performances A

i) soit de configuration maximale approuvée en
siéges passagers supérieure ou égale a 20,

ii) soit de masse maximale au décollage supérieure
ou égale a 45 360 kg, la distance parcourue par
I'avion en 60 minutes a la vitesse de croisiére avec
un moteur en panne, déterminée conformément au
point b);

2) pour les avions de classe de performances A:

i) de configuration maximale approuvée en siéges
passagers est inférieure ou égale a 19, et

ii) de masse maximale au décollage est inférieure a
45 360 kg, la distance parcourue en 120 minutes
ou, si approuvé par | 'autorité, jusqu’a 180 minutes
pour les avions a véaction, a la vitesse de croisiére
avec un  motewr en panne,  déterminée
conformément au point b);

3) pour les avions de classe de performances B ou
C‘.

i) la distance parcourue par ['avion en 120
minutes a la vitesse de croisiére avec un moteur en
panne, déterminée conformément au point b), ou

i) 300 milles nautiques.
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b) L'exploitant détermine wune vitesse pour le
calcul de la distance maximale d’éloignement d’un
aérodrome adéquat pour chaque type ou variante
de bimoteur exploité, ne dépassant pas VMO et
basée sur la viltesse vraie que ['qvion peuf
maintenir avec un moteur en panne dans les
conditions suivantes:

1) atmosphére standard internationale (ISA4);

2) niveau de vol:

i) pour les avions a réaction au niveau le moins
élevé des deux niveaux suivants:

A} FL 170, ou

B) le niveau maximum auquel I'avion peut monter
et se maintenir qvec un motewr en panne, en
utilisant le taux de montée brut indiqué dans le
manuel de vol;

ii) pour les avions a hélices au niveau le moins
elevé des deux niveaux suivants:

A) FL 80, ou

B) le niveau maximum auquel 'avion peut monter
et se maintenir avec un MoOleur en panne, en
utilisant le taux de montée brut indiqué duns le
manuel de vol;

3) poussée ou puissance maximum continue sur le
moteur en fonctionnement restant;

4) une masse avion au moins égale a celle
résultant:

i) d'un décollage au niveau de la mer a la masse
maximale au décollage, et

ii) d'une montée tous moteurs en fonctionnement
Jusqu'a 'altitude optimale de croisiére en régime
économique (long range); et

ifij d’une croisiére tous moteurs en fonctionnement
a la vitesse de croisiére en régime économique a
cette altitude, jusqu’a ce que le temps écoulé
depuis le décollage soit égal au seuil prévu au
point a).

c) L'exploitant s'assure que les données ci-apres,
spécifigues a chague type ou variante, sont
incluses dans le manuel d'exploitation:

1) la vitesse de croisiére avec un moteur en panne,
déterminée conformément au point b); et

2) la distance maximale d’'éloignement d'un
aérodrome adéguat calculée conformément aux
points a) et b).

Note: les vitesses et altitudes (niveaux de vol)
visées  ci-dessus n'ont pour objet que
l'établissement de la  distance  maximale
d ‘éloignement d’un aérodrome adéquat.

2.17.- Opérations sur de grandes distances
d’avions bimoteurs (ETOPS)

aj L'exploitant n’entreprend pas d'opérations au-
dela des seuils déterminés, a moins d'y étre
autorisé par I'autorité (approbation ETOPS).
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b) Avant d’entreprendre un vol ETOPS,
Uexploitant  s’assure qu'un  aérodrome de
dégagement en route ETOPS adéquat est

accessible dans le temps de déroutement approuve,
ou dans un temps de déroutement basé sur 'état
opérationnel de 'avion en fonction de la LME, le
plus court des deux.

2.18.- ELEMENTS INDICATIFS POUR LA
CONSTITUTION DU DOSSIER DE DEMANDE
D’APPROBATION ETOPS

Le dossier de demande d'approbation ETOPS,
présenté par un exploitant, doit contenir les
renseignements et documents suivants :
L-ORGANIGRAMME FONCTIONNEL DE
L'EXPLOITATION

L'organigramme fonctionnel de l'exploitation doit
étre accompagné de la définition des fonctions
tenues lides a I’ETOPS, ainsi que la description de
la structure, des moyens et des procédures.

La cellule Dispatch doit étre opérationnelle pour
chaque vol ETOPS avec la transmission a l'avion
des derniéres informations avant le point d'entrée
ETOPS et en zone ETOPS comme nécessaire, et
sur demande de [ 'équipage.

2. - ELIGIBILITE - APTITUDE

* Date de l'obtention de 1'éligibilité et de ['aptitude
ETOPS pour le couple spécifique cellule-moteur ;

s Temps de déroutement maximal autorisé ;

3. - EXPERIENCE

3.1 - Expérience de lexploitant sur le couple
spécifique cellule-moteur .

* en mois

* en nombre de vols

* en nombre d'heures

3.2.- Expérience de l'exploitant sur les avions
équipés du méme type de moteur

* en mois

* en nombre de vols

* en nombre d'heures

NOTA : L'octroi de la valewr du temps de
déroutement maximal est assujetti a ['expérience
en service. Celte expérience peut étre réduite
conformément a l'appendice 7 de ’AC120-424 de
la FAA. Les facteurs compensatoires qui peuvent
étre considérés sont :

« expérience ETOPS de l'exploitant;

* durée d'exploitation et nombres de vols effectués
en ETOPS et en non ETOPS sur le couple
spécifique cellule moteur;

» expérience de la compagnie sur les routes qui
seront exploitées en

ETOPS;

* expérience des PNT,

» qualité de U'entretien et de Uexploitation ;

* simulation d'opérations ETOPS;
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* expérience préalable long courrier avec des
avions de technologie similaire et des moteurs de
technologie similaire.

4. - FIABILITE

4.1. - Taux d'arréts moteur en vol de l'exploitant:

s pour le couple spécifique cellule-moteur

* pour les avions équipés du méme type de moteur
4.2 - Taux d'arréts moteur en vol en considérant la
[flotte mondiale :

* pour le couple spécifique cellule-moteur

« pour le couple spécifique cellule-moteur
conforme au standard
ETOPS

* pour les avions équipés du méme type de moteur
* pour les avions équipés du méme type de moteur
conforme au standard ETOPS
4.3. - Fiabilité de l'APU
» Fiabilité générale de démarrage en vol
* Fiabilité d'utilisation en vol
4.4 - Fiabilité des moyens pour s'assurer de la
quantité de carburant embarqué et du suivi des
consommations
5. - DEFINITION DE LA ZONE

D'EXPLOITATION
5.1. - Calcul de la "vitesse de croisiére un moteur
en panne approuvée"
La vitesse de croisiére un moteur en panne
approuvée pour la zone d'opération envisagée doit
étre, pour la masse de référence, la plus faible des
trois valeurs suivantes :
* la vitesse (TAS) correspondant & la poussée ou
puissance maximale continue mais inférieure a
VMO ;
» la vitesse (TAS) obtenue par l'adoption d'un
niveau de vol assurant un franchissement des
obstacles dans la zone conformément aux
exigences relatives & un moteur en parne en route;
* la vitesse obtenue par l'adoption d'un niveau de
vol permettant d'éviter les conditions givrantes.
La masse de référence est la masse de l'avion
aprés un décollage & la masse maximale
structurale au décollage, montée a ['altitude
optimale, 2 heures au régime long range d cette
altitude. Les conditions sont supposées standard.
Il pourra étre tenu compte de la phase Drift Down.
Les données permettant le calcul de cette vitesse
doivent étre acceptables par 'ANAC.
Le régime de marche retenu pour la détermination
de cette vitesse doit étre utilisé pour le calcul de la
quantité de carburant et d'huile nécessaire dans le
cas de l'arrét moteur en vol accompagné d'une
perte de pressurisation.
La "itesse de croisiére monomoteur approuvée”
pour chague zone d'exploitation envisagée doit.
figurer dans le manuel d'exploitation.
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NOT4 : La 'vitesse de croisiére monomoteur
approuvée"” est définie pour la préparation des vols
et des objectifs réglementaires seulement.

5.2. - Temps de déroutement maximal demandé

5.3. - Présentation sur carte, pour chague
aérodrome de dégagement retenu, les courbes
représentant la distance a [l'aérodrome de
dégagement pour le temps de vol de 60 minutes a
la vitesse de croisiére de rayon d’action maximum,
tous moteurs en fonctionnement, et pour le femps
de dégagement maximal demandé & la "vitesse de
croisiere monomoteur approuvé” fsans vent et en
conditions standard) .

5.4. - Fourniture des altitudes minimales sur les
itinéraires de dégagement prévus.

3.5 Fourniture des caractéristiques des
aérodromes de dégagement retenus (longueur de
piste, minimums opérationnels, équipements et
services) et démonsiration de conformité avec les
exigences réglementaires.

6. MOYENS DE COMMUNICATION ET
NAVIGATION

Description des moyens et des procédures.

6.1. - Moyens de communication

En  supplément des équipements requis par
['exploitation d’un avion en transport aérien, un
moyen de communication permeltant un conlact a
tout moment entre ['avion et le dispaich doit étre
installé et opérationnel.

6.2 - Moyens de navigation

La précision de navigation doit satisfaire [a limite
de confiance de 2 sigma (95%) spécifiée dans le
paragraphe 1.13 du volume I du document QACI
PANS OPS 8168.

7. - PREPARATION DES VOLS

7.1 - Consignes pour la préparation des vols

7.2. - Cartes ulilisées

7.3. - Documents météorologiques prévus. Outre
les informations météorologiques habituelles le
dossier de vol doit comprendre les carfes
météorologiques en route 500 hPa (FL180) et 700
hPa (FL100).

7.4, — Aérodromes de dégagement ETOPS

7.5 - Gestion et utilisation des renseignements
complémentaires navigation, infrastructure,
NOTAM

7.6. - Carburant et lubrifiant

7.7. - Plan de vol technigue

L'équipage doit disposer d'un document permettant
de vérifier le plan de vol technique informatique.
Une note explicative relative au plan de vol
technique, a la procédure d'actualisation de celui-
ci, aux procédures de vérification par 'équipage
au sol ef en vol en cas de changement de route,
doit étre élaborée. Cette note explicative doit
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figurer dans une  documentation  réduite
comprenant  notamment la  procédure de
préparation et de suivi d'un vol ETOPS avec les
supports utilisés.

7.8. — Documentation pour le suivi dun vol
ETOPS

Pour l'exécution du vol l'équipage doit disposer
des documents suivants :

* la documentation réduite telle que définie ci-
dessus ; ’

* un document permettant de vérifier les minimums
majorés aux aérodromes de dégagement et
l'évolution des conditions météorologiques sur ces
aérodromes ;

* un document pour le calcul carburant dans le
cadre du vol ETOPS ;

« un document pour le suivi des communications
avec le Dispatch (fréquence, station, heure de
contact, qualité de la réception).

7.9. - Performances

a) Fourniture de tableaux de données de
performances en vol, sur un moleur au régime de
vol retenu pour la détermination de la vitesse un
moteur en panne approuvée, basées sur une
trajectoire  melte, donnant la consommation
carburant et la vitesse propre en fonction des
paramétres sufvants .

* la température ;

* le niveau de vol (niveau 100 compris)

s la masse de 'avion.

b) Fourniture des tableaux de données de
performances en vol, fous moleurs en
fonctionnement au niveau 100 (ou wun niveau
supérieur si les quantités d'oxygéne présentes a
bord permeitent la poursuite du vol a ce niveau) et
au régime de vol retenu (régime Long Range
accepté), donnant la consommation carburani et la
vitesse propre en fonction des parametres suivants:
s la lempérature ;

* lg masse de l'avion.

c) Fourniture de données sur la dégradation des
performances due & l'accrétion de glace sur les
surfaces non protégées de l'avion.

8. - PROCEDURES EN VOL ETOPS

* Contact avec dispatch

* Evaluation au point d'entrée ETOPS

» Cas du déroutement el du changement de track

« Cas de la panne moteur

9.- ANALYSE DES VOLS

L'exploitant doit présenter dans le dossier la
structure et les procédures mises en place en vue
de l'analyse systématique des vols ETOPS et la
communication des résultats a I ANAC.
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10. - DOCUMENT DE CONFORMITE AUX
STANDARD ETOPS

Production du document de conformité au
document CMP ETOPS derniére révision et liste
des AD pour les avions certifiés ETOPS par la
FAA.

11. - ENTRETIEN

» Manuel de maintenance ETOPS : identification
des opérations spécifiques ETOPS, tdches et
procédures pour conformité au document CMP
ETOPS derniére révision.

» Manuel de spécifications de maintenance de
'exploitant (M. M. E)

Identification et gestion des équipements
spécifiques ETOPS

« Approbation pour remise en service avant vol
ETOPS

» Approbation pour remise en Sservice aprés
dégagement

» Assistance en escale

* Programmes de suivi de fiabilité

12. - LME

Fourniture d'un exemplaire avec un préambule
détaillé notamment sur le principe de la LME,
gestion des pannes cumulées, limitation dans le
temps des éléments inopérants.

La LME doit étre plus restrictive que la Liste
Minimale d'Equipements de Référence notamment
par la prescription de durées [limitatives de
tolérances techniques pour les systémes tels que :
électriques y compris les batteries, hydrauliques,
prneumatiques, instruments de vol, carburant,
protection givrage, démarrage et allumage moteur,
équipements liés @ la propulsion, navigation et
communications, APU, conditionnement d'air et
pressurisation, suppression de feu en Soute,
protection feu moteur, équipement de secours,
autres  équipements  nécessaires  pour les
opérations ETOPS.

Dans le cas de certaines défaillances, le temps de
déroutement maximal autorisé pourra étre
diminué.

13. - FORMATION

13.1.-Programmes de formation des équipages ;
13.2.- Programmes de formation du personnel
d exploitation ;

13.3.- Programmes de formation
qualification du personnel d’entretien.
14.- BILAN D'EXPLOITATION
L'exploitant doit transmettre a 'ANAC soit un
rapport présentant le bilan d'exploitation ETOPS
de son modéle d'avion soit un rapport sur
Uexploitation de ce modéle d'avion pour les six
derniers mois ou depuis le début de la mise en
service le cas échéant.

et de
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TITRE 3 :- EXECUTION DES APPROCHES
DE PRECISION DE CATEGORIE I ET 1lI

AVEC HAUTEUR DE DECISION

3.1- GENERALITES

3.1.1.- Concepts opérationnels :

3.1.2.- Les approches de catégorie II et

appartiennent & la famille des approches

latterrissage ne peut étre effectué qu'aprés un
contréle visuel en un point et a une hauteur qui
permettent, le cas échéant, une interruption de
l'approche dans des conditions de sécurité
suffisantes.

Pour cela, deux conditions doivent étre satisfaites :
La premiére consiste a obtenir une précision dans
le suivi de la trajectoire d'approche, suffisante
pour déterminer une probabilité acceptable de
réussite de l'atterrissage compte-tenu dune
correction de trajectoire de faible amplitude
admise seulement dans les conditions de visibilité
de catégorie 11

Afin  d'utiliser des systémes économiquement
Justifiables et acceptables également pour une
exploitation normale des aérodromes, il est admis
que la fréquence d'interruption des approches en
exploitation ne devrait pas excéder 10 pour 100
des approches commencées dont 5 pour 100 pour
absence de références visuelles a la hauteur de
décision et 5 pour 100 pour des causes lides au
Jonctionnement de la boucle guidage - pilotage, a
répartir en deux parts égales entre les cas
résultant d'une performance insuffisante et les cas
résultant d'une panne détectée.

La seconde condition consiste dans le choix d'une
hauteur de décision felle que, compte-tenu des
caractéristiques de l'avion et de ses systémes,
Uinterruption de l'approche commencée a cette
hauteur s'effectue de fagon sire, c'est a dire que
lavion ait une probabilité extrémement élevée de
ne pas toucher le sol ou les obstacles.

3.1.3.- La différence essentielle entre la catégorie
Il et la catégorie I réside dans le fait que, dans la
premiére, l'information visuelle obtenue par le
pilote & la hautewr de décision est considérée
comme suffisante pour lui permettre d'évaluer son
assiette, sa position sa trajectoire et procéder a de
faibles corrections de celles-ci. Dans le second
cas, la portée visuelle de piste est réduite a une
valeur qui ne permet plus au pilote que d'évaluer
son écart latéral. Elle ne peut plus assurer, en cas
de panne d'un systéme de pilotage aux instruments
la constitution d'une boucle de pilotage de secours
utilisant exclusivement linformation visuelle et
permettant de terminer l'approche et l'atterrissage.
3.1.4. Approche de catégorie II ;

Un atterrissage manuel a l'aide des références
visuelles est généralement considéré comme

Il
ol
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acceptable. Toutefois, lattention des utilisateurs
est attirée sur la pauvreté de Uinformation visuelle
en ce qui concerne le guidage dans le plan vertical
dans la phase "Visuelle” en dessous de la hauteur
de décision. Il est admis que certaines méthodes de
travail de 'équipage assurant le maintien ou la
surveillance par le copilote des paramétres
définissant la trajectoire dans le plan vertical
fassiette longitudinale, vitesse et vitesse verticale)
constituent un palliatif acceptable, sous réserve
d'une trés grande riguewr dans la définition et
l'application de ces méthodes de travail,

En l'absence d'un pilote automatique effectuant le
pilotage jusqu'au toucher de la piste, il est
vivement recommandé d'utiliser, dans cette phase
de vol, un moyen permeltant denrichir
Uinformation visuelle du pilote en lui fournissant, &
la  hauteur du pare-brise, des informations
d'incidence, de pente de trajectoire et, si possible,
de variation d'énergie totale.

3.1.5. Approche de catégorie HI ;

Le changement de mode de pilotage n'est pas
admis en absence de pannes : le mode primaire de
pilotage devra éire, en fonctionnement normal,
automatique jusqu'a et y compris le toucher de la
piste.

Urne boucle manuelle de pilorage de secours

permetiant  la  poursuite de ['approche et
latterrissage pourra étre

constituée  soit a l'aide  dinformations
instrumentales,  soit en  enrichissant les

informations visuelles en dessous de la hauteur de
décision en présentant au pilote, a la hauteur du
pare-brise, les informations d'assiettes
longitudinales et latérales, de pente de trajectoire,
d'incidence ou de vitesse et, si possible, de
variation d'énergie totale.

L'absence d'un systéme de pilotage opérationnel
aprés panne constitué soit d'un pilote automatique
opérationnel aprés panne, soit dun pilote
automatique passif aprés panne et d'un des
systemes de pilotage de secours décrits ci-dessus,
ne peut étre admise que s'il est démontré que
Uinterruption de l'approche s'effectue de fagon
sire en dessous de la  hautewr minimale
d'interruption de l'approche (HM.1A.).

Lorsque le mode de pilotage de secours est
manuel, le transfert du mode automatique au mode
manuel devra s'effectuer sans délai ni difficultés
importants.

Ceci implique que le systéme primaire de pilotage
automatique, du type passif aprés panne, comporte
un systéme de détection de pannes et d'alarme
permettant un changement de mode de pilotage
dans les conditions définies ci-dessus. D'une
maniére générale, en catégorie Il la nécessité de
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réduire les délais d'intervention interdit les
analyses et les comparaisons par l'équipage des
paramétres fondamentaux du vol disponibles dans
des boucles de pilotage différentes dont les
divergences doivent étre détectées et signalées

automatiquement.

3.1.6. En fonction de l'évolution des techmiques
d'atterrissage en conditions de mauvaises
visibifités, un mode primaire dexécution des

approches de catégorie [II basé sur [l'utilisation
d'un systéme autre qu'un systéme de commande
automatique du vol ne pourra étre envisagé qu'a
condition qu'il fasse la preuve du maintien du
méme niveau de sécurité et qu'il soit d'un groupe
spécialement approuvé par l'autorité compétente.
3.2. DEFINITIONS.

3.2.1. Approches de précisions de catégorie II :
Approches finales radioguidées conduites jusqu'a
une hautewr de décision comprise entre 30 et 60
métres et une portée visuelle de piste assurant une
probabilité suffisante d'obtenir des références
visuelles permettant [a poursuite de l'approche,
Uatterrissage et le roulage jusqu'a la sortie sur un
chemin de circulation a laide des références
visuelles extérieures.

3.2.2. Approches de précision de catégorie I
avec hauteur de décision

Approches finales radioguidées conduites jusqu'a
une hauteur de décision dont la valeur est
comprise entre (0 et 30 métres et avec une portée
visuelle de piste domt la valewr sera fixée de
maniére & assurer une probabilité suffisante de
contact visuel lorsque ['avion est parvenu a la
hauteur de décision et une possibilité de piloter
manuellement ['avion sur la piste aprés l'impact,
jusqu'a l'arrét ou la sortie sur un chemin de
circulation a l'aide des références visuelles
extérieures.

3.2.3. Hauteur minimale d'interruption de
l'approche de catégorie Il (HM. I. A.) : Hauteur
la plus basse des roues au-dessus du sol telle que,
si le pilote engage, sans références visuelles
extérieures, une procédure d'approche manguée a
cette hauteur, compte tenu de la procédure retenue
au cours de la phase antérieure d'approche finale
(utilisation d'aérofreins, de commande de
portance, etc.) :

a) En cas de fonctionnement normal, Uavion ne
touche pas le sol au cours de la procédure.

b) En cas de panne de moteur critique au moment
de la "remise des gaz”, on puisse montrer, compte
tenu de la probabilité d'occurrence de cette panne,
qu'une catastrophe est extrémement improbable.
3.2.4. Hauteur de décision (H.D.) ; -

Hauteur la plus basse par rapport ¢ un niveau
spécifié de l'aérodrome & laguelle une procédure
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d'approche interrompue doit obligatoirement étre
exécutée si .

a) les références visuelles extérieures ne sont pas
acquises ou si elles sont insuffisantes pour assurer
la réussite de 'approche et de l'atterrissage avec
les moyens disponibles.

b) compte tenu des références visuelles extérieures
disponibles, la position ou la trajectoire de l'avion
apparaissent telles qu'elles compromettent la
réussite de la fin de l'approche et de l'atterrissage
avec les moyens disponibles.

Cette hauteur devra étre déterminée de telle sorte
que la procédure d'approche interrompue puisse
étre exécutée de facon sire avec les moyens
disponibles pour ['approche, ['atterrissage et
U'approche interrompue.

3.2.5. Hauteur de décision de catégorie 111 (H.D.)
: Dans le cas de la catégorie I, la hauteur de
décision (HD.) sera la hauteur des roues au-
dessus du sol, lue sur un radio altimétre, a laquelie
le pilote doit engager une procédure d'approche
interrompue si les références visuelles extérieures
n'existent pas ou ne lui ont_pas encore permis de
vérifier que la position de l'avion est satisfaisante
par rapport @ la piste.

En raison de la faible portée visuelle de piste
disponible dans cette catégorie d'approche, les
références visuelles extérieures ne peuvent servir
qu'au seul contrdle de la position de l'avion par
rapport & l'axe de piste.

Cette hauteur de décision sera au moins égale a la
hauteur minimale d'interruption de l'approche de
catégorie HI (HMIA).

3.2.6. Hauteur d'alerte des systémes opérationnels
aprés panne: Hauteur des roues par rapport au sol
(niveau de la zone d'impact sur la piste) au-dessus
de laquelle 'approche serait interrompue au cas
olt une panne surviendrait dans l'un des systémes
de pilotage ou dans 'un des systémes de guidage
au sol ou & bord.

C'est une hauteur au-dessous de laguelle une
double panne du systéeme guidage pilotage est
suffisamment improbable pour que, si une partie
du systéme tombe en panne, l'approche puisse étre
poursuivie avec la partie restante du systéme tout
en respectant les objectifs de sécurité.

Cette hauteur d'alerte devra étre au moins égale a
la hauteur minimale d'interruption de l'approche.
Sauf justifications particuliéres, sa valeur ne
dépassera 30 metres (100 pieds).

3.2.7. Systeme de pilotage passif aprés panne : Un
systeme de pilotage est dit passif aprés panne si
toute panne simple (ou combinaisons de pannes)
non extrémement improbable, susceptible de
produire un effet nuisible sur le mouvement et le
pilotage de [l'avion, est détectée et a des
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conséquences qui sont annulées avant d'avoir pu
produire un tel effet nuisible sur le mouvement et
le pilotage de l'avion.
3.2.8. Systéeme de pilotage de catégorie Il
opérationnel aprés panne :
Systéme de pilotage qui continue a fonctionner
avec des performances qui satisfont aux mémes
objectifs de sécurité aprés une panne ou une
combinaison de pannes ne pouvant étre
considérées comme extrémement improbables dans
une période au moins égale au temps qui sépare le
passage a la hauteur d'alerte du début du roulage.
Les modes de pilotage primaire et de secours
peuvent ne pas étre de méme type (par exemple, le
systéme de pilotage opérationnel aprés panne peut
étre entiérement automatique ou bien étre
constitué par un pilote automatique passif aprés
panne et dun systéme de pilotage de secours
manuel).
Dans tous les cas, le systéme de pilotage de
secours doit assurer le déroulement de la fin de
U'approche, de l'arrondi et de !'impact jusqu'au
début du roulage dans des conditions données de
précision et de sécurité. Ce systeme de secours
survivant aprés la premiére panne doit étre du type
passif aprés panne.
3.3.- CONDITIONS GENERALES
D'EXECUTION DES APPROCHES
Les exploitant pourvont étre autorisés a effectuer
des approches de précision de catégorie Il et il
définies ci-dessus lorsque seront satisfaites les
conditions décrites ci-aprés et relatives aux points

suivants :

v Les minimas opérationnels,

v La méthode de conduite de l'avion,

v L'entrainement et la qualification des
équipages,

v L'équipement de l'avion,

v' L'entretien de l'équipement de bord,

v La vérification des performances du
systéme de pilotage en conditions
d'utilisation opérationnelle,

v Les caractéristiques et ['équipement de
{"aéroport,

v La période transitoire d'exploitation,

v Le suivi opérationnel du systéme en
exploitation,

v' Les dispositions particuliéres  pour
l'exploitant déja autorisé a exécuter des
approches de précision de catégorie II et
i

v Les consignes particuliéres d'exploitation
pour les exploitants et les services au sol,

v Les conditions applicables aux exploitants
étrangers sur le territoire mauritanien,

v Les conditions applicables aux exploitants
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mauritaniens  sur  les  aérodromes
étrangers.

3.4.- MINIMAS OPERATIONNELS

3.4.1. Hauteur de décision

3.4.1.1. Approches de catégorie II,

La valeur de la hauteur de décision comprise entre

30 et 60 metres doit étre au moins égale & 125

pour 100 de la hauteur minimale d'emploi du

systéme de pilotage qui aura €té fixée par les

autorités de certification.

3.4.1.2. Approches de précision de catégorie IT1.

La valeur de la hauteur de décision, comprise

entre ( et 30 métres, doit étre au moins égale a la

hauteur minimale d'interruption d'approche définie

au 3.2.3 ci-dessus et déterminées par les autorités

de certification.

Dans le cas ou [l'aérodrome est équipé d'un

systeme ILS de catégorie de performance 2

(Annexe 10 QACI), cette hauteur ne peut étre

inférieure a 15 métres.

3.4.2. Portée visuelle de piste.

3.4.2.1. Mesure ¢t utilisation.

La portée visuelle de piste mesurée aux points

définis au point 3.9 ci-dessous sera utilisée de la

maniére suivante ;

3.4.2.1.1. Approches de catégorie II ;

La valeur de la portée visuelle de piste (P.V.P.}

mesurée au seuil de piste devra étre au moins

égale a la valeur afférente & la H.D. utilisée ( voir

point 3.16) durant toute la phase intermédiaire de

l'approche  comprise  entre le repere

radioélectrique d'attente ou une hauteur spécifiée

et la verticale de la radio borne extérieure.

La valeur de la P.V.P. mesurée au deuxiéme point

de mesure ne devra pas étre inférieure a la moitié

de la valeur minimale déterminée par la méthode

prévue au point 3.10.

3.4.2.1.2. Approches de catégories II1.

La plus faible des deux valeurs de la P.V.P.

mesurées aux endrolts désignés au point 3.9 ci-

dessous devra étre au moins égale a la valewr

minimale déterminée par la méthode prévue en au

point 3.16.

3.4.2.2. Relation entre la hauteur de décision et la
portée visuelle de piste.

La portée visuelle de piste pour chacune des
catégories concernées par le présemt Titre est
proportionnelle a la hauteur des yeux du pilote au
début du processus de décision.

La méthode décrite au point 3.6 tient compte des
paraméires suivanis .

- Hauteur de décision,

- hauteur des yeux du pilote au-dessus du plan
horizontal passant par les roues du train principal,
compte tenu de l'assiette de l'avion pendant cette

période de décision et entre la hauteur de décision
et l'atterrissage,
- temps de décision powr la catégorie concernée,
- hauteur correspondante a ce temps de décision
compte tenu de la pente de trafectoire et de la
vitesse d'approche,
- rapport entre la hauteur des yeux du pilote et la
PV.P. telle que la probabilité d'obtenir des
références visuelles soit suffisante compte tenu de
l'expérience en exploitation,
- longueur minimale du segment visuel de guidage
pour la catégorie considérée,
- angle de vision du pilote vers le bas lorsque ses
yeux sont situés a la position optimale.
3.4.2.3. Une valeur de portée visuelle de piste
différente de celle obtenue par la méthode définie
au point 3.16 pourra étre accordée par I'ANAC
aprés avis des services officiels chargés de la
certification de l'avion concerné.
3.5.- METHODE DE CONDUITE DE

L'AVION
3.5.1. Tous les membres d'équipage dun méme
exploitant, qualifiés comme indiqué au point 3.6
ci-dessous pour utiliser un type d'avion et de
systéme de guidage et de pilotage auxquels
s‘applique le présent RTA devront utiliser une
méthode de conduite normalisée. Cette méthode et
les consignes d'utilisation qui en découlent seront
décrites de fagon précise et complété dans le
manuel d'exploitation. Elles seront soumises a
l'approbation de I’ ANAC}.
3.5.2. La répartition des tdches entre les membres
de l'équipage et leur coordination devront faire
l'objet d'une définition rigoureuse, la charge de
travail de ['équipage devra étre répartie de la
maniére la plus équilibrée possible. En particulier,
la charge de travail des deux pilotes devra étre
équilibrée et étudiée de maniére a décharger le
Commandant de Bord des tdches d'exécution
secondaires pour lui permettre de se consacrer
essentiellement a un réle de surveillance active et
de décision.
3.53. 4 la hawteur de décision lue sur la
radioaltimétre, une  procédure  d'approche
interrompue sera obligatoirement exécutée sauf
dans le cas ot des références visuelles au sol
suffisantes auront été obtenues pour contréler que
la position de l'avion par rapport a l'axe de pisie
telle qu'elle résulte de l'approche exécutée est
compatible avec la poursuite de l'approche et de
l'atterrissage.
3.54. La méthode choisie par lexploitant,
conformément au paraggraphe 351 devra
notamment préciser les consignes a appliquer pour
assurer la sécurité du vol :
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a) au cours de la procédure d'approche
interrompue, que cefte procédure ait é1é entreprise
par suite d'un fonctionnement anormal du systeme
de guidage et de pilotage ou de l'installation de
radioguidage au sol ou par suite d'une insuffisance
des références visuelles a la hauteur de décision.
b) en cas de perte accidentelle des références
visuelles extérieures au-dessous de la hauteur de
décision (poursuite de la manceuvre d'atterrissage
ou du roulement au sol, ou procédure d'approche
interrompue).
3.5.5. Chaque méthode de conduite pourra étre
ultérieurement modifiée pour tenir compte de
l'expérience acquise en exploitation commerciale
ou a Uentrainement, sur proposition de l'exploitant
ou sur intervention des services compétents de
ANAC.
3.5.6. Un contrdle de la stricte application de la
méthode par les membres d'équipages qualifiés
pourra étre effectué en exploitation commerciale
sous forme de sondages inspirés.
3.6.- ENTRAINEMENT ET QUALIFICATION
DES EQUIPAGES
Les minimums opérationnels envisagés au point
3.4 ne peuvent étre utilisés que lorsque les deux
pilotes ont regu la qualification correspondante. Si
un réle particulier est dévolu & un 3™ membre
d'équipage, linstruction spéciale correspondante
devra lui étre dispensée par l'exploitant.
3.6.1. L'exploitant soumefira chacun des pilotes
fet, éventuellement, le 3™ membre d'équipage, si
un réle particulier lui est dévolu) appelés a utiliser
ces minimums a un entrainement spécial conforme
a la méthode choisie, et linstructeur agréé par
UANAC leur délivrera une attestation d'aptitude @
Uissue d'épreuves de qualification.
3.6.2. Le programme d'entrainement, élaboré par
Uexploitant, sera déposé pour approbation auprés
de I'"ANAC.
L'application des dispositions  prises  par
Uexploitant pour assurer la qualification initiale de
ses pilotes sera soumise au contrile de I"ANAC.
3.6.3. Les instructeurs choisis par [lexploitant
seront soumis a l'agrément préalable de ’TANAC.
3.6.4. ENTRAINEMENT.
L'entrainement comprendra nécessairement des
séances d'instruction théorique et des vols réels ou
simulés et pourra étre inclus dans le programme
de qualification de type.
3.6.4.1. L'enseignement théorique portera, d'une
part, sur la connaissance du systéme de guidage et
de pilotage et de ses performances (tout
particulierement de la partie relative aux
dispositifs de sécurité et d'alarme) ef, d'autre part,
sur la méthode de conduite, notamment en ce qui
concerne la répartition des charges de travail. Un

rappel de la réglementation relative aux minimums
opérationnels sera effectué, et la plus grande
importance sera accordée a4 lexposé de la
signification de la hauteur de décision.

3.6.4.2. Pour les approches de catégorie II ;
L'entrainement des pilotes sera exécuté

I.- En pilotage automatique - pour un tiers
environ avec le systéme en état de fonctionnement
normal et pour deux tiers environ avec apparition
de pannes et d'alarmes en cours d'approche.

2.- En pilotage manuel :@ pour moitié
environ avec le systéme en état de fonctionnement
optimum et pour l'auire moitié avec apparition de
pannes et d'alarmes au cours d'approche.

En outre, tous les vols seront effectués par
conditions réelles ou, & défaut, simulées, de
visibilité réduite égale et si possible inférieure a la
portée visuelle de piste (P.V.P.) minimale admise.
3.6.4.3. Pour les approches de catégorie I11 ;

Les pilotes devront avoir exécuté correctement,
selon la méthode de conduite approuvée, au moins:
a) Si le systéme est aufomatique et du type
opérationnel aprés panne :

Quatre approches automatigues sans visibilité
Jusqu'a la hauteur de décision, dont :

- deux se termineront par l'atterrissage avec
visibilité artificiellement réduite & la PV.P
minimale admise ;

- Une se terminera par une procédure d'approche
interrompue sans aucune visibilité commencée a la
hauteur de décision avec tous les moteurs en
Jonctionnement ;

- Une se terminera par une procédure d'approche
interrompue commencée a une hauteur supérieure
ou égale a la hauteur de décision avec un moteur
au régime de ralenti.

b) Si le systéme est automatique et n'est pas du
type opérationnel aprés panne :

Huit approches sans visibilité jusqu'a la hauteur
minimale d'interruption de l'approche, dont :

- deux se termineront par l'atterrissage avec
visibilité artificiellement réduite a la PV.P
minimale admise ;

- deux se termineront par une procédure
d'approche interrompue effectuée a laide du
systéme primaire de guidage et de pilotage, sans
aucune visibilité et commencée a une hauteur
égale & la hauteur de décision (non-acquisition des
références visuelles extérieures) ou inférieure
(perte de références visuelles) ;

- deux se termineront par une procédure
d'approche interrompue effectuée a la suite d'une
panne du systéme primaire et commencée 4 une
hauteur inférieure ou égale a la hauteur minimale
d'interruption de l'approche avec fous les moteurs
en fonctionnement
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- deux se termineront par une procédure
d'approche interrompue commencée a une hauteur
inférieure ou égale & la hauteur minimale
d'interruption de l'approche avec un moteur au
régime de ralenti.

¢) Systéme du type opérationnel aprés panne
composé d'un systéme primaire automatique et
d'un systéme de secours manuel :

Six approches sans visibilité jusqu'a la hauteur de
décision, dont :

- Deux se termineront par l'atterrissage effectué a
{'aide du systéme primaire et dans les conditions
de visibilité artificielle réduite & la P.V.P.
minimale admise ;

- deux se termineront par l'atterrissage effectué &
l'aide du systéme de secours manuel (panne
simulée du systéme primaire entre la hauteur de
décision et le sol} et dans des conditions de
visibilité avtificielle véduite a la P.V.P. minimale
admise ;

- une se terminera par une procédure d'approche
interrompue sans aucune Vvisibilité, commencée a
la hauteur de décision avec tous les moteurs en
fonctionnement ;

- une se terminera par une procédure d'approche
interrompue commencée & la hauteur de décision
avec un moteur au régime de ralenti ;

- une de ces approches interrompues pourra étre
exéculé a l'aide du systéme primaire automatique.
3.6.44. Les paragraphes 3.6.42 et 36,43
définissent un minimum qui sera obligatoirement
inclus dans le programme d'entrainement élaboré
par l'exploitant qui doit étre déposé, pour
approbation, auprés de I'ANAC (cf. paragraphe.
3.6.2).

Les exploitants déja titulaives d'une autorisation de
pratiquer des opérations de catégorie Il el Il en
exploitation commerciale pourront élaborer un
programme  réduit  d'entrainement et de
qualification de leurs équipages, qui devra étre
déposé pour approbation auprés de I’ ANAC.

Selon Uexpérience déja acquise par l'exploitant au
niveau de la catégorie d'exploitation Il et selon le
type d'avion et du systeme de guidage sur lequel
celle expérience aura été acquise, les programmes
d'entrainement (catégorie llI) standards visés en
3.6.4.3 pourront étre allégés sur décision du
Directeur Général de I'ANAC.

Par exemple, un tel allégement de l'entrainement
catégorie Il pourra étre envisagé pour les pilotes
commandant de bord qui auront déja été qualifiés
aux minimums de catégorie II sur le type d'avion
considére, et avec le méme systéme de base.
3.6.4.5. Les divers cas particuliers possibles
envisagés ci-dessus servont codifiés ultérieurement

a l'occasion de concertations entre les exploitants
concernés et les services officiels et sur les bases
des principes généraux dont il est fait élat ci-
dessus et qu point 3.12 ci-dessous :

3.6.4.6. Le programme d'entrainement pourra étre
effectué, tout ou partie sur un simulateur, s'il est
d'un type agréé (cf & 3.6.5.7.).

3.6.5. Qualifications et
Renouvellement des Qualifications.
3.6.5.1. Epreuves de qualification et de
renouvellement concernant les approches de

précision de catégorie 11

Les épreuves de qualification ou de renouvellement
auxquelles  l'exploitant  soumet ses pilotes
comporteront les épreuves suivantes :

- une approche & 30 métres suivie d'un atterrissage
en conditions de visibilité artificiellement réduite &
la valeur de la P.V.P. requis ;

- une approche a 30 metres suivie d'une procédure
d'approche interrompue & 30 métres (manque de
références visuelles) ou entre 60 et 30 métres
(panne d'une systéme) en conditions de visibilité
artificiellement réduite & la valeur de la P.V.P.
requise :

- une approche a 30 metres suivie d'une procédure
d'approche interrompue entre 30 métres et une
hauteur minimale définie pour chaque type d'avion
consideéré, par simulation de la perte de références
visuelles, en conditions de visibiliié artificiellement
réduite a la valeur de la P.V.P. requise.

Sur ces trois épreuves, deux seront impérativement
exécutés, la troisieme se fera g la discrétion de
l'instructeur,

Les pilotes en approche seront tenus jusqu'au
dernier moment dans l'ignorance de lo mancuvre
qu'ils auront a exécuter et qui sera décidée par
{'instructeur.

Si le type d'appareil envisagé est ceriifié pour les
opérations de catégorie 1l avec un moteur hors
Jfonctionnement, l'exécution d'une des épreuves de
qualification ou de renouvellement avec un moteur
au ralenti est recommandée. Pour les avions a
hélices ; I'hélice devra étre en drapeau ou & défaut
transparente  (sauf dans le  cas  d'une
interconnexion des hélices ot l'arrét du moteur
n'entraine pas 'arrét de I'hélice correspondante).
3.6.5.2. Epreuves de qualification ef de
renouvellement pour les approches de catégorie
Ir.

Les épreuves de qualification ou de renouvellement
auxquelles  l'exploitant soumet ses pilotes
comporteront au minimum les épreuves suivantes :
aj Cas d'un systéme entiérement automatique et du
type opérationnel aprés panne .
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Deux approches sans visibilité jusqu'a la hauteur
de décision qui Se termineront par une procédure
d'approche interrompue, commencée & la hauteur
de décision et dont une se fera obligatoirement
avec un moteur au régime de ralenti.

b) Cas d'un systéme automatique et du type passif
aprés panne.

Deux approches sans visibilité jusqu'a la hauteur
de décision qui se termineront par une procédure
d'approche interrompue commencée & une hauteur
inférieure a la hauteur de décision et dont une sera
obligatoirement effectuée avec un moleur au
régime de ralenti. Ces approches interrompues
seront effectuées avec et sans panne du systéme
primaire automatiqie.

¢) Cas d'un systéme non entiérement automatique
et opérationnel apreés panne :

- Trois approches sans visibilité jusqu'a la hauteur
de décision, dont :

- Une se terminera par une procédure d'approche
interrompue effectuée & laide du systéme de
secours, sans aucune visibilité, et commencé a une
hauteur inférieure ou égale a la hauteur de
décision H D. et provoquée, soit par la défaillance
simulée du systéme, soit par la non-acquisition (ou
la perte) des références visuelles :

- Une se terminera par un atterrissage en mode
manuel ;

- Une se terminera par une procédure d'approche
interrompue commencée ¢ la hauteur de décision
avec un moteuwr au régime de ralenti. Cetle
derniére épreuve sera a effectuer avec le mode de
pilotage le plus astreignant du point de vue de
lexécution de la procédure.

3.6.5.3.- Le paragraphe 3.6.5.1 définit le nombre
minimum d'approches et leur nature qui sont
effectuer en vue de la qualification proprement dite
pour les pilotes avant déja subi l'entrainement
prévu précédemment.

3.6.5.4- La quadlification initiale  fera
obligatoirement  l'objet  d'épreuves en vol
Toutefois, des dérogations pourront étre
envisagées dans le cadre des dispositions prévues
au point 3.12 ci-aprés et en fonction des moyens de
simulation disponibles qui devront étre agréés a
cet effet.

3.6.5.5.- Les épreuves de renouvellement seront
effectuées, tout ou partie, sur un simulateur agrée
pour les maneuvres considérées (cf &3.6.5.7).
3.6.6.- Conditions préalables a la délivrance de
l'attestation d'aptitude,

Les instructeurs délivreront a chaque pilote, &
l'issue des épreuves de qualification, une
attestation d'aptitude distincte correspondant aux
Jonctions que chacun d'eux est appelé & exercer

dans le cadre de la méthode de conduite visée au
point 3.5 ci-dessus.

3.6.6.1.- Pour la catégorie [l les attestations
d'aptitude initiale ne pourront étre délivrées
qu'aux premiers pilotes titulaires d'au moins deux
cents heures de vol et aux seconds pilotes,
titulaires d'au moins cinquante heures de vol sur
l'avion du type considéré.

Les commandants de bord ne pourront recevoir
cette attestation initiale qu'aprés avoir exécuté de
maniére satisfaisante au moins une approche
suivie d'un atterrissage avec une portée visuelle de
piste inférieure ou égale a la P.V.P. minimale en
conditions réelles ou simulées avec un dispositif
agréé a cet effet sur avion ou sur simulateur.
3.6.6.2.- La qualification initiale sera accordée
pour douze mois et ne sera renouvelable qu'aprés
un contréle du maintien des aptitudes requises.
Cette attestation comportera, dune part, la
mention des résultats obtenus aux épreuves de
qualification et, d'autre part, la définition précise
de la fonction remplie par le pilote et des
minimums qui lui sont associés.

3.6.7.- L'entrainement, ainsi que les épreuves de
renouvellement précédemment décrites pourront
étre effectuées tout ou partie sur un simulateur s'il
est d'un type agréé ef comportant l'équipement
correspondant complet pour lexécution des
approches de précision de catégorie Il et Ill. En
particulier ce simulateur devra comporter un
dispositif de simulation des références visuelles
extérieures. L'agrément d'un tel simulateur sera,
en outre, subordonné aux dispositions prises par
l'exploitant pour maintenir son niveau de
performances.

3.6.8.- L'exploitant prendra toutes dispositions
utiles pour maintenir le niveay d'entrainement des
membres d'équipage qualifiés; en particulier,
lexploitant soumettra chacun des pilotes qualifiés
pour les minimums de catégories Il ou Il ¢ un
contrdle annuel qui pourra étre effectué au cours
d'un des contréles semestriels. Il serait souhaitable
que ce contréle ait lieu avant la période d'hiver.
3.6.9.- Les minimums opérationnels envisagés au
point 3.3 ci-dessus ne peuvent étre utilisés que
lorsque les deux pilotes ont recu la qualification
correspondante. Si un role particulier est dévolu &
un troisiéme membre d'équipage, linstruction
spéciale correspondante devra lui étre dispensée
par lexploitant,

3.6.10.- Un contréle officiel par sondage des
membres d'équipage sera effectué par [’ANAC
aprés délivrance de leur attestation d'aptitude par
l'exploitant. Ce controle devra notamment
permetire de vérifier que la répartition des tdches
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entre les membres d'équipage ainsi que leur
exécution et leur coordination sont correctes lors
des approches conduites jusqu'a latterrissage ou
interrompues et exécutés selon la méthode de
l'exploitant.

La désignation des membres d'équipage a se
soumetire ( ce contrdle est laissée a la discrétion
de ’ANAC.

Ce contrdle devra étre obligatoirement effectué en
méme  temps que le conréle  annuel
"HORSLIGNE" prévu par la réglementation en
vigueur et pourra, au méme titre que ce dernier,
étre fait sur simulateur s'il est d'un type agréé a cet
effet ; (cf. 3.6.7.).

Pour assurer l'efficacité de ce contrile, l'exploitant
devra tenir en permanence a la disposition de
UANAC :

- les résultats (notes et appréciations individuelles)
obtenus par chacun des pilotes lors de toutes les
épreuves de qualification ou de renouvellement
auxquelles ils ont été soumis

- les fiches de contréles des pilotes de lexploitant
sur lesquelles figurent les wésultats obtenus au
cours des exercices exécutés durant les stages
d'entrainement ou durani les contréles de maintien
des aptitudes requises.

- un fichier dans lequel sont notées toutes les
approches effectuées dans des conditions de portée
visuelle de piste correspondant a la catégorie
d'exploitation Il et Il pour le type d'avion
considéré.

3.7.- EQUIPEMENT DE L'AVION

Compte tenu des instruments et de l'équipement
radioélectrique réglementaire, ['équipement de
bord de [l'avion sera complété de fagon a
correspondre au moins a la liste des équipements
indispensables telle qu'elle est définie ci-apreés.
3.7.1- Deux équipements indépendants de guidage
radioélectrique dont les indicateurs fonctionneront
en permanence pendant l'approche.

Les dispositifs de présentation des informations
Journies par ces équipements devront indiquer a
l'équipage, de facon claire, immédiate et sans
ambiguité, pendant l'approche et, éventuellement,
le début de la procédure d'approche interrompue,
la situation de I'avion par rapport aux écarts de
guidage maximaux admissibles définis lors de la
certification ("écarts diis excessifs”),

3.7.2- Trois informations d'assiette indépendantes.
3.7.3.- Deux radioaltimétres  indépendants
Jonctionnant en permanence pendant l'approche et
deux indicateurs donnant la hautewr des roues de
l'avion (un radioaltimétre et un indicateur sont
considérées comme suffisant en catégorie 11).
3.7.4.- Un systeme de pilotage satisfaisant aux
défiritions et aux concepts exposés au point 3.2 ci-

dessus pour l'approche, 'atterrissage et l'approche
interrompue.

3.7.5.- Un moyen permettant d'effectuer la
procédure d'interruption de lapproche de facon
sire en toutes circonstances (cas de mauvais
Jonctionnement du systéme primaire de guidage et
de pilotage) & partir de la hawteur minimale
d'interrupiion de l'approche (HM.IA) pour des
systémes opéralionnels aprés panne ou & partir
d'ume hauteur méme nulle au-dessus de la surface
de la piste pour des systémes passifs aprés panne
et garantissant le respect du volume de sécurité en
approche manquée (voir point 3.17).

3.7.6.- Une auto maneite permetiant de maintenir
un programme de vitesse choisi (@ moins de
pouvoir démontrer en vol que la tenue manuelle de
ce programme de vitesse peut étre assurée par
I'"équipage avec une charge de travail acceptable).
3.7.7.- Un systeme de protection contre la pluie et
contre la buée prévue de telle sorte que la visibilité
extérieure & partir du poste de pilotage reste
adéquate lors de 'arrondi et de Uatterrissage.
3.7.8- Un systéme de signalisation a l'"équipage lui
indiquant clairement et sans ambiguité, quelles
que soient les circonstances :

- en début d'approche, le niveau d'intégrité et la
capacité d'emploi du systéme complet de guidage
et de pilotage :

- pendant Uapproche, et Uatterrissage, (jusqu'a et y
compris l'impact), ioute panne ou combinaison de
pannes autres qu'improbables, réduisant le niveau
dintégrité ou la capacité d'emploi du systéme
complet ;

3.8.- CONTROLE DES PERFORMANCES DU
SYSTEME DE GUIDAGE ET DE
PILOTAGE EN UTILISATION
OPERATIONNELLE

3.8.1.- Objecrif opérationnel :
Le taux d'interruption des approches de précision
de catégorie II et II effectuées en exploitation
commerciale devra étre au plus égal & 5 pour 100
pour des raisons de performances ou de fiabilité
insuffisantes du systéme de pilotage et de guidage.
3.8.2.- Démonstrations

Opérationnelles.
3.8.2.1- Concepts généraux
Pour prétendre a la pratigue des minimums de
précision de catégories I et Il l'exploitant doit,
par un dossier diiment constitué :
- Permeitre de vérifier l'aptitude de l'ensemble du
systéeme de pilotage & respecter les tolérances de
guidage et de vitesse définies dans le & 3.8.3 ci-
apres .
- Permettre un coniréle du niveau de sécuriié
démontré lors de la certification.
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Ce dossier qui devra étre constitué par des
approches représentatives des conditions de la
catégorie IT ou Il devra faire la démonstration
avec un "degré de confiance de 95 pour 100" que
l'objectif visé au & 3.8.1 sera atteint.

A cet effet, le dossier contiendra les résultats de
l'enregistrement d'un  certain  nombre de
paramétres dont la liste sera approwvée par
IPANAC.

En particulier, et chaque fois que le systeme ILS
est utilisé, devront étre enregistrés, entre autres
paramétres, soit les indications d'écarts excessifs
de lILS, soit les écarts de VILS en valeurs
continues.

Sil s'agit d'un systéme de commande automatique
du vol, les approches effectuées a l'occasion de la
certification de ce systéme pourront étre prises en
compte par l'exploitant dans ce dossier, dans la
mesure ou il pourra justifier qu'elles satisfont
l'ensemble des exigences décrites au point 3.8,

En fonction des justifications ainsi apportées et de
la taille de l'échantillon déja constitué lors de la
certification, l'exploitant pourra étre dispensé de
tout ou partie de la campagne d'enregistrement
normalement prévue dans la démonstration
opérationnelle (cf en particulier le & 3.8.4. ci-
aprés).

Approches de catégorie Il : Pour permettre un
contréle raisonnable du niveau de performance
démontré lors de la certification, ce dossier ne
pourra pas comprendre moins de 100 approches
effectuées dans les conditions prévues au
paragraphe 3.8.5.ci-dessous, avec [l'équipement
retenu et selon la méthode choisie.

En outre, pour permettre wune appréciation
raisonnable du comportement du sysiéme vis-a-vis
des objectifs de sécurité et de fiabilité dans le
contexte de lexploitation commerciale courante,
l'exploitant, a lissue de l'approbation de son
dossier par UVANAC (et que celui-ci ait été
constitué par reconduction partielle ou totale de
résultats de certification) sera restreint & une
période  transitoire  d'exploitation avec  des
minimums supérieur aux minimums définitifs (cf.
période transitoire d'exploitation et au point 3.11.
3.8.2.2.- Ecarts excessifs de U'ILS.

Les écaris maximaux admissibles par rapport aux
axes du radiophare d'alignement de piste
(localizer) et du radiophare d'alignement de
descente (glide) ne pourront en aucun cas excéder
les valeurs respectives de 25 ud et 75 ud pour les
approches de catégorie Il et 20 uAd et 75 ud pour
la catégorie H1

En fonction de leurs caractéristiques propres,
certains avions (et notamment les avions gros-
porteurs) pourront étre astreints d respecter des

écarts maximaux de guidage de valeurs inférieurs
et fixées lors de leur certification.

3.8.3.- Définition de l'approche réussie.

Une approche est considérée comme réussie si :

a) Pendant la phase de l'approche comprise entre
150m et la hauteur de décision, la vitesse n'a pas
présenté  d'écarts supérieurs aux tolérances
admises (-5KT/+ 10KT) par rapport au programme
de vitesse choisi, l'examen de la tenue de vitesse
pourra étre effectué séparément et étre exclu de
l'échantilion de valeurs enregistrées.

b) Aucun dépassement des écarts excessifs n'est
apparu entre 60 m et la hauteur de décision ;

¢) Le systéme d'alarme n'a pas donné d'ordre
impératif de remise des gaz.

Les approches non réussies par suite de
contraintes ATC, de turbulence et vent excessifs
peuvent étre exclues de ['échantillon statistique
aprés examen du compte rendu du pilote.

3.8.4.- Cas de U'enregistrement des écarts ILS en
valeurs continues.

Dans le cas de l'enregistrement des écarts ILS en
continu, l'exploitation devra démontrer avec un
“degré de confiance de 95 pour 100" que les
“écarts types associés a lalignement de piste
(“localizer”) et l'alignement de descente ("glide”)
lors des approches en exploitation commerciale
seront inférieure a 10.2 ud ("localizer”) et 38,2 ud
("glide”) pour la catégorie III

ou qu'ils seront respectivement infériewrs a 12.7
ud et 38,2 ud pour la catégorie I1.

Les approches non réussies par suite de
contraintes ATC, de turbulence et de vent excessifs
peuvent étre exclues de l'échantillon statistique
aprés examen du compte rendu du pilote.

3.8.5.- Dans le seul cas des approches de catégorie
I et pour les seuls avions de masse inférieure ou
égale a 5.700 kg, les valewr "localizer" et de
descente "glide” - soit respectivement 10,2 uA
limites pour les écarts types associés au
radioalignements de piste et 38,2 ud - ou les
dimensions de la fenétre (20 ud X 75 ud) pourront
étre  augmentées pour temir compte des
caractéristiques propres a l'avion considéré (les
dimensions de la fenétre ne pourront dépasser les
valeurs de 25 ud X 75 ud).

Inversement, pour certains avions autres que ceux
ci-dessus, les dispositions du paragraphe 3.8.2.2
précédent pouwrromt s'appliquer et conduire a
retenir des valeurs plus astreignantes.

3.8.6- 76. Au cours de la campagne
d'enregistrement, l'exploitant devra en outre
satisfaire aux conditions suivantes :

3.8.6.1.- Les approches pourront étre effectuées
soit en ligne (sous réserve que les conditions
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météorologiques soient compatibles avec les
minimums pour lesquels il est déja autorisé), soit a
l'occasion des vols d'entrainement ou d'essai.
3.8.6.2.- Les instaliations ILS utilisées doivent étre
de la catégorie de performances Il ou, a défaut,
de la catégorie de performances II lorsque la
hauteur de décision est supérietre ou égale a 15
métres. La liste des aérodromes et des QFU sera
soumise a l'approbation de l'ANAC.

Les approches constituant le dossier de
démonstration devront étre effectuées sur au moins
trois installations ILS différentes.

3.8.6.3.- L'éventail des pilotes effectuant les
approches enregistrées sera suffisamment large
pour étre représentatif (pour autant que le pilotage
en mode manuel est concerné).

3.8.6.4.- Un certain nombre de ces approches sera
effectué avec la présence a bord de représentants
de I'"ANAC.

3.9.- CARACTERISTIQUES ET
EQUIPEMENTS DE L'AEROPORT

3.9.1.- La limite de franchissement d'obstacles de
la procédure (O.C.H.) rapportée au niveau du plan
horizontal passant par le seuil de piste devra étre
compatible avec les spécifications particuliéres a
l'exploitation en catégories I1 et Il et définies par
['ANAC.

Toutefois, en dérogation & ces spécifications,
certains  aérodromes pourront étre déclarés
ouverts aux opérations de catégorie Il lorsque la
limite de franchissement d'obstacles calculée selon
la méthode retenue dans le DOC-PANS-OPS 8168
volume [ et Il et amendée pour les installations ILS
de catégorie de performance I est supérieure a 15
metres.

Ces dérogations visent tout particuli¢rement le cas
ou l'obstacle est constitué par la piste elle méme,
lorsqu'elle a une pente positive & compter de son
seuil et dans les limites de ['aire initiale
d'approche interrompue.

Chaque cas devra faire ['objet d'une étude
particuliere de la part des services officiels en
liaison avec les exploitants.

L'exploitant soumettra a l'approbation de I'ANAC
les valeurs des minimums qu'il sollicite pour de
tels cas.

3.9.2.- Aucun obstacle, mince ou massif, autre que
les installations standardisées nécessaires au
guidage de l'avion ou & la sécurité ne doit exister a
l'intérieur du volume de dégagement défini au
point 3.17.

3.9.3.- Lorsque [approche est basée sur
H'utilisation du systéme ILS, l'aérodrome devra
metire en @uvre les moyens (ou procédures)
nécessaires pour interdire temporairement la
circulation a lintérieur des "surface critiques”

réservées a proximité des antennes du glide et du
localizer de U'ILS, dans le but d'éviter que le
rayonnement de ces antennes ne soil perturbé
pendant l'exécution des approches.

La forme et les dimensions de ces surfaces
critiques sont définies par U'OACI (Annexe 10
supplément C).

3.9.4.- La distance séparant les rangées de feux de .
délimitation de piste ne sera pas inférieure a 44
métres.

3.9.5.- La piste utilisée doit étre au moins équipée
des aides radioélectriques et visuelles suivantes
3.9.5.1.- Un systéeme ILS complet de catégorie de
performance Il (ou a défaut de catégorie de
performance II pour des hauteurs de décision non
inférieures &t 15 métres) en tout autre moyen au sol
de guidage radioélectrique en approche conforme
aux dispositions de lUannexe 10 de ["OACI et
présentant  des  caractéristiqgues au  moins
équivalentes.

Un systéeme ILS complet comprend les radiophares
d'alignement de piste 'localizer" et d'alignement de
descente "glide” ainsi qu'une information de
distance qui pewt étre fournie soit de maniére
discontinue (2 radio-bornes extérieure et médiane
sont alors nécessaires), soit de maniére continue
(équipement ILS-DME associé). Dans tous les cas
les systémes ILS devront satisfaire au minimum
aux criteres de 'annexe 10 de 'OACIL

En outre, les performances de ces systémes devront
étre compatibles avec les normes établies pour
lutilisation du systéme de guidage et de pilotage
de l'avion (clauses de certification).

3.9.5.2.- Un balisage diurne et un balisage
lumineux comprenant notamment :

aj Pour le balisage diurne :

1.-Des marques d'axe de piste constituées par des
bandes axiales de peinture blanche de 0,90 métres
de large ;

2.- Des marques de zone d'impact et des marques
de distance comportant un code de distance.

b)- Pour le balisage [umineux de piste :

1.~ Des feux de seuil de piste, conformes aux
spécifications de 'annexe 14 relatives aux pistes
avec approches de précision

2.- Des feux de délimitation de piste 4 haute
ntensité ;

3.~ Une ligne de feux axiaux s'étendant sur toute la
longueur de la piste conforme a lannexe 14
(OACI} et comportant un codage de distance
approprie.

4.- Des feux de zone dimpact conformes aux
spécifications de 'annexe 14 de I'OACI Ces detx
de zéne d'impact pourront ne pas étre installés sur
les pistes utilisées pour les approches de catégorie
i
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¢)- Pour H.D. inférieures ou égales a 15 métres.

1.- Une ligne d'approche haute intensité, dont les
300 derniers métres doivent éire conformes aux
spécifications de {'annexe 14 (OACI) relatives aux
pistes avec approches de précision de catégorie I1.
2.- Un balisage axial des voies de circulation
permettant la définition de la trajectoire avion et la
protection de celte trgjectoire.

dj- Pour les hauteurs de décision H.D. supérieures
ou égales a 30 métres.

La ligne d'approche décrite en c)(l) ci-dessus est
obligatoirement installée.

e)- Pour les hauteurs de décision H D. comprises
entre 15 metres et 30 métres.

Selon le type du systéme catégorie Il envisageé la
présence d'un balisage d'approche tel que décret
en ¢) (1) pourra étre exigée, au moins dans les 300
métres qui précédent le seuil (cas d'un systéme qui
n'est pas du type opérationnel aprés panne
entiérement auiomatique).

3.9.5.3.- Tous moyens complémentaires éventuels
permettant de garantir la sécurité des évolutions
au sol dans des conditions de portée visuelle de
piste envisagées, sur les aires de maneuvre.

3.9.6.- La portée visuelle de piste (P.V.P. le long
de la piste devra étre mesurée en deux points de
celle-ci : l'un au voisinage de seuil l'autre & mi-
bande. Toutefois, la distance entre les deux points
de mesure n'excédera pas 1.500 métres.

3.9.7.- Les services météorologiques responsables
devront “disposer d'appareils effectuant des
mesures de portée visuelle de piste pratiguement
continues et meltre sans aucun délai des valeurs
mesurées a la disposition des services de contrile
d'approche et d'aérodrome, pour retransmission
aux pilotes.

3.9.8.- Les services de contrdle d'approche et
d'aérodrome devront avoir en permanence la
connaissance exacte de foute détérioration
significative du fonctionnement des équipements
cités ci-dessus, de telle sorte qu'ils puissent en
informer éventuellement les équipages en cours
d'approche.

3.9.9.- Ces services devront disposer des
moyens leur permettant de faire parvenir aux
équipages en cours d'approche, sans délai dit
a l'encombrement de voies de transmission, les
renseignements essentiels a la sécurité.

3.9.10.- L'aéroport devra disposer des moyens
ou mettre en ceuvre des procédures permettant
le contréle des mouvements et des positions au
sol des avions et des véhicules, la localisation
éventuelle dun  avion  accidenté, et
Uinformation rapide des véhicules de lutte

contre l'incendie et de sauvetage dés que la
portée visuelle de piste mesurée sur la piste en
service correspond aux conditions
d'exploitation de catégorie I1.

3.9.11.- L'ANAC établira sur la base des
criteres précédents la liste officielle des
aéroports autorisés pour l'exploitation avec
des minimums de précisions de catégories Il et
1

Ces minimums seront publiés aux ALP.
conjointement avec les minimums les plus bas
admissibles publiés dans le cadre des
approches classiques.

3.10.- PERIODE TRANSITOIRE
D'EXPLOITATION

3.10.1.- Le processus d'accés aux minimum de
précision des catégories II et Il est fondé sur
l'existence de certaines périodes intermédiaires ou
transitoires au cours desquelles les minimums
applicables en exploitation commerciale sont fixés
a des valeurs supérieures & celles correspondant :
aux catégories Il ou I1I.

3.10.2.- Les processus obligatoires sont fixés
'ANAC.

3.10.3.- Avant d'étre autorisé a pratiquer le
minimum de hauteur de décision envisagé au stade
3 du processus, chaque pilote qualifié devra
acquérir une expérience de vingt approches en
conditions réelles ou non avec le type d'avion et
l'équipement de ['avion précédemment définis,
utilisés selon la méthode retenue par l'exploitant
avec une hauteur de décision au moins a 45 métres
(150 pieds).

L'utilisation des minimums de la période
fransitoire est subordonnée aux mémes exigences
que celles prévues pour les minimums du stade 3, a
l'exception de la double mesure de portée visuelle
de piste (cf. paragraphe 3.4.2.).

3.10.4.- En conséquence, l'instructeur ne délivrera
au premier stade qu'une autorisation portant sur
les minimums de la période transitoire (stade 2.).
3.10.5.- Lorsque les équipages auront effectué
vingt approches dans les conditions prévues au
paragraphe 3.10.3 la compagnie fournira la liste
des autorisations nominatives pour les minimums
(stade 3.).

3.10.6.-  L'autorisation initiale d'utiliser les
minimums de catégorie Il sera accordée par le
Directeur Général de [I'ANAC au bénéfice
d'instructeurs nominativement désignés, ayant
acquis la qualification prévue au point 3.6, le reste
de l'équipage devant étre soit qualifié "seconds
pilotes”, soit ayant recu ['instruction troisiéme
membre d'équipage comme prévu au point 3.6.

107 bis



Journal Officiel de la République Islamique de Mauritanie 15 Avril 2011

1236 bis

- - ]

3.10.7.- Ces commandants de bord pouwrront
effectuer en ligne des approches et des
atterrissages dans des conditions réelles, avec
Vassistance de seconds pilotes qualifiés "catégorie
IHI" et ayant déja pratiqué des minimums de
catégorie Il en exploitation commerciale afin que
la compagnie acquiére une certaine expérience de

l'exploitation de catégorie Il avant sa
généralisation a l'ensemble de son personnel
navigant.

3.10.8.- Au terme de cette période transitoire
d'exploitation, qui s'étendra au moins sur six mois,
qui inclura nécessairement soit le dernier trimestre
soit le premier trimestre de 'année civile en cours,
Uexploitant pourra généraliser ['utilisation des
minimums de catégorie Il en soumettant a
l'approbation de ['ANAC les qualifications de
catégorie Il qu'il délivrera a ses pilotes.

3.10.9.- Au terme de cette période transifoire, les
minimums opérationnels de catégorie 11l pourront
étre utilisés lorsque tous les membres d'équipage a
bord auront recu, soit la qualification "pilote”, soit
l'entrainement 'troisieme membre d'équipage”
correspondants.

3.10.10.- Les expioitants titulaires  d'une
autorisation de prafiqguer des minimums des
catégories I ou Il pourront bénéficier de
dispositions particuliéres pendant cette période
transitoire sur la base des principes énoncés au
point 3.12 ci-dessous, paragraphe 3.12.3.

3.11.- MAINTENANCE DE L'EQUIPEMENT
DE BORD ET SUIVI OPERATIONNEL DU
SYSTEME EN EXPLOITATION

Une procédure de maintenance de I'ensemble des
éléments constitutifs du systéme de guidage et de
pilotage devra étre établie par Uexploitant en
liaison avec le constructeur, et agréée par I’ANAC.
L'entretien de ['équipement, assuré selon la
procédure ainsi définie, devra contribuer au
maintien d'un niveau de flabilité suffisant.

Pendant une période d'av moins un an aprés que le
systeme de guidage et de pilotage a satisfait a la
démonstration opérationnelle, l'exploitant fournira
a "ANAC un compte rendu mensuel (catégorie IlI)
ou trimestriel (catégorie 1l) précisant :

l.- le nombre total d'approches satisfaisantes pour
lesquelles a été utilisée la totalité du matériel de
bord vépondant a la catégorie 11 ou Ill, que ces
approches aient été effectuées en conditions de
visibilité réelle ou simulée (par type d'avion).

2.- Le nombre total d'approches non satisfaisantes
et la cause de ces échecs.

3.12.- DISPOSITIONS PARTICULIERES A
L'EXPLOITANT DEJ4 TITULAIRE D'UNE
AUTORISATION DE PRATIQUER DES
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OPERATIONS DE CATEGORIES II ET IIl EN
LIGNE

3.12.1- Lorsqu'un exploitant envisage la pratique
d'opérations de catégories Il et IIl sur un type
d'avion différent mais suffisamment proche de la
définition du type d'avion de référence pour
lesquels il a déja été autorisé, et lorsque le systéme
de guidage et de pilotage est le méme, les -
exigences qui précédent peuvent étre notablement
allégées par rapport aux exigences de base.

En  particulier, un  programme  réduit
d'entrainement et de qualification des équipages
pourra étre élaboré par ['exploitant et devra étre
déposé pour approbation auprés de |’ ANAC.

En outre, l'exigence d'avoir exécuté une approche
en "Conditions Réelles” (¢f & 366.1)
préalablement a la délivrance de la qualification
définitive catégorie Ill sera supprimée pour les
Commandants de Bord déja pleinement qualifiés
catégorie I1I sur un type d'avion.

3.12.2- Lorsque lextension de la pratigue
d'opérations de la catégorie Il vise un avion d'un
type trés différent (quand bien méme ce dernier
serait équipé d'un systéme de guidage et de
pilotage identique ou pratiquement identique a
celui de l'avion de référence) ou si elle vise un
avion de type méme suffisamment proche mais
équipé d'un systéme de base notablement différent,
les exigences de base ne pourront étre allégées que
sur les dewx seuls points concernant 'entrainement
et la qualification des équipages et la période
transitoire d'exploitation.

Les exigences relatives au contrdle des
performances du systéme de guidage et de pilotage
(point 3.8) ainsi que le suivi opérationnel du
systeme en exploitation (point 3.11) ne pourront
étre réduits.

Ces procédures ou programmes particuliers seront
déterminés en fonction de chaque cas considéré
par lal’ANAC aprés consultation de l'exploitant.
3.12.3- En ce qui concerne la période transitoire
d'exploitation ef en fonction de chaque cas
particulier, I'ANAC et aprés propositions de
l'exploitant, définira les conditions dans lesquelles
les minimums opérationnels de catégorie III
pourront étre utilisés en ligne a lissue des
épreuves de qualification sur ['avion du type
considéré,

Cette mise en pratique des minimums de catégorie
I pourra, en particulier étre progressive et
accordée dans un premier temps au bénéfice
exclusif de Commandants de Bord nominativement
désignés, avant sa généralisation & 'ensemble du
personnel navigant.

3.13.- MISE EN VALEUR DE CONSIGNES
PARTICULIERES D'EXPLOITATION
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3.13.1.- En sus des consignes qui résuitent du
présent Titre notamment au point 3.5, le manuel
d'exploitation devra explicitement indiquer aux
équipages:

- Les configurations de ['avion compatibles avec
les conditions de fonctionnement définies lors de la
certification (en particulier le nombre de moteurs
en fonctionnement) ;

- les tolérances techniques reconnues admissibles
lors de la certification relativement au degré
dintégrité des équipements et a leurs
performances,  ainsi  que les  consignes
correspondantes a appliquer ;

- les limitations de masse requises pour obtenir les
performances nécessaires au survol des obstacles
situés en avant de la piste ytilisée au cours d'une
procédure d'approche interrompue commencée au
niveau de la piste ;

- les composantes acceptables transversale et
axiale du vent qui ne devront pas étre supérieures
& celles admises comme conditions limites d'emploi
lors de la certification du systéme de guidage et de
pilotage de l'avion considéré ;

- la méthode de caleul de la longueur de piste
nécessaire aux atterrissages exécutés & l'aide du
systéeme de guidage et de pilotage envisagé, dans
tous les modes d'approche envisagés, la longueur
de piste utilisable a l'atterrissage devra étre au
moins égale & celle reconnue nécessaire lors des
essais de certification du systéme ;

La méthode sera particuliérement explicitée dans
le cas ol les atterrissages sont exécutés avec un
systéme automatique pour lequel la longueur est
supérieure @ celle qui est requise en pilotage
manuel (cf. certification du systéme)

- L'obligation pour l'équipage de signaler a
l'avance au controle d'approche son intention
d'exécuter une approche de précision avec des
minimums de catégories 1l ou I pour bénéficier
des services spéciaux correspondants fournis par
les organismes et les aides au sol, en particulier
une interception de l'axe ILS a une distance et sous
un angle convenable.

- Toute restriction d'utilisation des minimums de
catégories Il ou Il ou toute consigne particuliére
que l'exploitant juge convenables d'imposer a ses
équipages en raison de ces conditions particuliéres
d'exploitation.

3.13.2- En sus des consignes particuliéres
découlant de l'application des points ci-dessus, les
services de controle de l'aérodrome devront, soit
sur demande de l'équipage, soit lorsque la portée
visuelle de piste, mesurée en l'un des deux points
spécifiés au paragraphe 3.9.6 ci-dessus devient
égale ou inférieure a 600 métres.
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3.13.2.1- Fournir au pilote les renseignements
suivants avec la rapidité et l'ordre de priorité
dictés par l'urgence .

a) Les renseignements relatifs a toute détérioration
significative  des  caractéristiques et  des
équipements de l'aéroport ou confirmer l'intégrité
de ceux-ci ;

b) l'état de surface de la piste ;

¢) la présence inopinée d'obstacles sur la piste et
dans ses dégagements ;

d) Les deux valeurs de la portée visuelle de piste
assurée sur les pistes en service qui seront
transmises  systématiquement au début de
U'approche et en finale. Toute diminution de ['une
des deux valeurs de la portée visuelile de piste sera
signaiée sans délai a partir du passage sur la
radio-borne extérieure ;

e) Toutes autres informations utiles a
laccomplissement du vol, et notamment les
informations imposées par les autres réglements
applicables.

3.13.2.2.- Prendre toutes les autres mesures en
consignes pour lexploitation en catégories Il et Il]
définies par le Directeur GGénéral de 'ANAC, a la
lumiere de l'expérience acquise en exploitation.

3.14.- DISPOSITIONS PARTICULIERES AUX
EXPLOITANTS ETRANGERS

Les dispositions prévues aux points du présent
Titre :

3.4 - Minimums opérationnels ;

3.7 - Fquipements de l'avion ;

3.8 - Vérification des performances de l'ensemble
du systéme de guidage et de pilotage ,

39 Caractéristiques et équipements
{'aéroport;

3.13- Mise en vigueur de consignes particulieres
d'exploitation sont _applicables aux exploitants
étrangers. Toutefois, l'application des points 3.7 et
3.8 pourra faire l'objet de dérogation ou
d'instructions d'applications particuliéres.

En ce qui concerne les dispositions des points :

3.5 - Méthodes de conduite de U'avion ;

3.6 - Entrainement et qualification des équipages ;

3.10 - Période transitoire d'exploitation qui reléve
de l'état d'immatriculation, les awtorités dont
relévent l'exploitant devront certifier l'aptitude des
équipages de ce dernier 4 utiliser en ligne les
minimums demandés.

3.15.-  DISPOSITIONS  PARTICULIERES
APPLICABLES AUX EXPLOITANTS
MAURITANIENS SUR LES TERRAINS
ETRANGERS

3.15.1- L'aptitude des aéroports étrangers a se
préter a lexécution des approches de précision de

de
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catégories I ou Il doit étre reconnue par de
["ANAC.

3.15.2.- Les exploitants mauritaniens utilisant des
aérodromes a l'étranger doivent éventuellement
soumettre les minimums qui leur sont ainsi
accordés & lapprobation préalable des autorités
nationales ou locales intéressées.

3.16.- DETERMINATION DE LA VALEUR DE
LA PV.P. ASSOCIEE A LA HAUTEUR DE
DECISION

En particulier du chapitre 3 de l'annexe OACI
relative a l'exécution des approches de catégories
IT et IIl avec hauteur de décision, la valeur de la
P.V.P. associée & la hauteur de décision est
déterminée de la maniére suivantes :

L'expérience dexploitation en catégorie Il et Il a
pernis de verifier la validité des valeurs de portée
visuelle de piste associées aux hauteurs de
décision fixées pour un fype d'avion pour ces
catégories d'approches.

Cette méthode a pour objectif de rendre cette
expérience ulilisable & tous les types davion et
pour d'autres valeurs de hauteur de décision en
tenant compte des paramétres résultant d'une
analyse opérationnelle.

La portée visuelle de piste est considérée comme
égale a la visibilité du pilote lorsque celui-ci est
parvenu a une hauteur correspondant au début du
processus de décision, celle-ci étant prise par le
pilote lorsque les roues de ['avion parviennent a la
hauteur de décision.

Il en résuite que la hauteur des yeux du pilote au
début de la phase de décision est la somme de :

- la hauteur de décision HD ;

- la hauteur des yeux du pilote au-dessus du plan
horizontal passant par les roues du train principal
(Hp) ;

- la hauteur correspondant au temps de décision
(Hy.

La valeur minimale de la portée visuelle de piste
utitisable par un avion déterminé est donnée par
Uexpression

(HD+ Hp + Ht)x 7 = PVP.

Le temps de décision est d'une seconde pour les
approches de catégorie Il et trois secondes pour
les approches de catégorie II pour tenir compte,
dans ce dernier cas, du temps permettant d'évaluer
les  possibilités d'évolution pour correction
éventuelle de trajectoire.

La valeur calculée ne sera considérée comme
valable qu'aprés avoir vérifié que le segment visuel
utilisable par le pilote & la hauteur de décision a
une longueur au moins égale & 120 méwres pour
des approches de précision de catégorie Il
effectuée sur des pistes équipde d'une ligne
d'approche conforme a celle définie dans 'annexe

14 de I'OACL Dans le cas ou les 300 derniers
métres de la ligne d'approche ne sont pas
conforme a ces normes, le segment de guidage
devra étre d'au moins 150 métres.

Pour les approches de précision de catégorie 1],
le segment visuel doit étre au moins égale a 60
métres.

On considére que la P.V.P. est égale a la portée
visuelle oblique du pilote

PVP = (L+V)+(HD+ Hp}

L = longueur du segment occulté par. l'angle mort
au pare-brise;

V = longueur de segment visuel de guidage la
longueur de 1. sera considéré comme égale a:

L =(HD + Hp) Cotg (x-f3)

x : est l'angle de vision du pilote vers le bas.

B : est l'assiette longitudinale de l'avion.

3.17- VOLUME DE DEGAGEMENT A
L'ATTERRISSAGE

l.- Le volume de dégagement associé a un
atterrissage de catégorie IIT est défini par le
croquis fixé. Il est limité en altitude o une hauteur
de 30 métres (100 piedsj par rapport a la piste.

2.- Aucun obstacle ne devra normalement
substituer & l'intérieur de ce volume.

Des dérogations pourront toutefois étre admises
pour des aides visuelles ou radioélectriques qui
auront été congues frangibles.

CHAPITRE IX
INSTRUMENTS ET EQUIPEMENTS
9.1 Généralité :
9.1.1.- L exploitant doit s’assurer qu aucun vol ne
commence a moins que les instruments et
équipements exigés par le présent chapitre ne
soient
a)  approuvés, et installés conformément aux
réglements qui leur sont applicables, notamment
les normes minimales des performances, les
régles opérationnels et de navigation ;
bj et en état de fonctionnement pour le type
d’exploitation effectuée.
9.1.2.- Le Directeur Général de I’ ANAC peut, au
moyen d'une « consigne opérationnelle, soumettre
a certaines conditions, limiter, voire Inierdire
certaines opérations dans le but d'assurer la
sécurité.

9.1.3.- A titre exceptionnel et provisoire, des
dérogations aux dispositions du présent chapitre
peuvent étre accordées par le Directeur Général
de 'ANAC lorsqu'il estime que le besoin existe et
sous réserve du respect de toute condition
supplémentaive qu'il considére comme nécessaire
pour assurer, dans ce cas particulier, un niveau de
sécurité jugé équivalent.
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9.2 : EQUIPEMENTS GENERAUX

9.2, 1.- Liste minimale d’équipement.

9.2.1.1.- L'exploitant doit établir, pour chaque
avion une liste minimale d'équipements (L.ME.),
approuvée par l'Agence Nationale de l'Aviation
Civile. Celle-ci doit étre basée sur, mais pas moins
restrictive que, la liste minimale d'équipements de
référence (L.M E.R ) correspondante (si elle existe)
acceptée par [’Agence Nationale de ['Aviation
Civile.

9.2.1.2.- L'exploitant ne doit exploiter un avion
qu'en conformité avec la L.ME,

sayf  autorisation de 1’Agence Nationale de
l'Aviation Civile. Une telle autorisation ne

permettra en aucun cas une exploitation en dehors
des restrictions de la LM.E.R,

9.2.1.3.- La liste minimale d’équipement (L.M.E)
prenant en compte les types et variantes d’avion et
les types et zone d'exploitation, doit comprendre
les équipements de navigation et prendre en
compte les équipements de navigation requise sur
la route et /ou la zone d’exploitation. Certe liste et
les conditions associées doivent étre introduites
dans le manuel d'exploitation.

9.2.2- Issues.

Les différents types d’issues de secours :

Les issues sont classées par type en fonction de
leurs dimensions :

Type d’issue Dimensions Niveau plancher Observation
Type A 1.83m* 1.07m £ Issue de plain-pied évacuation de 2
personnes de front (ex :B 747)
Type I 1.22m* 0.61m 0 Issue de plain-pied évacuation d'une
personne de front (ex :B 737 et B 757)
Type 11 1.22m* 0.51m 0.25m Issue de plain-pied ou issue d’aile a
. enjamber
Type HlI 0.915m* 0.5Im 0.51m Issue d’aile a enjamber
Type IV 0.66m* 0.48m t.73m Issue d'aile d enjamber
9.2.1. Issues inutilisables : a) s'assurer du bon état et /ou du bon

Une issue est considérée comme inutilisable
lorsque I'un de ses éléments essentiels ou l'un des
dispositifs d'assistance & l'évacuation qui lui sont
liés est “inopérant, et notamment, lorsqu'ils
existent:
o e mécanisme d'ouverture extérieur,
o [le mécanisme d'ouverture intérieur,
e le dispositif d'assistance a l'ouverture de la
porte,
le systéme de verrouillage porte ouverte,

le moyen auxiliaire d'évacuation,

l'éclairage de secours en acceptant les
tolérances prévues dans la liste minimale
d'équipements.

9.2.1.1.- Interdiction de transport de passagers :
Un exploitant ne peut pas transporter de
passagers si :

aj plus de la moitié des issues situées d'un
méme coté du fuselage est inutilisable ;

b) plus de la moitié des issues de plain-pied
située d'un méme c6té du fuselage est inutilisable
c) une paire d'issues est inutilisable ; si deux
issues de méme type situdes de chaque c6té du
Sfuselage symétriqguement ou presque par rapport a
!'axe longitudinal de [ 'avion, sont inutilisable.
9.2.1.2.~ Disposition en cas d’issues inutilisable :
Lorsqu’une issue est considérée comme inutilisable,
les dispositions suivantes doivent étre prises :

Jonctionnement des issues restantes ainsi que de
leurs éléments essentiels et, lorsqu’elles en sont
dotées, des dispositifs d’assistance & l'évacuation ;
b et a l'exception des cas ol la cause de la
défaillance est le mécanisme d’ouverture extérieur
ou l’éclairage de secours :

(1) verrouiller 'issue inutilisable.

(2) masquer les indications d'identification et
d'utilisation de lissue inutilisable.

(3)désactiver ou. masquer les éléments de
l'éclairage secours correspondant & lissue et
placer en travers de cette issue une inscription trés
apparente indiguant clairement que [lissue est
inutilisable.
9.2.1.3. Les dispositions prises par l'exploitant
lorsque certaines issues sont considérées comme
inutilisables doivent étre énoncées dans la liste
minimale d'équipement, en particulier la réduction
du nombre de passagers, la remise en état d la
premiére escale ou les moyens matériels le
permettent, ainsi que les consignes assocides
notamment celles  destinées aux  personnels
naviganis.

9.2.2.- Ouverture des issues :

Les dispositifs d'ouverture des issues doivent étre
d'un maniement simple et évident et leur manceuvre
ne doit pas exiger un effort excessif dans les
conditions d'ouverture les plus défavorables.
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Lorsque l'ouverture, de lintérieur ou de
l'extérieur, n'est pas évidente, les instructions
correspondantes pour [l'ouverture doivent étre
apparentes, facilement lisibles et rédigées en
Arabe et dans une autre des langues officielles de
FO.AC.I Lutilisation de pictogrammes peut en
tenir liew.

Chaque issue de secours doit étre dotée d'un
dispositif de verrouillage et de protection
empéchant son ouverture en vol soit ¢ la suite
d'une manceuvre intempestive des occupants, soit @
la suite d'une défaillance mécanique du systéme
normal d'ouverture.

9.2.2.1. Issues de type Il :

Les issues de type Il au sens des réglements de
navigabilité, et les chemins permettant d'y accéder
doivent, pour les avions de masse maximale au
décollage certifié¢e supérieure @ 5700 kilogrammes
et de 20 passagers et plus doivent étre conformes
aux dispositions suivantes:

1) La masse de l'issue, son encombrement {y
compris l'habillage commercial), la cinématique
d'ouverture, les manipulations nécessaires, les
signalisations  assocides,  les  dégagements
minimaux & respecter pour la manipulation,
doivent étre tels que .

(i) le risque d'un retard a l'ouverture est minimisé;
(i) l'ouverture est possible en cas d'incapacité du
passager assis a coré de l'issue.

Les dispositions correspondantes doivent étre
soumises & ['‘approbation de I'Agence Nationale
de ['4viation Civile.

2) La séquence d'ouverture des issues doit étre
décrite tres explicitement sur les issues elles-
mémes.

3) Le couloir d'accés libre de tout obstacle doit
avoir une largeur de 25 cm au moins, G moins
qu'il ne soit démontré que le débit de passagers
aprés ouverture n'est pas diminué avec un
couloir ne respectant pas ces dispositions.

4) La limitation du débattement des siéges et
leffacement des accoudoirs et des tablettes
doivent étre tels qu'ils permettent de respecter
U'intégrité du couloir d'accés : une manwuvre
simple d'effacement (rabattre, repousser...) peut
étre prise en compte.

5) Les siéges situés au droit des issues doivent étre
congus de facon d rendre minimale la
probabilite de coincement d'un pied ou de toute
autre partie d'une personne se tenant debour ou
a genoux sur le siége.

6) Les poignées permettant de manceuvrer !'issue
doivent étre clairement signalées.

9.3.- Dispositifs d’évacuation d'urgence.

9.3.1. L'exploitant ne peul exploiter un avion
dont la hauteur des seuils des issues de secours
passagers :

= est supérieure a 1,83 m (6 fI) au-dessus du
sol, l'avion se trouvant au sol, train d'atterrissage
Sorti ;

»  ou excéderait 1,83 m (6f1) au-dessus du
sol, suite & lg rupture ou a ['exlension défectueuse
dune ou de plusieurs jambes du train
d'atterrissage d'un avion pour lequel le premier
certificat de type ou le premier certificat de
navigabilité a été délivré le 1" Avril 2000 ou & une
date ultérieure;
que s'il dispose d'équipements ou de systémes
disponibles a chaque issue, répondant aux critéres
des paragraphes 9.2.1.1 ou 9.2.1.2, permettant aux
passagers et a l'éguipage d'atreindre, en toute
sécurité, le sol en cas d'urgence.

9.3.2  De tels équipements ou dispositifs ne
seront pas nécessaires aux issues dévacuation
situdes sur les ailes, si l'extrémité du cheminement
d'évacuation prévu s'achéve a une hauteur
inférieure a 1,83 m (6 fi) au-dessus du sol, I'avion
au sol, train d'atterrissage sorti et volets en
position de décollage ou d'atterrissage, suivant
celle qui est la plus élevée par rapport au sol.
9.3.3. Les avions pour lesquels une issue de
secours séparée réservée a l'équipage de conduite
est requise,
3.3.1 et dont le point le plus bas de l'issue de
secours se situe @ une hauteur supérieure a [,83 m
(6 ft} au-dessus du sol, rain d'atterrissage sorti,
3.3.2. ou les avions pour lesquels une premisre
demande de certification de type a été déposée le
I Avril 2000 ou & une date ultérieure, et dont le
point le plus bas de [lissue de secours serait
supérieur a 1,83 m (6 ft) au-dessus du sol, aprés la
rupture ou la non extension d'une ou de plusieurs
Jambes du train d'atrerrissage, doivent étre équipés
d'un systeme permettant a l'ensemble des membres
d'équipage de conduite d'atteindre le sol en
sécurité, en cas d'urgence.
9.4 : Sieges, ceintures de sécurité, harnais et
dispositifs de retenue pour enfants.
9.4.1 L'exploitant ne peut exploiter un avion que
s'il est équipé

(1) d'un siége ou d'une couchetfe pour toute
personne dgée de deux ans ou plus ;
2 d'une ceinture de sécurité, équipée ou non
quip

d'un  baudrier ou dun harnais de sécurité,
utilisable sur chaque siége passager par chague
passager Ggé de 2 ans ou plus ;

(3) dune ceinture a boucle supplémentaire ou
autre systéme de retenue pour chaque bébé;

“4) sauf dans les cas prévus au paragraphe
9 4.2 ci-dessous, d'une ceinture de sécurité gvec
harnais pour chague siége des membres de
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l'équipage de conduite et pour chaque siége
adjacent & un siége pilote, comportant un
dispositif retenant automatiquement le buste de
l'occupant en cas de décélération rapide ;
(5) sauf dans les cas prévus au paragraphe
9.4.2 ci-dessous, d'une ceinture de sécurité avec
harnais pour chaque siége des membres de
['équipage de cabine et pour chaque siege
d ‘observateur. Cependant, cette exigence n'exclut
pas lwtilisation de siéges passagers par les
membres de l'équipage de cabine en surplus du
nombre minimal requis ;
(6) et de siéges pour les membres d'équipage
de cabine situés prés des issues de secours de
plain-pied requises, sauf si un autre emplacement
de ces siéges facilite une évacuation d'urgence
des passagers. Ces siéges doivent étre orientés
vers l'avant ou l'arriére, avec un angle maximum
de [5° par rapport a l'axe longitudinal de
l'avion.
9.4.2 Toutes les ceintures avec harnais de sécurité
doivent posséder un point de déverrouillage
unique. Une ceinture de sécurité équipée d'un
baudrier (sur avion de masse maximale certifiée au
décollage inférieure ou égale a 5 700 kg) ou une
ceinture de sécurité (sur avion de masse maximale
certifiée au décollage inférieure ou égale a 2 730
kg), peut étre utilisée a la place d'une ceinture avec
harnais de sécurité, si celle-ci ne peut étre
raisonnablement installée  pour des raisons
pratiques.
9.4.3 Les exigences d'inflammabilité imposées aux
coussins des siéges autres que ceux du personnel
navigant technique doivent étre conformes au
réglement de certification base. Ces exigences ne
s'appliquent qu'aux avions dont la masse maximale
certifide au décollage est supérieure & 5700 kg, de
10 passagers et plus.
9.5 : Aménagements.
9.5.1.- Tout avion doit éfre aménagé pour
permettre  l'évacuation rapide de tous les
occupants toutes les fois qu'un événement rend
dangereuse l'occupation de l'avion au sol. Tous les
aménagements des cabines de passagers, et
notamment la disposition des siéges, le marquage
de l'itinéraire d'évacuation d'urgence & proximité
du sol, les cloisons de séparation des différents
compartiments, les aménagements d'hétellerie et
de service, les dispositifs d'arrimage des bagages
et du fret doivent étre approuveés.
9.5.2.- Rideaux et portes intérieurs :
9.5.2.1.- L'exploitant doit s ‘assurer que :
2)  Dans tous les avions dont le poste de pilote
est doté d'une porte, cette porte doit étre
verrouillable, et un moyen doit éire prévu pour
permettre 4 ['équipage de cabine d’informer
discrétement !'équipage de conduite en cas

d’activité suspecte ou d’atteinte a la siireté dans

la cabine.

3) A compter du I” janvier 2004, le poste de
pilotage de tous les avions de transport de
passagers dont la masse maximale au décollage
certifiée est supérieure a 45.000Kg ou dont le
nombre de siéges passagers est supérieure a 60
doit étre doté d’'une porte approuvée congue
pour résister a la pénétration de projectiles
d’armes légéres et d’éclats de grenade ainsi
qu'a lintrusion par la force de personnes non
autorisées. Cette porte doit pouvoir étre
verrouillée et déverrouillée de l'une ou [’autre
des positions de conduite.

4) Dans tous les avions, dont le poste de
pilotage est doté d’une porte conforme aux
dispositions de 'alinéa 2) ci-dessus

a)  cette porte doit tre fermée et verrouillée a
partir du moment ou toutes les portes
extérieures de l'avion sont fermées une fois
l’embarquement terminé jusqu'au moment ou
!'une quelconque de ces portes est ouverte pour
le débarquement, sauf pour laisser entrer ou
Sortir des personnes autorisées.

b)  Un moyen doit étre prévu pour permettre
de voir, de l'une ou !'autre des positions de
conduite, la totalité de la zone jouxtant la porte,
a lextérieur du poste de pilotage, d’identifier
les personnes demandant d'y entrer, et de
déceler les comportements suspects ou les
menaces potentielles.
9.5.2.2 Un systéme pour ouvrir chaque porite
séparant un compartiment passagers d'un autre
compartiment doté d'issues de secours. Ces
systémes d'ouverture doivent étre facilement
accessibles ;

9.5.2.3. S'il est nécessaire de passer par une porte
ou un rideau séparant la cabine passagers d'autres
compartiments pour atteindre d'wn quelconque
siége passager toute issue de secours requise, cefte
porte ou ce rideau doivent étre équipés d'un
systéme permettant de les maintenir ouverts ;
9.5.2.4. une étiguette apposée sur chaque
porte intérieure ou a proximité dun rideau qui
constituent un moyen d'accés d une issue de
secours pour passagers, indiquant que cette porte
ou ce rideau doivent étre blogués en position
ouverte lors du décollage et de l'atterrissage ;
9.5.2.5 et un systéme a la disposition des membres
d'équipage  pour déverrouiller toute porte
normalement accessible aux passagers et pouvant
étre verrouillée par les passagers,

9.5.2.6 les portes séparant le cas échéant le poste
de pilotage des autre compartiments doivent
comporter un moyen de les enfoncer ou de les
détruire en cas de blocage.

9.5.2.7 La disposition des siéges, de leurs
accoudoirs et de tous les autres aménagements
doit permettre, a tout moment, un acces facile aux
issues.
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9.5.2.8 Les aménagements, notamment les tapis de
sol, ne doivent pas obstruer les trappes ou les
portes daccés aux soutes et aqux commandes de
Secours.

9.5.3 Llinterdiction de fumer doit étre indiquée
sur chaque face des portes des toilettes. Cette
indication doit étre une inscription en arabe et
dans une autre langue de [I'OACI, ou un
pictogramme. Elle doit étre nettement visible,

9.5.4 L'interdiction de jeter des cigarettes doit
étre indiquée sur (ou a coté de) chaque récipient
des toilettes, destinés a recevoir des papiers, des
serviettes usagées, ou autres déchets., Celle
indication doit étre une inscription en Arabe et
dans une autre langue de U'OACI, ou un
pictogramme. Elle doit étre nettement visible.

9.5.5 Un cendrier amovible doit étre installé sur
fou a cdté de) chaque porte des roilettes, cété
cabine. Un seul cendrier peut suffire pour
plusieurs portes s'il est placé & un endroit tel qu'il
puisse éfre vu aisément depuis chaque porte.

9.5.6 Récipients des toilettes ;

Tout avion devra avoir les récipients des toilettes
destinés a recevoir des papiers, des serviettes
usagées ou auires déchets, y compris les conduits y
menant, en mareriaux répondant aux exigences
d’inflammabilité.

9.5.6.1 Ces récipients doivent étre con¢us de facon
a ce que les papiers, serviettes usagées ou tout
autre objet introduits par l'orifice n'aient pas la
possibilité de tomber a l'extérieur.

9.5.6.2 Ces  pécipients  doivent  érre
complétement séparés des zones comportant des
systémes susceptibles dlengendrer un feu, et
notamment des installations électriques.

9.5.7 Dans le cas d'issue de plain-pied munie
d'un dispositif d'évacuation d'urgence, il doit y
avoir assez d'espace a cée de lissue pour
permettre a un membre d'équipage daider a
l'évacuation des passagers sans réduire la largeur
non obstruée de la voie de passage en dega de ce
qui est exigé pour lissue.

9.5.8 Tout avion de masse maximale certifiée au
décollage supérieure a 5700 kg ou de 10 passagers
et plus. lors d'un remplacement total ou partiel des
matériaux  utilisés  dans les compartiments
intérieurs. devra répondre  aux  exigences
inflammabilité

9.5.9 En addition des exigences générales du
paragraphe 9.5.8 ci-dessus. tout avion de 20
passagers et plus doit répondre aux cxigences du
réglement de certification de base pour tous les
matériqux  utilises dans les compartiments
intérieurs .

9.6- Zone de pénétration du fuselage et

marquages.
9.6.1. Indication des zones de pénétration du
fuselage :

L'exploitant doit s'assurer que lorsqu'il existe des
zones désignées pour la pénétration des équipes de

sauvetage en cas d'urgence, celles-ci sont marquées
comme indiqué ci-aprés. Les marques doivent étre
de couleur rouge ou jaune, et, si nécessaire, elles
seront entourées d'un cadre blanc pour offrir un
meilleur contraste avec le fond. Sila distance entre
marques d'angle dépasse 2 m, des marques
intermédiaires de 9 cm x 3 cm seront gjoutées de
maniére a ce que la distance entre marques voisines
ne dépasse pas 2 m (voir le schéma appendice I du
présent chapitre).
9.6.2. Marquage extérieur des issues de
secours :
9.6.2.1 A l'exception des avions de moins de 10
passagers et si elles sont identifiables sans
ambiguité, toutes les issues prévues pour étre
ouvertes de l'extérieur et les dispositifs d'ouverture
correspondants doivent étre signalés a l'extérienr
de l'avion en arabe et dans une autre des langues
officielles de I'O.A.C.I. Elles doivent étre encadrées
par une bande de couleur de 5 cm de large.
9.6.2.2 Tout marquage extérieur doit offrir un
contraste de coulewr avec les surfaces avoisinantes
afin  de le distinguer immédiatement, méme par
Jaibles conditions d'éclairement.
9.6.3. Marquage intérieur :
9.6.3.1 Les issues, leurs voies daccés el
l'emplacement des moyens d'ouverture, doivent
étre identifiables sans ambiguité de tous les sieges
passagers.
9.6.3.2 Dans le cas contraire et dans tous les cas
pour les avions de 10 passagers et plus, les issues
et leurs voies d'accés doivent étre signalées de
Jfacon apparente en langue arabe et par la mention
Sortie de  secours, Emergency exit ou
éventuellement, par le seul mot Exit.
9.6.3.3 L'emplacement de chaque issue doit étre
indiqgué par un repére visible depuis le ou les
couloirs principaux passagers . dans certains cas
il peut consister en une inscription et une fléche de
peinture luminescente.
9.6.3.4 Les issues doivent pouvoir étre reconnues
et situées a partir dune distance égale a la
largeur de la cabine.
9.7- Eclairage des avions .
9.7.1 Eclairage de secours :
9.7.1.1 L'exploitant ne peut exploiter en vol de
nuit un avion de transport de passagers dont la
configuration maximale approuvée en sieéges
passagers est de 9 ou moins que 5'il est équipé
d’'un sysiéme d’éclairage général de la cabine
propre a faciliter ['évacuation de [D'avion. Le
systeme peut comprendre des plafonniers ou
d'autres sources d'illumination déja installées sur
['avion et qui peuvent rester en service aprés mise
hors tension de la batterie de bord
9.7.1.2 L'exploitant ne peut exploiter un avion de
transport de passagers dont la configuration
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maximale approuvée en siéges passagers est
supérieure a 9 que s’il est équipé d'un systéme
d'éclairage de secours équipé d'une source
alimentation indépendante propre a faciliter
I'évacuation de [ 'avion ;

(i) pour les avions de 10 passagers et plus,
['éclairage de secours doit pouvoir étre commandé
manuellement depuis le poste de pilotage ;| les
systémes de commandes doivent étre congus de
maniére & empécher les maneeuvres involontaires.

9.7.1.3. Pour les avions qui possédent une
configuration maximale approuvée en siéges
passagers supérieure g 19, Le systéme d'éclairage
de secours inclut l'éclairage général de la cabine
et des issues el, lorsqu'ils existent :
i) les sources d’éclairage général de la
cabine ; :
(i) [’éclairage intérieur des zones des issues
de secours de plain-pied ;
(iii) et I’éclairage des signes d’emplacement
et des marguages des issues de secours ;
(iv) l'éclairage du marquage de litinéraire
d'évacuation d'urgence a proximité du sol et,
(v) l'éclairage extérieur {toboggans,
cheminements sur les ailes en particulier) ;

(vi) pour les avions volant de nuit, l'éclairage
extérieur de toutes les issues de secours sur les
ailes et des issues, pour lesquelles des dispositifs
d’aide a la descente au sol sont exigés.
9.7.1.4. Le circuit d'éclairage de secours
doit étre indépendant du circuit principal.
Cependant les sources d'éclairement général de
la cabine peuvent étre communes aux deux
systémes mais leur alimentation doit étre
indépendante.
9.7.1.5. L'éclairage de  secours  doit

pouvoir étre commandé manuellement depuis le

poste de pilotage et depuis un point situé a portée
immédiate d'un membre du personnel navigant de
cabine assis a son poste. Les systémes de
commande doivent étre congus de maniére @
empécher les manceuvres involontaires.

9.7.1.6.L'éclairage de secours doit s'allumer
automatiquement ou rester allumé, aprés coupure
du circuit principal lorsque il a été mis en position

“armé". »

9.7.1.7. Le systtme d'éclairage de secours doit

pouvoir fonctionner et fournir un niveau suffisant

d'éclairement pendant au moins dix minutes aprés
coupure des circuits d'alimentation principale.

9.7.2 Feux opérationnels des avions :

L'exploitant ne peut exploiter un avion que s'il est

équipé de :

9.7.2.1, pour un vol de jour,

(i) un systéme de feux anticollision ;

(ii) un éclairage alimenté par le circuit
électrique de bord assurant un éclairage approprié
de l'ensemble des instruments et équipements, s'ils
sont indispensables a une exploitation sire de
l'avion ;

(iii) un éclairage alimenté par le circuit
électrique bord assurant ['éclairage tous les
compartiments passagers ;

(iv) et uwne torche électrigue pour chagque

membre d'équipage réglementaire, facilement

accessible des membres d'équipage lorsqu'ils

occupent leur poste de travail.

9.7.2.2. Pour un vol de nuit, en plus des

équipements spécifiés au paragraphe 9.7.2.1. ci-

dessus :

(@) des feux de position et de navigation ;

(ii) et deux phares d'atterrissage, ou un seul phare

avec deux filaments alimentés séparément ;

(iii) et les feux leur permettant de se conformer

aux réglementations internationales de prévention

des abordages en mer s'il s'agit d'un hydravion ou

d'un amphibie.

9.8- Moyens d'information et

d'intercommunication.

9.8.1. Systeme d’interphone pour les membres

de 'équipage de conduite ;

L'exploitant ne peut exploiter un avion & bord

duquel est exigée la présence de plus d'un membre

d'équipage de conduite que s'il est équipé d'un

systéme d'interphone pour membres d'équipage de

conduite utilisant des ensembles micro et casques,

sauf micros a main, a l'usage de tous les membres

d'équipage de conduite

9.8.2. Systeme d’interphone pour les membres
de l'équipage :

9.8.2.1. L'exploitant ne peut exploiter un avion dont

la masse maximale certifiée au décollage est

supérieure a 5700 -kg ou dont la configuration

maximale approuvée en siéges passagers est

supérieure & 19, que s'il est équipé d'un systéme

d’Interphone pour les membres d'équipage

9.8.2.2 Le systéeme d’Interphone pour les membres

d'équipage exigé par ce paragraphe doit :

(1)  fonctionner indépendamment du systéme

d'annonce passagers, a l'exception des combinés,

microphones, commutateurs sélecteurs et systémes

de signalisation ;

(2) assurer une communication bilatérale

entre le poste de pilotage et :

(i) chague compartiment passagers ;

(ii) chague office situé ailleurs que sur un pont

passagers ;

(sii) et chagque compartiment éloigné, réservé a

l'équipage, qui n'est pas facilement accessible

depuis un compartiment passagers et qui n'est pas

situé sur le pont passagers ;
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(3 étre facilement accessible et utilisable de
chaque poste des membres d'équipage de conduite
requis dans le poste ;

4) étre facilement accessible et wutilisable a
chaque poste des membres d'équipage de cabine
requis situés a proximité de chaque issue, ou paire
d'issues, de secours de plain-pied ;

{5) étre équipé d'un systéme d'alerte muni de
signaux visuels ou sonores permettant a l'équipage
de conduite d'alerter l'équipage de cabine et a
l'équipage de cabine d'alerter ['équipage de
conduite ;

(6} étre doté d'un dispositif permettant au
destinataire d'un appel de déterminer s'il s'agit
d'un appel normal ou d'un appel d'urgence ;

(7) fournir  au  sol un  systeme de
communication bilatérale entre le personnel au sol
et I'un gqu moins de deux membres d'équipage de
conduite ;

(8) et étre opérationnel dans un délai maximal
de [0 secondes.
9.83 Systeme d'annonce passagers :

9.8.3.1 L'exploitant ne peut exploiter un avion dont
la configuration maximale approuvée en siéges
passagers est supérieure a 19, que s'il est équipé
d'un systéme d'annonce passagers.

9.8.3.2 Le systéme d'annonce passagers
exigé par ce paragraphe doit:

(I}  fonctionner indépendamment des systémes
d’Interphone. a l'exception des combinés, casques,
microphones, commutateurs sélecteurs ef
dispositifs de signalisation ;

{2) érre facilement accessible en vue d'une
utilisation immédiate depuis chaque poste de
membre d'équipage de conduite requis;

(3) pour chaque issue de secours de plain-pied
adjacente a un siége pour membre d'équipage de
cabine, disposer d'un microphone facilement
accessible par le membre d'équipage de cabine
occupant ce siége, avec la possibilite d'utiliser le
méme microphone pour plusieurs issues sous
réserve que la proximité de ces issues permette une
communication verbale directe entre membres
d équipage de cabine assis ;

{4) étre utilisable par un membre d'équipage
de cabine dans un délai maximal de 10 secondes &
chaque poste déquipage de cabine dans la cabine
passagers o il est disponible ;

(5) étre audible et intelligible depuis chaque
siége passagers, dans les toilettes, depuis les siéges
de l'équipage de cabine et les postes de travail.
9.8.3.3. Consignes «Attachez vos
ceinturesy et «Défense de fumery :

L'exploitant ne peut exploiter un avion dont le
commandant de bord n'a pas la vue sur tous les
sieges passagers que si ['avion est muni d'un
systéme de signalisation informant tous les
passagers et les membres d'équipage de cabine
lorsque les ceintures doivent étre aftachées et
lorsqu’il est interdit de fumer les dispositifs
lumineux doivent apparaitre en langue arabe et
dans une autre langue de I'OACI ou sous forme de
pictogrammes.

9.9- Extincteurs et Détecteurs de fumée.

9.9.1. Extincteurs a main :

L'exploitant ne peut exploiter un avion que sl est
équipé d'extincteurs a main répartis dans le poste
de pilotage, en

cabine passagers el, le cas échéant, duns les
compartiments cargo ef les offices, conformément
aux dispositions suivantes :

9.9.1.1 la nature et la quantité des agents
extincteurs doivent éfre adaptées aux types de feux
susceptibles de se déclarer dans le compartiment
oit l'extincteur doit étre utilisé et doivent réduire au
minimum les dangers de concentration de gaz
toxiques dans les compartiments habités;

9.9.1.2 au moins un extincteur & main contenant
du Halon 1211 (bromochlorodifluorométhane,
CBrClF2} ou un agent extincteur équivalent doit
étre placé dans le poste de pilotage & un endroit
convenable pour lutilisation par l'équipage de
conduite ;

9.9.13. au moins un extincleur a main doit
étre placé, ou facilement accessible pour son
utilisation, dans chaque office qui n'est pas situé
sur le pont principal passagers ;

9.9.14. au moins un extincteur 4 main
facilement accessible doit étre  disponible et
utilisable dans chaque compartiment cargo ou
bagages de classe A ou de classe B et dans chaque
compartiment cargo de classe E accessible en vol
aux membres d'équipage ;

9.9.1.5. et le nombre d'extincteurs & main suivant
doit étre convenablement situé duns chaque
compartiment passagers . (voir tableau ci-
dessous).

Configuration maximale approuvée en siéges passagers

Nombre d'extincteurs

7a30

31460

61 & 200

201 a 300

301 a 400

401 a 500

301 4 600

et plus

SN RNT To N EWN N N EUPS | NN (SN

Lorsque deux extincteurs ou plus sont requis, ils doivent
passagers.
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2.9.1.¢6. au minimum un des extincteurs
requis en cabine passagers d'um avion dont la
configuration maximale approuvée en siéges
passagers est comprise entre 31 et 60 et deux des
extincteurs requis en cabine passagers d'un avion
dont la configuration maximale approuvée en
siéges passagers est de 61 ou plus doivent contenir
du Halon 1211 bromochloro-difluorométhane,
CBrCIF2) ou un agent extincteur équivalent .

9.9.1.7 Pour les notes explicatives voir appendice 2
du présent chapitre.

9.9.2.  Détecteurs de fumée :

9.9.2.1. Tout avion de 30 passagers et plus doit
étre doté dans chaque compartiment "toilettes” d'un
détecteur de fumée donmt [l'alarme  est
convenablement situé pour qu'un membre de
l'équipage puisse intervenir le plus rapidement
possible.

9.9.2.2. Tout avion de 30 passagers et plus doit
étre doté de poubelles de toilette munies d'un
extinctewr automatique.

9.9.2.3. Les agents extincteurs utilisés ne doivent
pas causer de contamination dangereuse de l'air a
U'intérieur de l'avion et doivent pouvoir faire face a
tout les types de feux pouvant apparaitre a bord de
lavion.

9.3.  Powr ['application du paragraphe 9.2,
lorsqu'un avion est pourvu d'un deuxiéme pont, ce
pont doit étre considéré comme un avion
indépendant.

9.10- Equipements de secours.

9.10.1. Trousses de premiers secours :

9.10.1.1. l'exploitant ne peut exploiter un
avion que s'il est équipé de trousses de premiers
secours facilement accessibles en vue d'une
utilisation, dont le nombre est déterminé selon le
tableau I et 2 appendice 3 du présent chapitre.

9.10.1.2, L'exploitant doit s assurer aue les
trousses sonft :
% contrflées  périodiquement  afin  de

s'assurer que leur contenu est maintenu en état
d'utilisation ;

(2) réapprovisionnées a intervalles réguliers en se
conformant aux prescriptions figurant sur leurs
étiquettes, et chaque fois que les circonstances le
Justifient.

9.10.1.3. les trousses de premier secours
doivent étre constituées des éléments décrits a
'appendice 4 du présent chapitre.

9.10.2. Trousse médicale d'urgence :
9.10.2.1. L'exploitant ne peut exploiter un
avion dont la configuration maximale approuvée en
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siéges passagers est supérieure a 30, si un point
quelconque de la route
prévue se trouve a plus de 60 minutes de vol (4
une vitesse de croisiére normale) d'un aérodrome
ol une assistance médicale qualifiée pourrait
supposer étre disponible, que s'il est équipé d'une
trousse médicale d'urgence.
9.10.2.2. Le commandant de bord doit s assurer
que les médicaments ne seront délivrés que par des
médecins et infirmiéres qualifiés ou tout autre
personnel compétent en la matiére.
9.10.2.3. Les trousses médicales d’urgence doivent
étre constitués des éléments décrits a l'appendice 5
du présent chapitre.
9.10.2.4. Conditions de transport :
(1) La trousse médicale d'urgence doit étre
imperméable aux poussiéres et étanche et doit
étre, dans la mesure du possible, placée en siireté
dans le poste de pilotage ;
(2) et lexploitant doit s’assurer que les
trousses médicales d'urgence sont :
(i) contrélées  périodiquement afin de
s'assurer que leur conteru est maintenu  en état
d'utilisation
(ii)  réapprovisionnées a intervalles réguliers
en se conformant aux prescriptions figurant sur
leurs étiquettes, et chaque fois que les
circonstances le justifient.
9.10.3. Haches de secours et pieds de biche :
9.10.3.1. L'exploitant ne peut exploiter un
avion dont la masse maximale certifiée au
décollage excéde 5700 kg ou dont la
configuration maximale approuvée en siéges
passagers est supérieure & 9 que s'il est équipé
d'au moins une hache ou d'un pied de biche dans
le poste de pilotage. Si la configuration maximale
approuvée en siéges passagers est supérieure a
200 lavior uio o™= " upe a'une hacke vu u
Cia ae biche supplémentaire placé dans l'office
situé le plus a larriére ou a proximité de cet
office.
9.10.3.2. Les haches et les pieds de biche
situés dans la cabine des passagers ne doivent
pas étre visibles des passagers .
9.10.4. Mégaphones :
L'exploitant ne doit pas exploiter un avion dont la
configuration maximale approuvée en siéges
passagers est supérieure a 60 et qui transporte
effectivement un ou plusieurs passagers, 4 moins
qu'il ne soit équipé de mégaphones portables
alimentés par piles, facilement accessibles pour
leur utilisation par les membres d'équipage lors
d'une évacuation d'urgence et dont le nombre est
indigqué comme suit
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Nombre de siéges passagers

61 a 99

9.10.5. Emetteur de localisation
automatique :
9.10.51 L'exploitant ne peut exploiter un
avion que s'il est équipé d'un émetteur de
localisation d'urgence (ELT) automatique fixé a
{'avion d'une maniére telle que dans 'hypothése d'un
accident, la probabilité d'une transmission par I'ELT
d'un signal détectable soit maximisée et la
probabilité qu'il transmette & tout autre moment soit

minimisée.

d'urgence

9.10.5.2. L'exploitant doit s'assurer que 'ELT
est capable d'émettre sur les firéquences de détresse
prescrites al'annexe 10 de I'0.4.C I

9.10.5.3. Sonmt équipés d'un émetteur de
localisation d wrgence (ELT) :
» Tout  aéronef inscrit au  registre

d’immatriculation des aéronefs civils;
o Tout aéronef circulant dans :

i. la région d’information de vol (FIR) dont la

Mauritanie a la responsabilité et ;
ii. Uespace aérien au dessus du territoire
Mauritanien.

9.10.54. Touwt avion exploité en
commerciale doit étre équipé .
. d'au moins deux ELT dont un
automatique, s’il effectue un vol de grande
distance avec un survol de !'eau, ou évoluant
dans une zone désertique,
. d’au moins un ELT automatique dans les
autres cas.
9.10.5.5. Tout hélicoptére exploité en aviation
commerciale doit étre équipé : ‘
. d’au moins un ELT automatique et d’au
moins un ELT/S dans un canot lorsqu’il effectue
un vol avec survol de ['eau (classe de
performance 1 et 2) et lors d'une utilisation
particuliere (classe de performance 3) ;
. d’au moins un ELT automatique dans les
autres €as.
9.10.5.6. Tout avion exploité en aviation générale
doit étre équipé d’au moins un ELT automatique.
9.10.5.7. Tout hélicoptére exploité en aviation
générale doit étre équipé d’au moins un ELT
automatique.
9.10.5.8. Tout aéronef de type Planeur ou Ultra
Léger Motorisé (ULM) doit emporter une balise de
détresse ELT/S ou une balise P.L.B (fonctionnant
sur la fréquence 406Mhz)

aviation

9.10.5.9. Il est attribué & chaque balise de détresse
Jonctionnant sur la fréquence 406 Mhz un code
spécifique qui !'identifie ou qui identifie 'aéronef
qui en est doté. La balise de détresse est codée
conformément au protocole défini par le directeur
général de 'ANAC.
Pour les aéronefs non immatriculés, le message
numérique de ['émetteur (ELT ou PLB) contiendra
le numéro de série de I'émetteur.
Le propriétaire de ['émetteur de localisation
durgence (ELT ou de la PLB) a pour obligation
de ['enregistrer auprés du service des recherches
et sauvetage (SAR) de ['Agence Nationale de
I"Aviation Civile.
En cas de destruction ou de changement de
propriétaire de UELT ou de la PLB, la personne
(physique ou morale), qui a procédé a
Uinscription, est responsable de la radiation de
la balise du registre national. Dans le cas du
changement de  propriété, le  nouvequ
propriétaire, si le présent chapitre [ui est
applicable, effectue les démarches prévues a
l'alinéa précédent.
9.10.5.10. Lémetteur de localisation d’urgence
(ELT) automatique doit étre fixé a l'aéronef
d'une maniére telle que dans 1'hypothése d'un
accident, la probabilité d'une transmission par
UELT d'un signal détectable soit maximisée et la
probabilité qu'il transmette a tout autre moment
Soit minimisée.
9.10.6. Gilets de sauvetage :
9.10.6.1. Avions terrestres :
L'exploitant ne peut exploiter un avion terrestre,
(1) lorsqu'il survole une étendue d'eau a plus
de 50 milles nautiques de la cdte,
(2) ou lorsqu'il décolle d'un aérodrome ou
atterrit sur un aérodrome o la trajectoire de
décollage ou d'approche se situe de facon telle, au-
dessus de l'ean, qu'en cas de probleme la
probabilité d'un amerrissage forcé existe, que s'il
est équipé, pour chaque personne a bord, de gilets
de sauvetage munis d'une balise lumineuse de
survie. Chaque gilet de sauvetage doit étre rangé
dans un endroil facilement accessible & partir du
siege ou de la couchette de la personne & qui le
gilet est destiné. Les gilets de sauvetage pour bébés
peuvent étre remplacés par tout autre moyen
flottant approuvé et muni d’une balise lumineuse
de survie.
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9.10.6.2, Hydravions et avions amphibies :
L'exploitant ne peut exploiter un hydravion ou un
avion amphibie au-dessus de ['eau que s'il est
équipé, pour chaque personne a bord, de gilets de
sauvetage munis d'une balise lumineuse de survie.
Chaque gilet de sauvetage doit étre rangé dans un
endroit facilement accessible a partir du siége ou
de la couchette de la personne & qui le gilet est
destiné. Les gilets de sauvetage pour bébés peuvent
étre remplacés par tout autre moyen flottant
approuvé et munis d'une balise lumineuse de
survie.

9.10.7. Canots de sauvetage et émetteurs de
localisation d'urgence pour les vols prolongés au-
dessus de l'eau :

9.10.7.1, L'exploitant ne peut exploiter un
avion survolant une étendue d'eau et s'éloignant
d'un aérodrome se prétant a un atlerrissage
d'urgence d'une distance supérieure a :

(1) 120 minutes de vol a la vitesse de croisiére
ou 400 milles nautiques la plus courte des deux -
pour les avions capables de poursuivre leur vol
Jusqu'd un aérodrome en cas de panne du(des)
moteur(s) critique(s) survenant en tou!l point de la
route ou des déroutements prévus ;

(2) ou 30 minutes de vol, a la vitesse de
croisiére ou 100 milles nautiques, la plus courte
des deux - pour tous les aufres avions ;

que si les équipements spécifiés aux paragraphes
9.10.7.2 et 9.10.7.3 sont embarqués.

9.10.7.2. Des canots de sauvelage en
nombre suffisant pour transporter l'ensemble des
personnes se ftrouvant a bord. A4 moins de
transporter un nombre supplémentaire de canots
de sauvetage dwne capacité suffisante, la
Sflottabilité et la capacité au-dela de la capacité
nominale des canots doit permettre d'accueillir
l'ensemble des occupants de l'avion en cas de perte
d'une des embarcations ayant la plus grande
capacité nominale. Les canots de sauvetage doivent
Btre équipés de :

(1}  une balise lumineuse de survie ;

(2) el un équipement de survie, comprenant
également les moyens de se maintenir en vie,
adapté a la nature du vol qui doit étre entrepris.
9.10.7.3. Au moins deux émetteurs de
localisation d'urgence.

9.10.8. E‘quipement de survie :

L'exploitant ne peut exploiter un avion au-dessus
de régions oit les opérations de recherches et de
sauvetage seraient particuliérement difficiles que
s'il est doté des équipements ci-aprés .

9.10.8.1. équipement  de  signalisation
permetiant d'envoyer les signaux de détresse
pyrotechniques décrits dans [l'Annexe 2 de
'OACIL;

9.10.8.2. au wmoins une radiobalise de
détresse;
9.10.8.3. et [l'égquipement de  survie

complémentaire pour l'itinéraire a suivre, tenant
compte du nombre de passagers fransportés a
bord.

Cependant, les équipements spécifiés au
paragraphe  9.10.8.3 peuvent ne pas étre
embarqués si l'avion :

(1) reste & une distance , d'une zone ou les
opérations de recherche et de sauvetage ne sont
pas particuliérement difficiles, inférieure a :

(] 120 minutes de vol a la vitesse de croisiére
pour les avions capables de poursuivre leur vol
Jusqu'a un aérodrome avec une défaillance du(des)
moteur(s) critique(s) survenant en lout point de la
route ou des déroutements prévus ;

(i) ou 30 minutes de vol a la vitesse de
croisiére pour tous les aufres avions.

2) ne s'éloigne pas au-deld de la distance
correspondant & 90 minutes de vol, a la vitesse de
croisiére, d'un site ou peut §'effectuer un
atterrissage forcé.

9.10.9. Hydravions et amphibies-

Equipements divers :

L'exploitant ne peut exploiter un hydravion ou un
amphibie sur l'eau que si celui-ci est équipé :
9.10.9.1. d'une ancre et autres équipements
nécessaires pour faciliter l'amarrage, l'ancrage ou
la maneeuvre de l'aéronef sur l'eau, appropriés a sa
taille, son poids et ses caractéristiqgues de
manguvre ;

9.10.9.2. et  d'équipements  permettant
d'émettre les signaux sonores prescrits dans les
réglements internationaux afin  d'éviter des
collisions en mer, lorsqu'applicable.

9.10.10. Oxygéne de premiers secours :
10.10.1. L'exploitant ne peut exploiter un
avion pressurisé & des altitudes supérieures a
25 000 ft, lorsqu'un membre d'équipage de cabine
est requis, que s'il est équipé d'une alimentation en
oxygéne non dilué pour les passagers qui, pour des
raisons physiologiques, pourraient avoir besoin
d'oxygéne suite a une dépressurisation de la
cabine. La quantité d'oxygéne doit étre calculée en
tenant compte d'un débit moyen égal au minimum a
3 litres/ minute/ personne STPD (Standard
Temperature Pressure and Dry°) : débit de gaz
considéré sec a la pression de 1 013 hectopascal et
a la température de 0°C) et doit étre suffisante
pour alimenter au minimum 2% des passagers
transportés, mais en aucun cas mMoins d une
personne, et ce pendant toute la durée du vol a des
altitudes cabine supérieures a 8 000 ft aprés une
dépressurisation cabine. Les systémes distributeurs
doivent étre en nombre suffisant, en aucun cas
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moins de deux, et doivent étre équipés d'un
dispositif permettant a l'équipage de cabine
d'utiliser la source d'alimentation.
9.10.10.2. La quantité d'oxygéne de premiers
secours exigée pour un vol donné doit érre
déterminée sur la base des altitudes pressions
cabine et durées de vol compatibles avec les
procédures d'exploitation établies pour chague
opération et chaque route,
9.10.10.3. L'équipement oxygéne fourni doit
étre capable de générer un débit vers chaque
utilisatewr d'au moins 4 litres par minute, STPD.
Des moyens peuvent étre fournis afin de réduire le
debit & une quantité qui ne sera pas inférieure a 2
litres par minute, STPD, a n'importe quelle
altitude.
9.11- Systémes enregistreurs de vol.
9.11.1, Enregistreurs de Conversations I :
91111 L'exploitant ne peut exploiter un
avion, dont le premier certificat de navigabilité
(CDN) a été délivré a partir du 1*" Avril 1998,
(1) qui est multiturbines et donmt la
configuration maximale approuvée en siéges
passagers , est supérieure a 9 ;
(2) ou dont la masse maximale certifice au
décollage est supériewre a 5 700 kg, que s'il est
équipé d'un enregistreur de conversations au
poste de pilotage, qui enregistre par référence &
une échelle de temps :

(i) les communications

radiotélé phoniques transmises ou regues au poste
de pilotage ,

(ii) l'environnement sonore du poste de

pilotage, comprenant, et ce sans interruption, les
signaux sonores regus via chagque microphone de
casque ou de masque ulfilisé ;

(ifi)  les  communications  des  membres
d'équipage de conduite dans le poste de pilotage
via le systéme d’Interphone de l'avion ;

(iv) les signaux vocaux ou sonores identifiant
les aides a la navigation ou & l'approche envoyés
aux casques radio ou haui-parleurs ;

v et les communications des membres
d'équipage de conduite dans le poste de pilotage
via le systeme d'annonce passagers, si installé,
9.711.2. Lenregistrewr de conversations
doit éire en mesure de garder en mémoire les
informations enregistrées pendant au moins les 2
derniéres heures de fonctionnement, cette période
pouvant toutefois étre réduite a 30 minutes pour les
avions dont la masse maximale certifice au
décollage est égale ou inférieure a 5 700 kg.
9.11.1.3 L'enregistrenr de conversations
doit automatiquement commencer a enregistrer
avant que ['avion ne se déplace par ses propres
moyens et poursuivre cet enregistrement jusqu'a la

Jin du vol, lorsque l'avion n'est plus en mesure de
se déplacer par ses propres moyens. Par ailleurs,
et selon la disponibilité du circuit d'alimentation
électrique, l'enregistreur de conversations doit
commencer d envegistrer aussi 16t que possible,
pendant les vérifications au poste précédant la
mise en route des moteurs au début du vol
Jusqu'aux vérifications au poste qui suivent l'arrét
des moteurs aprés la fin du vol.

9.11.1.4. L'enregistreur de conversations
doit étre muni dun dispositif de repérage
subaquatique.

9.11.15. Pour satisfaire aux exigences de

cette section, les avions dont la masse maximale
certifice au décollage est égale ou inférieure d 5
700 kg, peuvent étre équipés d'un enregistreur de
conversations  combiné  avec  un  systéme
enregistreur de parametyes

9.11.1.6, Un vol peut étre entrepris avec
l'enregistrewr de conversations exigé par cetie
section hors service sous réserve .

(1) qu'une réparation ou qu'un remplacement
de l'enregistreur de conversations ne puisse étre
raisonnablement effectué avant le début du vol ;

2) que l'avion n'effectue pas plus de huit vols
consécutifs aprés la défaillance de Penregisireur de
conversations ;

3) qu'au plus 72 heures se solent écoulées
depuis que l'enregistreur de conversations au poste
de pilotage a éf¢ constaté hors service,

(4) et que loul systéme enregistreur de
paramétres requis soif en état de fonctionnement, a
moins qu'il ne soit combiné avec l'enregistreur de
conversations.

9.11.2. Enregistreurs de Conversations 2 :
971121 L'exploitant ne peut exploiter aprés
le 1°7 Avril 2000, un avion multiturbines .dont le
premier certificat de navigabilité a été délivré entre
le [ Janvier 1990 inclus et le 31 Mars 1998
inclus, et dont la masse maximale certifiée au
décollage est égale ou inférieure a 5 700 kg et dont
la configuration maximale approuvée en siéges
passagers est supérieure a 9, que s'il est équipé
d'un enregistreur de conversations au poste de
pilotage qui enregisire :

(1) les communications

radiotéléphoniques transmises ou recues au poste
de pilotage

(2) lenvironnement  sonpre du  poste  de

pilotage, comprenant, dans la mesure du possible
sans interruption, les signaux sonores regus via
chaque microphone de casque ou de masque
utilisé;

(3) les  communications  des  membres
d'équipage de conduite dans le poste de pilotage
via le sysiéme d’Interphone de l'avion ;
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(4 les signaux vocaux ou sonores identifiant
les aides a la navigation ou a l'approche envoyés
aux casques radio ou haui-parieurs ;

(5) et les communications des membres
d'équipage de conduite dans le poste de pilotage
via le systéme d'annonce passagers, si installé.
9.11.2.2, L'enregistreur de conversations
doit étre en mesure de garder en mémoire les
informations enregistrées pendant au moins les 30
derniéres minutes de fonctionnement.

9.11.2.3. L'enregistreur de conversations
doit commencer a enregistrer avant que ['‘avion ne
se déplace par ses propres moyens et poursiivre
cet enregistrement jusqu'a la fin du vol, lorsque
l'avion n'est plus en mesure de se déplacer par ses
propres moyens. Par ailleurs, et selon la
disponibilité  de  Ualimentation  électrigue,
l'enregistreur de conversations doif commencer a
enregistrer aussi tot que possible, pendant les
vérifications au poste précédant le début du vol et
Jusqu'aux  vérifications au  poste  suivant
immédiatement ['arrét des moteurs aprés la fin du
vol.

9.11.2.4 L'enregistreur de conversations
doit étre muni dun dispositif de repérage
subaguatique.

9.11.2.5. Un vol peut étre entrepris avec
l'enregisireur de conversations exigé par cette
section hors service a condition :

(1) qu'une réparation ou qu'un remplacement
de ['enregistreur de conversations ne puisse étre
raisonnablement effectué avant le début du vol ;

(2) que l'avion n'effectue pas plus de huit vols
consécutifs aprés la défaillance de l'enregistreur de
conversations ;

(3) qu'au plus 72 heures se soient écoulées
depuis que l'enregistreur de conversations au poste
de pilotage a é1é constaté hors service;

(4) el que tout Ssystéme enregistreur de
parameéires requis soit en état de fonctionnement, a
moins qu'il soit combiné avec [l'enregistreur de
conversations.

9.11.3. Enregistreurs de Conversations 3 :
9.113.1 L'exploitant ne peut exploiter un
avion dont la masse maximale certifiée au
décollage est supérieure a 5 700 kg et possédant un
certificat de navigabilité avant le lere Avril 1998,
gue sl est équipé dun enregistreur de
conversations au poste de pilotage qui enregistre;

(1) les communications

radiotéléphoniques transmises ou regues au poste
de pilotage.

(2) l'environnement sonore du poste de
pilotage ;

(3) les  communications  des  membres
d'équipage de conduite dans le poste de pilotage
via le systéeme d’Interphone de l'avion ;

4) les signaux sonores identifiant les aides a
la navigation ou a 'approche envoyés aux casques
radio ou haut-parleurs ;

(3) et les communications des membres
d'équipage de conduite dans le poste de pilotage
via le systéme d'annonce passagers, si installé.
9.11.3.2 L'enregistreur de conversations
dans le poste de pilotage devra étre en mesure de
garder en mémoire les informations enregistrées
pendant au moins les 30 derniéres minutes de
Jfonctionnement.

9.11.3.3 L'enregistreur de conversations
doit commencer a enregistrer avant que ['avion ne
se déplace par ses propres moyens et poursuivre
cet enregistrement jusqu'a la fin du vol, lorsque
l'avion n'est plus en mesure de se déplacer .

9.11.3.4. L'enregistreur de conversations
doit étre muni dun dispositif de repérage
subaquatique.

9.11.3.5. Un vol peut étre entrepris avec

l'enregistreur de conversations exigé par cette
section hors service a condition :

(1) qu'une réparation ou qu'un rempiacement
de l'enregistreur de conversations ne puisse étre
raisonnablement effectué avant le début du vol ;

{2) que ['avion n'effectue pas plus de huit vols
consécutifs apres la défaillance de l'enregistreur de
conversations ;

(3) qu'au plus 72 heures se soient écoulées
depuis que l'enregistreur de conversations a été
constaté hors service,

(4) el que tout systéme envegistrewr de
parametres requis soit en état de fonctionnement.
9.11.4. Systémes enregistreurs de paramétres 1:
9.11.4.1. L'exploitant ne peut exploiter un
avion dont le certificat de navigabilité a été délivré
le IV Avril 1998 :

(1) qui  est multiturbines et dont la
configuration maximale approuvée en siéges
passagers est supérieure a9 ;

(2) ou dont la masse maximale certifiée au
décollage est supérieure i 5 700 kg,

que s'il est équipé d'un enregistreur de paramétres
en état de fonctionnement utilisant un mode
numérique d'enregistrement et de stockage des
données et d'un systéme permettant d'extraire
facilement ces données du  support de
mémorisation.

9.114.2. Le systéme  enregistreur de
paramétres doit étre capable de garder en mémoire
les données enregistrées pendant au moins les 25
derniéres heures de fonctionnement, cefte durée
pouvant étre ramenée a 10 heures pour les avions
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dont la masse maximale certifiée au décollage est
inférieure ou égale a 5.700 kg.

9.11.4.3. Le  systéme  enregistreur  de
paramétres doif enregistrer par référence & une
échelle de temps .

(1) les  paramétres  nécessaives  pour
déterminer laltitude, la vitesse aérodynamique, le
cap, laccélération, les assieites longitudinale et
latérale, lalternat de transmission radio, la
puissance ou poussée de chaque motewr la
configuration des dispositifs servant a modifier la
portance et lg trainée, la fempérature de l'air,
lutilisation  des  systémes de  commande
automatiques de vol et l'incidence,

(2) pour les avions, dont la masse maximale
certifie au décollage est supérieure a 27 000 kg,
les parametres supplémentaires nécessaires pour
déterminer les positions des commandes de vol
principales et du compensateur de profondeur, la
hautewr radio sonde, les informations des
instruments primaires de navigation présentées a
l'équipage de conduite, les alarmes au poste de
pilotage et la position du train d'atterrissage ;

(3) et pour l'ensemble des avions stipulés au
paragraphe  9.11.41 ci-dessus, le systéme
enregistreur de parametres doif enregistrer tous les
paramétres pertinents liés a une conception unique
ou nouvelle ou aux caractéristiques
opérationnelles de l'avion.

9.11.44. Les données doivent étre obtenues
des sources de l'avion qui permetient d'établir une
corrélation  précise avec les  informations
présentées a l'équipage de conduite.

9.11.4.5 Le  systéme  enregistreur de
parameétre  doit  automatiquement  commencer
l'enregistrement des données avant gue l'avion ne
soit capable de se déplacer par ses propres moyens
el doit s'arréter qutomatiqguement dés que !'avion
ne peut plus se déplacer par ses propres moyens.
9.11.4.6 Le  systéme  enregistreur de
parametres doit étre muni dun dispositif de
repérage subaquatique.

9.11.4.7.Les avions dont la masse maximale
ceriifiée au décollage est inférieure ou egale a 5
700 kg peuvent étre équipés d'un systeme
enregistreur de paramétres combiné avec un
enregisireur de conversations.

9.11.4.8. Un vol peut étre entrepris avec le
systeme enregistreur de paramétres exigé par cette
section hors service a condition .

(1) qu'une réparation ou qu'un remplacement
du systéme enregistreur de paramétres ne puisse
éfre raisonnablement effectué avant le début du
vol:

(2) que l'avion n'effectue pas plus de huit vols
consécutifs avec un systéme enregistreur de
paramétres hors service ;
(3) qu'au plus 72 heures se soient écoulées
depuis que le systéme enregistreur de paramétres a
é1é constaté hors service |
4) el que toul enregistreur de conversations
requis soit en état de fonctionnement, @ moins qu'il
ne soif combiné avec le systéme enregistreur de
paramétres.
9.11.5. Systémes enregistreurs de

paramétres 2.
9.11.5.1 L'exploitant ne peut exploiter un avion
dont le I certificat de navigabilité q éé délivré
entre le 1Y Janvier 1998 et le 31 Mars
1998inclus, dont la masse maximale certifiée au
décollage est supérieure a 5 700 kg que s'il est
équipé d'un enregistreur de paramétres utilisant un
mode  numérique  d'enregistrement el de
mémorisation des données et muni d'un systeme
permettant dextraire facilement ces données du
support de mémorisation.
9.11.5.2 Le  systéme  enregistreur  de
paraméltres doit étre capable de garder en mémoire
les données enregistrées pendant au moins les 25
derniéres heures de fonctionnement.
9.11.5.3. Le  systéme  enregistreur  de
paramélres doil enregistrer par référence & une
échelle de temps :
(1) les  paramétres nécessaires  pour
déterminer l'altitude, la vitesse aérodynamique, le
cap, l'accélération, les assiettes longitudinale et
latérale, l'alternat de transmission radio, & moins
gu'un autre dispositif ne soit fourni permettant la
synchronisation des enregistrements de
lenregistreur de paramétres et de l'enregistreur de
conversations , la poussée ou la puissance de
chaque moteur, la configuration des disposififs
servant @ modifier la portance et la irainée, la
température de ['air, l'utilisation des systémes de
commande de vol automatigues et l'incidence ;
(2) et pour les avions, dont la masse maximale
certifiée au décollage est supérieure ¢ 27 000 kg,
les paramétres supplémentaires nécessaires pour
déterminer les positions des commandes de vol
principales et du compensareur de profondeur, la
hautewr radio  sonde, les informations des
instruments primaires de navigation présentées a
l'équipage de conduite, les alarmes du poste de
pilotage et la position du frain d'atierrissage.
9.11.5.4. Les données doivent ére obtenues
de sources de ['avion qui permefttent d'établiv une
corrélation  précise avec les  informations
présentées a l'équipage de conduite
9.115.5 Le  systéme  enregistreur  de
paramélre doit commencer l'enregisirement des
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données avant que l'avion ne puisse se déplacer
par ses propres moyens et doit s'arvéter dés que
l'avion est incapable de se déplacer par ses
propres moyens.

92.11.5.6. Le  systéme  enregistrewr de
paramétres doit éire muni d'un dispositif de
repérage subaquatique.

9.11.5.7. Un vol peut étre entrepris avec le
systéme enregistreur de paramétres exigé par cette
section hors service a condition :

(1) qu'une réparation ou qu'un remplacement
du systéme enregistreur de paraméfres ne puisse
étre raisonnablemeny effectué avamt le début du
vol,

(2) que l'avion weffectue pas plus de huit vols
consécutifs avec un systéme enregistreur de
parametres hors service ;

(3) qu'au plus 72 heures se soient écoulées
depuis que le systéme enregistreur de parameétres a
€1é reconnu défaillant;

(4) et que tout enregistreur de conversafions
requis soit en état de fonctionnement, & moins qu'il
ne soit combiné avec le systéme enregistreur de
paraméires .

9.11.6. Systémes enregistreurs de paramétres 3 :
9.11.6.1. L'exploitant ne peut exploiter un
avion & {turbine auquel les dispositions des
paragraphes 9114 ou 9115 ne sont pas
applicables, et dont la masse maximale certifiée au
décollage, est supérieure a 5 700 kg, que s'il est
équipé d'un enregistreur de paramétres en état de
fonctionnement, utilisani un mode numérique
d'enregistrement et de mémorisation des données et
muni d'un systéme permetiant d'extraire facilement
ces donndes a partir du support de mémorisation.
9.11.6.2. Le  systéeme  enregistreur de
paramétre doit éire capable de garder en mémoire
les donnédes enregistrées pendant au moins les 25
derniéres heures d'exploitation.

9.11.6.3. Le  systéme  enregistreur  de
paramétre doit enregistrer par référence & une
échelle de temps -

(1) pour les avions dont le I certificat de
navigabilité a été délivré avant le 1°" Janvier [ 987
(i) les  paramétres  nécessaires  pour
déterminer laltitude, la vitesse aérodynamique, le
cap et l'accélération normale ;

(iii) et pour les avions dont la masse maximale
certifide au décollage est supérieure a 27 000 kg,
les paramétres supplémentaires nécessaires pour
déterminer

(4) l'alternat de transmission radio, a moins
qu'un autre dispositif ne soit fourni permettant la
synchronisation  des  enregistrements  de
l'enregistreur de paramétres et de l'enregistreur de
conversations,

(B) l'assiette de U'avion sur sa trajectoire,
(C) et les forces fondamentales qui s'exercent
sur l'avion et qui déterminent la trajectoire de vol
réelle, ainsi que l'origine de ces forces.
(2) pour les avions dont le certificat de
navigabilité a été déliveé entre le I janvier 1987
inclus et le 17 janvier 1989 exclu :
(i) les  paraméfres  nécessaives  pour
déterminer l'altitude, la vitesse aérodynamique, le
cap et l'accélération normale,
(ii) et pour les avions, dont la masse maximale
certifiée au décollage, est supérieure a 27 400 kg ,
les parametres additionnels nécessaires pour
déterminer,
(4) ['alternat de transmission radio, & moins
qu'un autre dispositif ne soit fourni permeitant la
synchronisation — des  enregistrements  de
lenregistreur de paramétres et de lenregistreur
de conversations,
(B) et les assiettes longitudinales et latérales,
la poussée ou la puissance de chaque moteur, la
configuration des dispositifs servant a modifier la
portance et la trainée, la température de ['air,
Uutilisation des sysiémes de commande de vol
automatiques, les positions des commandes de vol
principales et de la compensation en tangage, la
hauteur radic sonde et les informations des
instruments primaires de navigation présentées a
l'équipage, les alarmes du poste de pilotage et la
position du train d'atterrissage.
9.11.6.4. Les données doiveni étre obtenues
de sources de lavion permettant d'établir une
corrélation précise avec les  informations
présentées a 'équipage de conduite.
9.11.6.5. Le  systéeme  enregistreur de
paramétre doit commencer l'enregistrement des
données avant que l'avion ne soit capable de se
déplacer par ses propres moyens et doit s'arréter
automatiquement dés que [l'avion ne peut se
déplacer par ses propres moyens.
911.6.6 Le systéme enregistrewr de paramétres
doit éwre muni dun dispositif de repérage
subaguatique.
9.11.6.7. Un vol peut étre entrepris avec le
systéme enregistreur de paraméire, exigé par cette
section, hors service d condition @
1) qu'une réparation ou qu'un remplacement
du systéme enregistreur de paraméires ne puisse
étre raisonnablement effectué avant le début du
vol;
(2) que l'avion n'effectue pas plus de huit vols
consécutifs avec wun Sysiéme enregistreur de
paramétres hors service ;
(3) qu'au plus 72 heures se soient écoulées
depuis que le systéme enregistreur de paramétres a
été reconnu hors-service ;
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(4) el que fout enregistreur de conversations
requis soit en état de fonctionnement, a moins qu'il
ne soit combiné avee le systeme enregistreur de
parametres.

9.11.7 Conservation des enregistrements :
9.117.1. Fn cas daccident ou d'incident
susceptible d'avoir des conséquences graves,
toutes dispositions utiles doivent étre prises par
U'équipage et l'exploitation pour éviter l'effacement
des enregistrements correspondants.
9.11.7.2. Les renseignements de paramétres et de
conversations et alarmes sonores dans le poste de
pilotage fournis par les enregistreurs sont utilisés
en priorité par ['Agence Nationale de ['Aviation
Civile pour les besoins des enguétes d'accidents ou
d'incidents. Au cours de ces enquétes, et sur leur
demande, ['exploitant et ['équipage concernés
peuvent avoir communication de ces
enregistrements.
9.11.7.3. L'Agence Nationale de ['Aviation
Civile, chaque fois qu'elle le juge nécessaire, peut
notamment se faire remettre par l'exploitant des
enregistrements de paramétres effectués pendant
les six derniers mois d'exploitation par les
enregistreurs dont le support d'enregistrement
n'est utilisable qu'une seule fois ou effectues
pendant les vingt-cing derniéres heures de vol par
les enregistreurs dont le support d'enregistrement
est utilisable continuellement par inscription des
nouvelles informations aprés effacement de celles
acquises vingt-cing heures auparavant.

9. 1174 Tout avion multi moteurs a
turbomachines d'une masse maximale certifiée au
‘décollage de 5 700 kg ou moins qui doit étre
equipé d'un enregistreur de conversations et dun
systéme d'enregistrement de parameétres de vol,
peut @ la place étre équipé d’un enregistreur
combiné (donndes de vol/conversations),

9.11.7.5. Tout avion d'une masse maximale
certifie au décollage de plus de 5 700 kg qui doit
étre équipé d'un enregistreur de conversations et
d'un systeme d'enregistrement de parameétres de
vol, peut a la place étre équipé de deux
enregistreurs combinés (données de
vol/conversations).

9.12 EQUIPEMENTS SPECIFIQUES

9.12.(1)- Dispositif avertisseur de proximité du
sol (GPWS)

L'exploitant ne peut exploiter un avion a turhines :
(H donr la masse maximale certifiée au
décollage est supéricure a 15000 kg ou dont la
configuration maximale approuvée en siéges
passagers est supérieure a 30

(2) ou dont le premier CDN a été délivré aprés le
17 Avril 1999 et dont la configuration maximale
approuvée en sieges passagers est supérieure & 9 ;

3) ou dont la masse maximale certifiée au
décollage est supérieure a 5 700 kg ;

(4) ou dont la configuration maximale approuvée
en siéges passagers est supéricure @ 9 et dont la
masse maximale certifiée au décolliage est
inférieure ou égale & 5 700 kg aprés le 17 Avril
2002.

(3) ou domt la masse maximale au décollage
certifiée est égale ou inférieure a 5 700 kg ;

(6) o dont la configuration maximale
approuvée en siéges passagers est supéricure a 5 et
inférieure ou égale a9 que s'il est équipé d'un
dispositif avertisseur de proximité du sol.

9.12.2. Le dispositif avertisseur de proximité du
sol, exigé par ce paragraphe (6), doit délivrer
automatiquement et en temps opportun une alarme
distincte a ['équipage de conduite, au moyen de
signaux sonores, auxquels peuvent étre ajoutés des
signaux lumineux, en cas de taux de descente
(excessif), de proximité du sol (dangereuse), de
perte d'altitude aprés décollage ou remise des gaz,
de configuration d'artervissage anormale ef d'un
écart (anormal) sous un faisceau d'alignement de
descente.

9.13- Systéme avertisseur d'altitude

L'exploitant ne peut exploiter un avion a
turbopropulseurs, dont la masse maximale certifiée
au décollage est supérieure a 5 700 kg ou dont la
configuration maximale approuvée en siéges
passagers est supéricure a 9 ou un avion a
réaction, que Sl est équipé dun systéme
avertissewr d'altitude capable .

9.13.1 d'avertiv l'égquipage de conduite de
U'approche de ['dltitude pré-affichée, aussi bien en
montée qu'en  descente ;

9.13.2 et dalerter l'équipage de conduite, au
moins par une alarme sonore, en cas d'écart au-
dessus ou en-dessous de l'altitude pré-affichée,
sauf pour les avions dont la masse maximale
certifiée au décollage est égale ou inférieure a 5
700 kg et domt la configuration maximale
approuvée en siéges passagers est supérieure a 9 et
dont le [ CDN individuel a été délivré avant le 1
Avril 1972,

L'exploitant ne peut exploiter un avion que il est
équipé d 'un systéme anticollision embarqué (ACAS
1)

9.14- Dispositif avertisseur d'altitude cabine

Les avions pressurisés doivent étre équipés d'un
dispositif' avertisseur capable, sans confusion
possible, de prévenir ['dquipage de conduite
lorsque laltitude pression de la cabine devient
supérieure ¢ 3 000 meétres (10 000 pieds).

9.15.1- Systéme anticollision ACAS 11

15.1.1. A partir du I Janvier 2003, tous les
avions & Turbomachines ayant une masse
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maximale au décollage certifiée supériewre a
15000Kg ou autorisés a transporter plus de 30
passagers doivent étre équipés d'un systéme
anticollision embarqué ((ACAS I ).).
9.15.1.2. A partir du I¥" Janvier 2005, tous les
avions a Turbomachine avant une masse maximale
au décollage certifice supérieure a 5700Kg ou
autorisés a transporter plus de [9 passagers
doivent étre équipés d'un systéme anticollision
embarqué (ACASI)
9.16- Equipement radar
meétéorologique embarqué

9.16.1. L'exploitant ne peut exploiter
9.16.1.1. un avion pressurisé ;
9.16.1.2. ou un avion non pressurisé, dont la masse
maximale certifiée au décollage est supérieure a 5
700 kg ,
9.16.1.3. ou un avion non pressurisé, dont la
configuration maximale approuvée en siéges
passagers est supérieure & 9, aprés le I Avril
(999, que s'il est équipé d'un radar météorologique
embarqué, lorsqu'un tel avion est exploité de nuit
ou dans des conditions météorologiques de vol aux
instruments dans des régions oit des orages ou
autres conditions météorologiques présentant un
risque potentiel,  détectables par wun radar
météorologique, peuvent étre supposés exisier sur
le trajet.
9.16.2. Pour les avions pressurisés ¢ hélices, dont
la masse maximale certifiée au décollage est
inférieure ou égale a 5 700 kg et dont la
configuration maximale approuvée en siéges
passagers est inférieure ou égale & 9, sous réserve
de l'approbation de [!’Agence Nationale de
I’Aviation Civile, l'équipement radar
météorologique peut étre remplacé par un autre
systeme capable de détecter les orages et d'autres
conditions météorologiques présemtant un risque
potentiel,  considérés  détectables  par  un
équipement radar météorologique.
9.17- Equipement pour le vol en

conditions givrantes
9.17.1 L'exploitant ne peut exploiter un avion en
conditions givrantes prévues ou réelles que s'il est
certifié et équipé pour le vol en conditions
givrantes.
9.17.2  L'exploitant ne peut exploiter un avion de
nuit en conditions givrantes prévues ou réelles que
§'il est équipé d'un moyen permettant d’éclairer ou
de détecter la formation de glace. Le systéme
déclairage utilisé ne doit pas provoquer d'éclat ou
de réflexion susceptible de géner les membres
d'équipage dans l'accomplissement de leurs tdches.
9.18- Détecteur de radiations cosmiques
L'exploitant doit s'assurer que tous les avions
exploités a une altitude supériewre a 15 000 m
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(49 000 fi} sont équipés d'un instrument capable de
mesurer et d'afficher en permanence le niveau
instantané de toutes les radiations cosmiques
recues (autrement dit Uensemble des radiations
ionisantes et neutroniques d'origine galactique et
solaire) et la dose accumulée a chaque vol.

9.19- indicateur de nombre de Mach

Tout les avions avec limitation de vitesse exprimées
en nombre de Mach seront dotés d'un indicateur
de nombre de Mach.

9.20- systeme d’avertissement de cisaillement du
vent

fl est recommandé que tous les avions a
turboréacteur dont la masse maximale au décollage
certifiée dépasse 5700 Kg ou qui sont autorisés &
transporter plus de neuf passagers soient dotés d’un
systéme d’avertissement de cisaillement du vent
explorant vers [’avant (voir Appendice 7 du présent
chapitre).

9.20.1 Recommandations :

Il est recommandé que le systéme d’avertissement
de cisaillement du vent explorant vers [’avant soit
capable de donner en temps opportun au pilote une
indication visuelle et sonore en de cisaillement du
vent devant |'aéronef, ainsi que les informations de
rature G permettre au pilote d’'amorcer et de
poursuivre en toute Sécurité une approche
interrompue ou une remise des gaz ou d’effectuer
au besoin une manceuvre d'évitement. Le systéme
devrait aussi prévenir le pilote en cas d'approche
des limites spécifices pour la certification de
['équipement d atterrissage automatique, lorsque
cet équipement est utilisé.

9.21- Essuie-glace

L'exploitant ne peut exploiter un avion dont la
masse maximale certifiéee au décollage est
supérieure a 5 700 kg, que 5'il est équipé, a chaque
poste pilote, d'un essuie-glace ou d'un dispositif
équivalent capable d’assurer la transparence
d'une portion du pare-brise lors de précipitations.

9.22- Vols IFR ou vols de nuit - Instruments de
vol et de navigation et équipements associés.
9.22.1. L'exploitant ne peut exploiter un avion
selon les régles de vol aux instruments (IFR) ou de
nuit selon les régles de vol a vue (VFR) que s'il est
équipé d'instruments de vol et de navigation et
équipements associés et, lorsqu'applicable, selon
les conditions décrites dans les paragraphes ci-
aprés :

9.22.2. un compas magnétique ;

9.22.3. un chronométre de précision, exprimant le
temps en heures, minules et secondes ;

9.22.4. deux altimétres sensibles gradués en pieds,
munis d’une sous-échelle de calage graduée en
hectopascal ou en millibars réglable & tout calage
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altimétrique que l'on est susceptible de rencontrer
en vol ;

9.22.5. un anémomeétre muni d'un tube Pifot
réchayffé ou d'un systéme équivalent permettant de
prévenir toute défaillance de fonctionnement due a
la condensation ou au giveage, ainsi que d'un
dispositlf avertisseur d'une panne du réchauffage
du tube Pitot. L'exigence d'un systéme avertisseur
de la panne de réchauffage du tube Pitot ne
s applique pas aux avions dont la configuration
maximale approuvée en sieges passagers est de 9
ou moins ou donl la masse maximale certifiée au
décollage est de 5 700 kg ou moins.

9.22,6, unvariométre ;

9.22.7 un indicateur de virage et de dérapage ;
9.22.8, un  indicatewr  dussiette  (horizon
artificiel);

9.22.9. un indicateur gyroscopique de direction
{conservateur de cap) ;

9.22.10. un moyen indiquant dans le poste de
pilotage la température extérieure, gradué en
degrés Celsius ;

9.22.11. et deux systémes indépendanits de mesure
de la pression statique: sauf pour les avions &
hélices d'une masse maximale certifiée au
décollage de 5 700 kg ou moins, pour lesquels il
n'est exigé qu'un systéme de mesure de la pression
swaigue €f une prise statiques de secowrs |

9.22,12. des lors que l'on exige deux pilotes, le
poste du second pilote doit étre équipé des
instruments séparés ci-aprés

(1} e ZIWmetre sensible, gradué en pieds, muni
d'une sous-échelle  de calage graduée en
hectopascal ou en millibars réglable a tout calage
altimétrigue que U'on est susceptible de rencontrer
en vol et qui peut étre ['un des 2 altiméires exigés
par le paragraphe 9.22.4. ci-dessus;

(2) un anémométre muni dun tube Pitor
réchauffé ou d'un sysiéme équivalent permeitant de
prévenir toute detaillance de fonctionnement due a
la condensation ou au giveage, amsi que d'un
dispositif avertisseur d'une panne de réchauffage
Pitot. L'exigence d’umn systéme avertisseur de la
panne de véchauffuge du tube Pitor ne s’applique
pas aux aviorns doni la configuration maximale
approuvée en siéges passagers est de 9 ou moins
ou dont la masse maximale certifice au décollage
est de 5 700 kg ou moins ;

(3) Un variomeétre ;

(4) un indicateur de virage et de dérapage :

(5) un indicateur d'attitude (horizon artificiel),
(6) et un indicateur gyroscopique de direction
{conservateur de cap) ;

9.22.13 les avions dont la masse maximale

certifiée au décoilage est supérieure ¢ 5 700 kg ou
dont la configuration maximale approuvée en

siéges passagers est supérieure a 9 doivent, par
ailleurs, étre équipés d'un horizon artificiel de
secours, pouvant étre ulilisé de n'importe quelie
place pilote,

(1) gui est alimenté en permanence en
utilisation normale et par une source électrigue
indépendante de la génération électrique normale
en cas de panne totale de celle-ci,

(2) dont le fonctionnement est garanti pendant
un minimum de 30 minutes aprés la défaiilance
totale du circuit électrigue normal, compte ienu des
autres charges électriques affeciant le circuit de
secours et des procédures d'exploitation.

(3) qui fonctionne indépendamment de tout
autre horizon artificiel,
4) qui fonctionne automatiquement en cas de

défaiilance totale du circuit électrigue normal,

(5) et qui dispose d'un éclairage approprié
dans toutes les phases d'exploitation,

sauf pour les avions de masse maximale certifide
au décollage de 5 700 kg ou moins, et équipés d'un
horizon  artificiel de secours au  parneau
instruments du commandant de bord ;

9.22.14. en application du paragraphe
9.22.13. ci-dessus, I'équipage de conduite doit étre
clairement informé lorsque ['horizon artificiel de
secours exigé par ce paragraphe est alimenté par
la génération électrique de secours. Lorsque
{'horizon artificiel de secours posséde sa propre
alimevdation, il doit exister sur linsirument [ui-
méme ou sur le tableau de bord un indicateur pour
signaler que cette alimentation est utilisée.

9.22.15. un  porte-cartes positionné  de
maniére a permeitre une lecture aisée et possédant
un éclaivage pour les vois de nuit ;

9.22.16. si l'horizon artificiel de secours est
utilisable dans toutes les positions de vol sur 360°
d’assiette en tangage et en roulis, les indicateurs
de virage et de dérapage peuvent étre remplacés
par des indicateurs de dérapage (utilisable signifie
que le systéme fonctionne de 0 a 360° d assiette en
tangage et en roulis et ne décroche pas) ;

9.22.17. lorsgue des instruments sont requis
en double, cette exigence signifie que chague pilote
doit disposer, selon le cas, d 'un affichage séparé et
de sélecteurs, ou autre fquipement associé, -
sépares ;

9.22.18 tous les avions doivent étre équipés
de dispositifs indiquant toute anomalie dans la
Journiture de l'alimentation aux instruments de vol
exiges ;

9.22.19. el tous les avions soumis ¢ des
limitations de compressibilités non indigués sur les
anémomeétres requis, doivent étre équipés dun
machmétre a chaque place pilote.
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9.23-Equipements supplémentaires pour les vols
IFR ou de nuit avec un seul pilote.
9.23.1. L'exploitant ne peut exploiter un avion en
vol IFR avec un seul pilote que si l'avion dispose
d'un pilote automatigue capable d’assurer au
moins le maintien d'altitude et de cap.
9.23.2, L'exploitant ne peut exploiter un avion
en vol IFR ou de nuit avec un seul pilote que si
Uavion dispose d’'un micro casque ou systéme
équivalent et d'un alterna: situé sur le volant de
commande.
9.24- Exploitation VFR de jour - Instruments de
vol et de navigation et équipements associés
L'exploitant ne peut exploiter un avion de jour
selon les régles de vol & vue (VFR) que s'il est
équipé d'instruments de vol et de navigation et
équipements associés et, lorsqu'applicable, selon
les conditions décrites dans les paragraphes ci-
aprés:

9.24.1. un compas magnétique ;

9.24.2. un chronometre de précision, exprimant le

temps en heures, minutes et secondes ;

9.24.3. un altimétre sensible gradué en pieds, muni

d’une sous-échelle de caluge graduée en

hectopascal ou en millibars, réglable a tout calage
altimétrique que l'on est susceptible de rencontrer
envol

9.24.4. un anémomeétre gradué en neeuds ;

9.24.5. un variométre ;

9.24.6 un indicateur de virage et de dérapage ou

un coordinateur de virage, intégrant un indicateur

de dérapage

9.24.7. un indicateur d'assiette (horizon artificiel) ;

9.24.8. un indicateur gyroscopique de direction

(conservateur de cap) ;

9.24.9. et un moyen d'indiquer au poste de pilotage
la température de [air extérieur en degrés
Celsius;

9.24.10. pour les vols dont la durée n'excéde pas
60 minutes, dont le décollage et l'atterrissage
s'effectuent sur le méme aérodrome et qui restent &
une distance maximale de S50NM de cet
aérodrome, l'ensemble des instruments spécifiés
aux paragraphes 9.24.7., 9248 et 9249 ci-
dessus, ainsi qu'aux paragraphes 9.24.11.(4),
9.24.11.(5) et 9.24.11.¢6} ci-dessous, peuvent étre
remplacés soit par un indicateur de virage et de
dérapage, soit par un coordinateur de virage
intégrant un indicateur de dérapage, soit a la fois
par un horizon artificlel et un indicateur de
dérapage |

9.24.11. dés lors que l'on exige deux pilotes, le

poste du second pilote devra étre équipé des

instrunients Séparés décrits ci-apreés :

(L un altimétre sensible gradué en pieds, muni

d'une sous-échelle de calage graduée en

hectopascal ou en millibars réglable a tout calage
altimétrique que l'on est susceptible de rencontrer
en vol
(2) un anémométre gradué en neud,
(3) unvariométre ;
(4)un indicateur de virage et de dérapage ou un
coordinateur de virage, équipé d'un indicateur de
dérapage
(5)un indicateur d'assiette (horizon artificiel)
(6)et un indicateur gyroscopique de direction
(conservateur de cap) ;
9.24.12. les avions dont la masse maximale
certifiée au décollage est supérieure a 5 700 kg ou
de configuration maximale approuvée en siéges
passagers supérieure a 9 doivent, doivent de plus,
étre équipés d'anémomeétres munis de tubes de Pitot
réchauffés ou de systémes équivalents, afin de
prévenir toute défaillance de fonctionnement due a
la condensation ou au givrage ;
9.24.13. Lorsque des instruments sonf
requis en double, cette exigence signifie que
chaque pilote doit disposer , selon le cas, d'un
affichage, de sélecteurs, ou autres équipements
associés, séparés |
9.24.14. tous les avions doivent étre
équipés de dispositifs indiquant toute anomalie
dans la fourniture de l'alimentation aux
instruments de vol exigés .
9.24.15. et tous les avions soumis 4 des
limitations de compressibilités non indiqués sur les
anémomeétres requis, doivent étre équipés d'un
machmétre a chaque place pilote.
9.25- Equipement de communication et de
navigation.
9.25.1. Equipement radio :
9.25.1.1. Un exploitant ne peut exploiter un
avion que si ce dernier est doté de ['équipement
radio exigé et adapté au type dexploitation
POUrsuivi.
9.25.1.2. Lorsque deux systémes radio
indépendarts (distincts et complets) sont exigés par
le présent paragraphe, chaque systéme deit étre
équipé d'une installation d'antenne indépendante,
toutefois, dans le cas des antennes rigides non
filaires ou dans le cas d'installation de fiabilité
équivalente, une antenne unique peut étre utilisée.
9.25.1.3 L'équipement radic exigé pow la
conformité au sous-paragraphe 9.25.1.2. ci-dessus
doit également permettre la communication sur la
fréquence aéronautique d'urgence 121.5.1 MHz.

9.25.2. Boite de mélange audio :

Un exploitant ne peut exploiter un avion en IFR
que s'il est équipé d'une boite de mélange audio
pour chague membre de ['équipage de conduite
requis.

127 bis



Journal Officiel de la République Islamique de Mauritanie 15 Avril 2011............cceero.......1236 bis
[

9.25.3. E‘quipement radio pour le vol VFR sur les
routes navigables en vol a vue :

Un exploitant ne peut exploiter un avion en vol
VFR sur les routes navigables par repérage visuel
au sol que sl est équipé dum systeme radio
(communication et transpondeur de radar
secondaire) nécessaire 4 l'exploitation normale de
lavion pour remplir les fonctions suivantes:

9.253.1 communication avec les stations
au sol appropriées ;
9.25.3.2. communication avec les

installations de trafic aérien depuis un point
quelcongue de l'espace abrien contrdlé dans lequel
dott évoluer 'avion ;

9.25.1.3.3. réception des informations
météorologiques ;
9.25.3.4. et réponse aux interrogations du

radar secondaire selon les exigences sur la route
suivie.

9.25.4. Equipement de communication et de
navigation pour les opérations IFR et en VFR
sur les routes non navigables par repérage visuel
au sol :

9.25.4.1. Un exploitant ne peut exploiter un
avion en regles de vol aux instruments (IFR), ou en
régles de vol a vue (VFR) sur des routes nonm
navigables par repérage visuel au sol, que si
l'appareil  est équipé des équipements de
communicaiion et de navigation conformes aux
exigences des Services de la circulation adrienne
dans la zone d'exploitation et au minimum :

() deux systémes de communication radio
indépendants afin de pouvoir, dans les conditions
normales d'exploitation, communiguer avec une
station au sol appropriée a partir de n'importe quel
point de la route, déroutements compris |

(2) un systeme de réception VOR, un systéme
radio compas auwiomatiqgue (ADF), un systéme
DME et un systéme récepteur de balise marker ;

(3 un systeme ILS ou MLS lorsqu'un ILS ou
un MLS est exigé en approche ;

(4) un systéme de navigation de zone lorsque
la route suivie l'exige ;

(5) un récepteur VOR supplémeniaire pour
toute route ou portion de route ou la navigation est
basée uniquement sur des signaux VOR ;

{6) un systéme ADF supplémentaire pour les
routes ou portion de route oit la navigation est
basée uniguement sur les sighaux NDB ;

(7) un transpondeur de radar secondaire en
Jonction des exigences sur la route suivie.

9.25.4.2 Un exploitant peut exploiter un
avion qui n'est pas équipé des systémes de
navigation  spécifies  aux  sous-paragraphes
9254175} ou 9.25.4.1.(6) ci-dessus pourvu qu'il
s0it équipé d'autres systémes autorisés sur la route

suivie, par 1'Agence Nationale de ['Aviation Civile.

La fiabilité et la précision de cet équipement doit

permettre une navigation en sécurilé sur la route

prévue.

9.25.5. Equipements de navigation
supplémentaires pour toute exploitation en
espace aérien MNPS :

9.25.5.1 Un exploitant ne peut exploiter un
avion en espace aérien MNPS que si celui-ci est
équipé d'un systéme de navigation qui réponde aux
spécifications  minimales  de  performances
prescrites dans le Document. 7030 de I'O.AC1L
sous la forme des procédures supplémentaires
régionales.

9.25.5.2, Le systéme de navigation exigé par

le présent paragraphe doit étre visible et utilisable

par chaque pilote depuis son poste de travail.
9.25.5.3. Pour toute  exploitation  sans
restrictions en espace MNPS, un avion doit étre
équipé de deux systémes de navigation & grande
distance (LRNS) indépendants.

9.25.5.4. Pour toute exploitation en espace

MNPS sur des routes spéciales notifiées, un avion

doit éire équipé d'un systéme de navigation a

distance (LRNS), sauf disposition contraire.

9.25.6. Equipements de navigation pour
toute exploitation en espace aérien RVSM :
Lexploitant doit s'assurer que les avions exploités

en RVSM sont équipés de -

(1) deux systémes indépendants de mesure

d'altitude;

(2) un systéme avertisseur d'altitude,

(3) unsystéme automatique de contréle d'altitude;

(4) el dun transpondeur radar secondaire de

surveillance (SSK) muni d'un systéme de report

d'altitude qui peut étre connecté au systéme de
mesure de [l'altitude utilisé pour le maintien de
laltitude,

9.25.7. E'quipements de navigation pour toute
exploitation en espace B-RNAV:

L'équipement requis pour évoluer cn espace B-
RNAV doit étre composé d'au moins un systeme
certifié comme moyen de navigation B-RNAV. En
cas de défaillance de I'équipement B-RNAV, il doit
étre possible de revenir d une navigation basée sur
des moyens de navigation conveniionnels (VOR,
DME et ADF) Léquipement RNAV doit permetire
de déterminer automatiquement la position de
l'avion a partir d'un ou d'une combinaison des
capteurs suivants:

(1} VOR/DME;

(2) DMFE/DME:

(3)  INS/IRS:
4)  GPS:
(5) LORANC.
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Des renseignements sur la navigation fondée sur
les performances, ainsi que des éléments indicatifs
sur la mise en @uvre et le processus
d’homologation opérationnelle, figurent dans le
Manuel de navigation fondée sur les performances
(Doc 9613).

9.26- Oxygeéne de subsistance

9.26.1. Avions pressurisés

9.26.1.1. Généralites :

(1) L'exploitant ne peut exploiter un avion
pressurisé au-dessus de 10 000 fi que s'il est muni
d'un systéeme pouvant stocker et dispenser
l'oxygéne de subsistance tel qu'exigé par ce
paragraphe.

(2) La quantité d'oxygéne de subsistance exigée
doit étre déterminée sur la bhase de ['altitude
pression cabine, de la durée du vol et en supposant
qu'une dépressurisation de la cabine se produira a
U'altitude ou au moment du vol le plus critique d'un
point de vue des besoins en oxygéne, ef que suite a
cette  dépressurisation, lavion  descendra,
conformément qux procédures d'urgence spécifides
dans le manuel de vol jusqu'a une altitude de
sécurite compte tenu de [litinéraire a suivre,
laquelle permetiva de poursuivre le vol et d'atterrir
en toule sécurité.

(3) Suite & une dépressurisation de la cabine,
U'altitude pression de la cabine sera considérée
comme étant identique a celle de l'avion, a moins
qu'il ne soit démontré a |'Agence Nationale de
’Aviation Civile gu'aucune défaillance probable de
la cabine du sysiéme de pressurisation n'aura pour
conséquence une altitude pression cabine identique

a laltitude de l'avion. Compte temu de ces

circonstances, cette altitude pression minimale de

la cabine peut servir de base a l'évaluation de
l'alimentation en oxygeéne.

9.26.1.2. Exigences en matiére
d'équipements et d'alimentation en
oxygene (tableau appendice 8 du présent
chapitre):

(1) Eguipage de Conduite :

(i) Chagque membre d'équipage de conduite en
Jonction au poste de pilotage doit  disposer
d'oxygéne de subsistance tel que spécifié dans le
tableau en appendice 9 du présent chapitre. Si
l'ensemble des persomnes occupant les siéges du
poste de pilotage sont alimentées en oxygéne
provenant de la source d'alimeniation réservée a
l'équipage de conduite, ceux-ci doivent alors étre
considérés comme membres de ['équipage de
conduite en exercice dans le poste de pilotage,
pour ce qui concerne l'alimentation en oxygeéne.
Les occupants des siéges du poste de pilotage non
alimentés en oxygéne équipage sont considérés

comme des passagers, pour ce qui concerne
lalimentation en oxygéne.

(i) Les membres d'équipage de conduite
auxquels ne s'appliqguent pas les dispositions du
paragraphe 9.26.1.2.(1)(i) ci-dessus, devront étre
considérés comme dtant des passagers pour ce qui
concerne ['alimentation en oxygéne.

(iii)  Les masques a oxygéne doivent étre situés
a portée immédiate des membres d'équipage de
conduite lorsqu'ils occupent le poste approprié a
l'exercice de leurs tdches.

(iv)  Les masques a oxygene réservés & l'usage
des membres d'équipage de conduite des avions
pressurisés volant au-dessus de 25 000 ft doivent
étre des masques a pose rapide.

(2) Equipage de cabine, membres d'équipage
supplémentaires et passagers

(i) Les membres de l'équipage de cabine et les
passagers doivent étre alimentés en oxygéne
conformément aux spécifications de l'appendice 9.
Les membres de ['équipage de cabine en
supplément du nombre de membres de l'équipage
de cabine minimum requis ainsi que les membres
d'équipage  supplémentaires  doivent  étre
considérés comme des passagers pour ce qui
concerne Ualimentation en oxygéne.

(i) Lorsqu'on vole au-dessus de 25000 ft il
doit vy avoir un nombre suffisant de prises et de
masques disponibles et un nombre suffisant
d'équipements portatifs d'oxygene munis de
masques réservés a l'usage de l'équipage de cabine
requis. Les prises disponibles et équipements
portatifs doivent étre répartis de maniére uniforme
dans la cabine afin que chaque membre d'équipage
de cabine requis puisse étre immédiatement
alimenté en oxygéne quel que soit l'endroit ou il
était au moment de la dépressurisation de la
cabine. ’

(iii)  Lorsqu'on vole au-dessus de 25 000 pieds
Il doit y avoir un systéme distributeur d'oxygéne
relié¢ a des terminaux d'alimentation en oxygéne
immédiatement utilisables par chaque occupant
quel que soit le siége qu'il occupe. Le nombre fotal
de distributeurs et de prises doit étre supérieur
d'au moins 10% au nombre de siéges. Ces
équipements supplémentaires doivent étre répartis
de maniére uniforme a l'intérieur de la cabine.

(iv) Les exigences en matiere d'alimentation en
oxygéne pour les avions qui ne sont pas certifiés a
des altitudes supérieures a 25.000 fi, peuvent étre
reduites ¢ celles requises, pour tout le temps de vol
a des altitudes pressions cabine comprises entre
10 000 et 14 000 fi, pour l'ensemble des membres
de l'éguipage de cabine requis et pour au moins
10% des passagers, a condition qu'en tout point de
la route @ suivre, l'avion puisse descendre en loute
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sécurité a une altitude pression cabine de 14 000 fi
en moins de 4 minutes. Les Exigences minimales
pour l'oxygene de subsistance pour les avions
pressurisés pendant et aprés wune descente
d'urgence sont décrites a Uappendice 8 du présent
chapitre.
9.26.2. Avions non pressurisés ;
9.26.2.1, Généralités :
(1) L'exploitant re peut exploiter un avion non
pressurisé & des altitudes supérieures & 10000 fi
que s'il est muni d’un systéme pouvant stocker et
dispenser ['oxygéne de subsistance requis.
(2) La quantité d'oxygéne de subsisitance,
exigée pour une opération donnéde, doit étre
déterminée sur la base d'altitudes et d'une durée de
vol cohérentes avec les procédures d'exploitation
spécifices pour chaque opération dans le manuel
d'exploitation et avec les itinéraires a suivre, et
avec les procédures dwrgence spécifices dans le
manuel d'exploitation.
(3, Un avion devant voler au-dessus de
10 000 ft devra étre doté d'équipements capables
de stocker ef de disiribuer les quantités d'oxygéne
exigées.
9.26.2.2. Exigences en
d'alimentation en oxygeéne .
(1) Equipage de conduite - chaque membre
déquipage de conduite en fonciion au poste de
pilotage doit étre alimenté en oxygéne d'appoint
comme spécifié dans le rableau en appendice 9. Si
l'ensemble des occupants des siéges du poste de
pilotage sont alimentés en ovxygéne grdee a la
source  dalimentation réservée aux membres
d'équipage de conduite, ils doivent alors étre
considérés comme membres de l'équipage de
conduite er fonction au poste de pilotage pour ce
qui concerne l'alimentation en oxygéne.
()  Egquipage de cabine, membres d'équipage
supplémentaires et passagers - L'équipage de
cabine et les passagers doivent étre alimentés en
oxygéne comme Sspécifié dans le tableau ci-
dessous. Les membres d'équipage de cabine
transportés en pius du nombre de membres
d'équipage de cabine minimal requis et les
membres d'équipage supplémentaires doivent étre
considérés comme des passagers pour ce qui
concerne l'alimentation en oxygéne.
Les exigences pour ['oxygéne de subsistance pour
avions non pressurisés sont décrites a l'appendice
9 du présent chapiire.
9.26.3. E’quipements de protection respiratoire
pour l'équipage :
9.26.3.1. L'exploitant ne peut exploiter un
avion pressurisé ou, aprés le I avvil 2000, un
avion non pressurisé d'une masse maximale
certifiée au décollage supérieure a 5 700 kg ou

miatigre
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d'une configuration maximale approuvée en

sieges passagers supérieure a 19, que si :

(1) il dispose d'égquipements permettant de

protéger les yeux, le nez et la bouche de chague

membre d'équipage de conduite en fonction dans le

poste de pilotage et de fournir de [l'oxygéne

pendant une durée au moins égale a 15minutes.

L équipement de protection respiratoire peut étre .
alimenté par la source d'oxygéne de subsistance

requise par les paragraphes 926.1.2.(1) ou

9.26.2.2.(1). Par aiileurs, lorsque l'équipage de

conduite compte plus d'une personne et qu'aucun

équipage de cabine ne se trouve a bord de 'avion,

des équipements portatifs doivent étre transportés

afin de protéger les yeux, le nez et la bouche d'un

membre d'équipage de conduite et de fournir du

gaz respirable pendant une période au moins égale

a [Sminules ;

(2) et i dispose dun nombre suffisant
d'équipements portatifs permeitant de protéger les
yeux, le nez et la houche de ious les membres de
l'équipage de cabine requis et fournir du gaz
respirable pendant une durée d'au  moins
Sminutes.

9.26.3.2, Les  éguipements destinés  aux
membres d’équipage de conduite doivent éire
placés dans un endroit approprié dans le poste de
pilotage et éire facilement accessibles en vue d'une
utilisation  immédiate  par chaque membre
d'équipage de conduite requis, lorsqu'il occupe son
poste de travail.

9.26.3.3. Les équipements réservés a l'usage

des membres d'équipage de cabine doivent éire
installés & proximité de chaque poste de membre
d'équipage de cabine requis.

9.26.3.4. Un éguipement portatif
supplémentaire, fucilement accessible, doit étre

fourni et étre situé a i'endroit ol a proximité

immédiate des extincteurs G main exigés par les

sous paragraphes 9.9.1.3 et 9.9.1.4., sauf dans le

cas ou lextincteuwr ¢ main est situé a lintérieur

d'un compartiment cargo, auquel cas l'équipement

doit étre rangé & [lextérieur mais & proximité

immédiate de l'entrée de ce compartiment.

9.26.3.5. Les équipements doivent permetire

les échanges de communications requis par les

paragraphes 9.11.1, 9. 11.2 et 9.11.3.

9.26.3.6. Lorsque les procédures durgence
nécessitant une protection respiraioire entrainent
le déplacement d'un membre de ['équipage de
conduite, celui-ci  doit disposer & proximité
immédiate d'un équipement de protection
respiratoire portatif, distinet de celui prévy pour le
personnel navigant commercial au paragraphe
9.26.3.1(2).
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9. 27- Opérations par mauvaise visibilité -
Equipement minimal.

9.27.1. Un exploitant doit spécifier dans le manuel
d'exploitation I'équipement minimum devant étre
en état de fonctionnement au début d’un décollage
par mauvaise visibilité ou d’une approche de
Catégorie II, catégorie III , conformément au
manuel de vol ou a tout autre document approuvé

9.27.2 Le commandant de bord doit s'assurer que
létat de l'avion et des systémes de bord pertinents
est approprié a lexploitation spécifique devant
étre effectuée.

9.28. APPENDICES
9.28.1 - APPENDICE 1 (Schéma)]au paragraphe
9.6.1]:

Zone de pénétration du fusclage et marquages

Yocm 4
/ 3 om . 3 om
3 cm 2 m moxir/im
L T J

9.28.2 - APPENDICE 2 [Au paragraphe 9.1.7 | :

NOTE 1: Le nombre et 'emplacement des extincteurs G main devraient étre propres a assurer une
disponibilité d’'emploi appropriée, compte tenu du nombre et de la taille des compartiments passagers, du
besoin de minimiser les risques de concentrations de gaz toxiques et de la localisation des toilettes, offices,
etc. Ces considérations peuvent conduire a l'emport d'un nombre d'extincteurs supérieur qu minimum
prescrit.

NOTE 2: Il devrait y avoir au moins un extinctewr congu pour éteindre a la fois les feux de fluides
inflammables et ceux d’origine électrique dans le poste de pilotage. D’autres extincteurs peuvent étre exigés
afin d'assurer la protection des autres compartiments accessibles a ['équipage durant le vol. On ne devrait pas
utiliser les extincteurs @ poudre chimique séche dans le poste de pilotage ou dans tout autre compartiment
nown isolé du poste de pilotage par une cloison car ils peuvent altérer la vision pendant I'utilisation et, s'ils
sont non-conducteurs, induire des références électriques du fait de leurs résidus chimigues.

NOTE 3 : Si un seul extincteur & main est exigé dans les compartiments passagers, celui ci devrait étre placé a
proximité du poste d’'un membre d'équipage de cabine, lorsqu'il est prévu.

NOTE 4 : Si deux extincteurs & main ou plus sont exigés dans les compartiments passagers et que leur
emplacement n'est pas dicté par les considérations de la note 1 ci-dessus, un extincteur devrait étre placé a
proximité de chaque extrémité de la cabine. les autres élant répartis aussi uniformément que possible dans la
cabine.

NOTE 5: A moins qu'un extincteur ne soit clairement visible, son emplacement devrait étre indiqué par une
plaquette ou un signe. Des symboles appropriés peuvent étre utilisés afin de compléter de telles plaguettes ou
signes.

9.28.3 - APPENDICE 3 : [Au paragraphe 9.10.1.1]
Tableau : 1

Nombre de siéges passagers installés Nombre de trousses de premiers secours exigées
De 0 a 99 1
De 100 a 199 2
De 200 a 299 3
300 ou plus 4
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Tableau : 2
Passagers Trousses de premiers sgins
0-— 50 1
51— 150 2
151 — 250 3
Plus de 250 4

9.28.4 - APPENDICE 4 : [Au paragraphe
910.1.3]:
La trousse de premier secours :
La trousse de premier secours devraif contenir les
éléments décrits ci- aprés :

» Bandages

v Compresses pour briilures

* Pansements pour traiter les blessures, petite et
grande taille
Sparadrap, épingles de siireté ef ciseaux
Pelits pansements adhesifs
Desinfectant cutand
Adhésifs saturants
Sparadrap
Kit de réanimation jetable
Analgésique simple, type paracétamol
Amtiémeétique, type cinnarizine
Décongestionnant nasal
Manuel de premiers secours
Attelles pour membres supérieurs et inféricurs
Antigastralgique
Préparation antidiarrhéique
Code visuel  Air /sol  utilisable  pour les
SUFVIVUIULS

»  (ants jetables
Liste des composants rédigée en deux langues
minimum (langue Arabe plus une autre langue).
Celle-cl  devrait  également comporter des
informations  relatives aux effets et effets
secondaires des médicaments transportés.
9.28.5 - APPENDICE 5 : [Au paragraphe
9.10.2.3]

® ® 8 & % & 4 % &0 ¢ & e O @

La trousse médicale d’urgence ;

La trousse médicale d'urgence transportée a bord
de ['appareil devrait inclure les éléments décrils ci-
dessous :

Sphyvgmomanométre sans mercure

Stéthoscope

Seringues et aigullles

Tubes oropharyngés (2 tailles)

Garrols

Vaso dilatateur coronarien, type nitroglycérine
Antispasmodique type hyascene

Epinephrine a 1 /1000

Stéroide adréno-cortical, type hydrocortisone
Analgésique puissant type nalbuphine
Diurétique, type frumeside
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o Antihistaminique
diphernhydramine

o Sédatif’Anti convulsif, type diazepam

Préparation  hypoglycémique, type glucose
hypertonique

Antiémétique, type métoclopramide

Atropine

Digoxine

Comntractant utérin type
ergonométrine /Oxytocine

Gants jetables

Dilatateur bronchiques y compris sous forme
injectable

e Boite d’'aiguilles jetables

e Antispasmodiques

o Cathéter

Liste des composants rédigée en deux langues

minimum (langue Arabe et une autre langue de

['OACI). Celle-ci devrait également comporter des

informaiions  relatives  aux  effets et effets

secondaires des médicaments transportes.

9.28.6 - APPENDICE 6 [Au paragraphe 9.10.4]

Le nombre de meégaphones exigé powr chague pont

de passagers ;

NOTE 1: Des lors qu 'un mégaphone est exigé, i
devrait érre facilement accessible depuis un siége
assigné a un membre d'équipage de cabine. Dés
lors que deux mégaphones ou plus sont exigés,
ceux of devraient étre convenablement répartis
dans les cabines passagers ei étre facilement
accessibles des membres d'équipage auxquels a été
assignée la conduite des procédures d évacuation
d 'urgence.

NOTE 2: Pour les avions disposants de plus
d'un pont passagers, dans tous les cas ou le
nombre de siéges passagers excede 60, un
mégaphone est requis.

9.28.7 - APPENDICE 7

[au paragraphe 9.20f :

Recommandations :

Il est recommandé que le systéme d'avertissement
de clsaillement du vent explorant vers ['avant soit
capable de donner en temps opportun au pilote une
indication visuelle el sonore en de cisaillement du
vent devant [’aéronef, ainsi que les informations de
nature a permettre au pilote d'amorcer et de
poursuivre en  loute Sécurité une approche

type  hydrochiorure  de
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interrompue ou une remise des gaz ou d’effectuer
au besoin une maneuvre d'évitement. Le systéme
devrait aussi prévenir le pilote en cas d’approche
des limites spécifiées pour la certification de
l'équipement d’atterrissage automatique, lorsque
cet équipement est utilisé.

9.28.8 - APPENDICE 8 [Au paragraphe 9.
26.1.2] :

Oxygéne, exigences minimales pour l'oxygéne de
subsistance pour les avions pressurisés pendant et
aprés une descente d'urgence (Note 1)

Tableau:l
-

(@

(]

ALIMENTATION POUR :

DUREE ET ALTITUDE PRESSION CABINE

1. - Tous les occupants
des siéges du poste de
pilotage en service de vol

Totalité du temps de vol ou l'altitude pression cabine est supérieure & 13 000 fi et
totalité du vol ou ['altitude pression cabine est supérieure & 10 000 fi mais ne
dépasse pas 13 000 fi aprés les 30 premiéres minutes passées a ces altitudes;
mais en aucun cas inférieure a :

(i) 30 minutes pour les avions certifiés pour voler jusqu'a 25 000 fi (Note 2}

(ii) 2 heures pour les avions certifiés pour voler a plus de 25 000 fit (Note 3).

2.- Tous les membres
d'équipage de cabine
requis

Totalité du temps de vol oit l'altitude pression cabine est supérieure a 13 000 fi,
mais pas moins de 30 minutes (Note 2) et totalité du temps de vol ou l'altitude
pression cabine est supérieure a 10 000 fi mais n'excéde pas 13 000 ft apreés les
30 premiéres minutes a ces altitudes.

3.- 100% des passagers
{Note 3)

10 minutes ou totalité du temps de vol ot l'altitude pression cabine est supérieure
a 15 000 ft, le plus grand des deux (Note 4).

4.- 30% des passagers
(Note 3)

Totalité du temps de vol ou l'altitude pression cabine est supérieure a 14 000 fi
mais n'excede pas 15 000 ft

5.- 10% des passagers
(Note 3)

Totalité du temps de vol oi l'altitude pression cabine est supérieure a 10 000 fi
mais n'excéde pas 14 000 ft aprés les 30 premiéres minutes a ces altitudes

NOTE 1: L'alimentation prévue doit prendre en compte l'altitude pression cabine et le profil de descente

pour les routes concernées.

NOTE 2 : L'alimentation minimum exigée est la quantité d'oxygéne nécessaire pour un taux constant de
descente a partir de l'altitude maximale certifiée jusqu'a 10 000 fi en 10 minutes et suivie de 2() minutes a

10 000 fi.

NOTE 3 : L'alimentation minimale exigée est la quantité d'oxygéne nécessaire pour un taux constant de
descente de l'altitude maximale certifiée jusqu'a 10 000 fi en 10 minutes et suivie de 110 minutes ¢ 10 000
A L’oxygene requis peut étre inclus lors du calcul de la quantité nécessaire.

NOTE 4 : L'alimentation minimale exigée est la quantité d'oxygéne nécessaire pour un taux constant de
descente de l'altitude maximale certifiée jusqu'a 15 000 ft.

NOTE 5 : Pour les besoins de ce tableau, "passagers” signifie : les passagers réellement transportés et

comprend les bébés.

9.28.9 - APPENDICE 9 [Au paragraphe 26.1.2 (1}(i) | :
Oxveéne de subsistance pour avions Non presSsurises

Tableau.

(@)

b,

ALIMENTATION POUR

DUREE ET ALTITUDE PRESSION

ilotage en service de vol

1.- Tous les occupants des siéges du poste de

Totalité du temps de vol a des altitudes pressions
supérieures a 10 000 ft

requis

2.- Tous les membres d'équipage de cabine

Totalité du temps de vol a des altitudes pressions
supérieures a 13 000 fi et pour toute période supérieure a
30 minutes a des altitudes pression supérieures a 10 000 fi
mais n'excédant pas les 13 000 ft

3.- 100% de passagers (Voir Note)

Totalité du temps de vol a des altitudes pressions
supérieures a 13 000 ft.

4.- 10% des passagers (Voir Note)

Totalité du temps de vol aprés 30 minutes a des altitudes
pressions supérieures a 10 000 fi mais n'excédant pas les

130004
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NOTE: Pour les besoins de ce
"passagers”  signifie passagers
transportés et comprend les bébés.

tableau,
réellement

CHAPITRE - X

MASSE ET CENTRAGE
10.1. Généralités :
a) L'exploitant s’assure que pendunt foutes les
phases des opérations, la charge, la masse et le
centre de gravité de ['avion sont en conformité
avee les limites spécifides dans le manuel de vol
approuvé, ou le manuel d'exploitation, si celui-ci
est plus restrictif.
b) L'exploitant établit la masse et le centrage de
tout avion sur la base d'une pesée réelle
préalablement 4 sa mise en service initiale, et
ensuite tous les 4 ans, si des masses individuelles
par avion sont utilisées. el tous les 9 ans, si des
masses de flotte sont utilisées. Les effets cumulés
des modifications et des véparations sur la masse
et le centrage doivent éire pris en comple et
diment renseignés. En oulre, les avions doivent
Jaire [objel d’'une nouvelle pesée, si {'effet des
modifications sur la masse et le centrage n'est pas
connu avec précision.
c) L'exploitant détermine la masse de tous les
éléments  d'exploitation el des  membres
d’équipage inclus dans la masse de base, par
pesée ou par utilisation de masses forfaitaires.
Liinfluence de leur position dans l'avion sur le
centrage doil éire déterminée.
a) L exploitant établit la masse de la charge
marchande, y compris tout ballast, par pesée
réelle ou détermine la wmasse marchande par
référence a des masses forfaitaires des passagers
el des
b bugages conformément au paragraphe 5
ci-dessous.
P L exploitant détermine ia masse de la charge de
carburant sur la base de la densité réelle ou, si
celle-ci n'est pas connue, une densité standard
calculée  selon une méthode décrite dans le
manuel d'exploitation.
g) appendice | (10.7) ci-dessous contieni des
éléments indicatifs concernant la détermination
de la masse de base d'un avion les masses
forfailaires, le chargement de 'avion et les limites
relatives au centrage.

10.2. Terminologie

a) Masse a vide en ordre d exploitation ou masse
de base. La masse totale de !'avion, & ['exclusion
de tow carburent utilisuble et de toute charge
marchande, prét  pour un type spécifique
d’exploitation. Cetie masse inclut des éléments
tels que: '

1) Uéquipage et les bagages de I'équipage;

4

2) le commissariat de bord et les équipements
amovibles pour le service aux passagers;

3) l'eau potable et les produils chimiques pour
toilettes.

b) Masse maximale sans carburant.

La masse maximale admissible de ['avion sans
carburant utilisable. La masse du carburant
conteny dans certains réservoirs particuliers doit
étre incluse dans la masse sans carburant, si les
limitations figurant dans le manuel de vol le
prévoient. ’

c) Masse structurale maximale a ['atterrissage.
La masse maximale totale de {’avion autorisée a
latterrissage en conditions normales.

d) Masse structurale maximuale au décollage. La
masse maximale totale de 'avion autorisée au
début du roulement au décollage.

e) Classification des passagers

D) Les adultes, hommes et femmes, sont définis
comme des personnes de 12 ans ou plus.

2) Les enfants sont définis comme des personnes
de 2 ans ou plus. mais de moins de 12 ans.

3) Les bébés sont définis comme des personnes de
moins de 2 ans.

) Charge marchande. La masse fotale des
passagers, bagages et fret, y compris toute charge
non commerciale.

10.3.Chargement, masse et centrage

Lexploitant  spécifie  dans le  manuel
d’exploitation les principes ef les méthodes
utilisés pour le chargement et le systéme de masse
et centrage. Ce systéme doit couvrir tous les types
d’exploitations prévues.

10.4.Masse de Uéquipage

a) L exploitant utilise les valeurs syivantes afin de
déterminer lg masse de base:

1) les masses réelles y compris tous les bagages
de ! équipage; ou

2) des masses forfaitaires, y compris les bagages
a main, de 83 kg pour les membres d équipage de
conduite et de 75 kg pour les membres d'équipage
de cabine; ou

3) d'autres masses jorfaitaires acceptables par
LANAC.

b) Lexploitant corrige la masse de base de
maniére & prendre en compte fout bagage
supplémentaire.  La  position des bagages
supplémentaires doil étre prise en compte dans
{"érablissement du centrage de ! 'avion.

10.5. Masse des passagers et des bagages

a) L'exploitant calcule la masse des passagers ct
bagages enregistrés, soit sur la base de la masse
réelle consiatée par pesée de chaque passager et
de chaque bagage, soit sur la base des valeurs
Jorfaitaires de masse spécifiées dans les tableaux
I a 3, sauf lorsque le nombre de sidges passagers
disponibles est inférieur & 10. Dans ce cas, la
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masse des passagers peut étre établie par une
déclaration verbale de chaque passager, ou en
son nom, el en gjoulant une constanie
prédéterminée tenant compte des bagages & main
et des vétements. La procédure spécifiant dans
quel cas choisiv ['une ou I'autre option ainsi que
la procédure o suivre en cas de déclaration orale
doivent figurer dans le manuel d ‘exploitation.

b) Si la masse réelle des passagers est déterminée
par pesée, ['exploitant s’assure que leurs ejffets
personmels ef les bagages 4 main sont inclus. La
pesée  est  effectuée  immédiatement avant
[’embarquement, et dans un endroit adjacent.

¢} Si la masse des passagers est déterminée sur la
base des masses [forfaitaires, les masses
Jorfaitaires spécifiées indiquées dans les tableaux
1 et 2 doivent éire utilisés. Les masses forfaitairves
comprennent la masse des bagages & main et de
tout bébé de moins de 2 ans porté par un adulte
sur un méme siége passager. Les bébés occupant
un siége distinct sont considérés comme des
enfants dans le cadre du précédent paragraphe.

d} Valeurs de masse pour les passagers. Avions de
20 siéges ou plus

1) Lorsque [e mombre fotal de siéges passagers
disponibles & bord d'un avion est supérieur ou
égal a 20, les masses forfaitaires pour les hommes
et pour les femmes indiquées dans le tableau I
s'‘appliquent. Comme option, dans le cas oit le
nombre total de sieges passagers est supérieur ou
égal a4 30, les masses «Tous adultes», sans
distinction de sexe, du tableau I sont applicables.
2) Dans le tableau 1, on entend par «vol charter
vacancesy, un  vol  charter  considéré
exclusivement en tant qu'élément d’un voyage a
Jorfait. Les valeurs de masse correspondant aux
charters vacances restent applicables pour autant
que le nombre de siéges attribués a certaines
catégories de passagers non payants ne Soit pas
supérieur a 5 %.

Tableau 1
Sigges 20 ou plus 30 ou
passagers plus
Hommes | Femmes Tous
adultes
Tous vois, sauf | 88kg 70 kg 84 kg
charters
vacances
Charters 33 kg 69 kg 76 kg
vacances
Enfants 35 kg 35kg 35 kg

e) Valeurs de masse pour les passagers-
Avions de 19 siéges ou moins :

1) Lorsque le nombre toral de siéges passagers
disponibles a bord d'un avion est infériewr ou
égal a 19, les masses forfaitaires pour les hommes
et pour les femmes indiguées dans le tableau 2
s ‘appliquent.
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2) Sur les vois pour lesquels aucun bagage a
main n’est transporté dans la cabine ou pour
lesquels les bagages ¢ main sont pris en compte
séparément, 6 kg peuvent étre déduils des masses
prévues ci-dessus pour les hommes et pour les
Jemmes. Les articles tels qu'un manteau, un
parapluie, un petif sac & main, de la lecture ou un
petit appareil photographique ne sont pas
considérés comme des bagages a main aux fins du
présent point 2).

Tableau 2
Siéges 1-5 6-9 10-19
passagers
Homme 104 kg 96 kg 92 kg
Femme 86 kg 78 kg 74 kg |
Enfants 35kg | 35kp 35 kg |

PValeurs de masse pour les bagages

1) Lorsque le nombre total de siéges passagers
disponibles a bord d'un avion est égal ou
supérieur o 20, les masses forfaitaives pour les
bagages enregistrés dans le tableau 3
s ‘appliquent. Pour les avions dont le nombre de
siéges passagers est égal ou inférieur ¢ 19 siéges
passagers ou moins, la masse réelle de chague
bagage enregistré, déterminée par pesée, doit étre
utilisée.

Dans le Tableau 3 :

i un vo!l domestique est un vol ayant son origine
et sa destination a l'intérieur des frontiéres d'un
méme Etat;

ii) les vols intercontinentaux sont les vols ayant
leur origine et leur destination dans des
continents différents.

Tableau 3:20 siéges ou plus

! Type de voi Poids forfaitaire des bagages
Domestique 1 kg
Intercontinental I5kg

Tout autre i3 kg

g) Si Uexploitant souhaite recourir & des valeurs
Jorfaitaires autres que les valeurs indiquées dans
les tableaux | & 3, il doit indiquer & UANAC ses
raisons el obtenir son approbation préalablement,
Il soumet également pour approbation un plan
détaillé de campagne de pesée, et applique la
méthode  statistique). Aprés vérification et
approbation par 'ANAC des résultats de la
campagne de pesée, les valeurs forfaitaires
révisées peuvent étre appliquées, mais uniquement
par cet exploitant. Les valeurs forfaitaires
révisées ne peuvent étre utilisées que dans des
circonstances analogues a celles de la campagne
de pesée. Si les valeurs forfaitaires révisées
dépassent les valeurs indiquées dans les tableaux
I a 3, ce sont ces valeurs supérieures qui doivent
étre utilisées.
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k) Sur tout vol transporiant un nombre significarif
de passagers dont la masse, incluant la masse de
leurs bagages a main, est supposée dépasser les
valeurs forfaitaives, [exploitant détermine la
masse réelle de ces passagers par pesée ou en
ajoutant un incrément de masse adéguat.

i) Si on utilise des valeurs forfaitaires pour les
bagages enregistrés, et si un nombre significatif
de passagers enregistrent des bagages passagers
dont la masse est susceptible de dépasser les
valeurs  forfaitaives, [exploitant détermine lua
masse réelle totale de ces baguges par pesée, ou
en ajoutant un incrément de masse adéquat,

J} Lexploitant s'assure que le commandant de
bord est informé lorsqu'une méthode non
Jorfaituive a été utilisée pour déterminer la masse
du chargement, et que cette méthode est
mentionnée sur la documentation de masse et
centrage.

10.6. Documentation de masse et de centrage
(appendice 2 (10.9) ci-dessous)

a) [exploitant établit avant chaque vol une
documentation de masse et de centrage spécifiant
la charge et sa répartition.

La documentation de masse et de centrage doit
perinettre au commandant de bord de déterminer
que le chargement et sa répartition sont tels que
les limites de masse et de centrage de Uavion ne
sont pas dépassées. Le nom de lu personne
établissant la documentation de masse et de
centrage doit figurer sur cette documentation. La
personne chargée de superviser le chargement de
["avion doit confirmer par sa signature que le
chargement et sa vépartition sont conformes a la
documentation de masse et de centrage. Ce
document doit étre jugé acceptable par le
commandant de bord, qui, pour marguer son
accord. le contresigne ou utilise une méthode
équivalente.

b)  Lexploitant spécifie  les  procédures de
modifications de derniére minute du chargement.
c) Sous réserve dapprobation par 1'ANAC,
Uexploitant peut utiliser une procédure autre que
celles prévues aux points aj et b).

10.7 APPENDICE I- Masse et centrage

a) Détermination de la masse de base d'un avion
1) Pesée d 'un avion

i) Les avions neufs sont normalement pesés en
usine et peuven! étre mis en service sans gu'une
neuvelle pesée soit nécessaire si les relevés de
masse el de centrage ont é1é corriges en fonction
des changements ou modifications apportées
lavion. Les avions provenant d'un exploilant
avec un programme de conmtrdle de masse
approuvé ne doivent pas étre repesés cvant d’étre
utilisés par lewr nouvel exploitant, & moins que
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plus de 4 années ne se soient écoulées depuis la
derniere pesée,

if) La masse et le centrage de chague avion sont
rétablis régulierement. L intervalle maximal entre
deux pesées doit étre défini par {’exploitant et étre
conforme aux exigences du point 1 bj (généralité).
En outre, la masse et le cenirage de chague avion
doivent étre établis une nouvelle fois par:

A) pesee. ou

B) caleul, si l'exploitant est en mesure de justifier
la validité de la méthode de calcul choisie, dés
lors que le cumul des modifications de la masse
de base dépasse + 0,5 % de la masse maximale a
{atterrissage, ou que le cumul des modifications
de la pusition du CG dépasse 0,5 % de la corde
aérodynamique moyenne.

2) Masse et centre de gravité srtandard de flotte

i) Pour une flotte ou un groupe d’avions de méme
modéle et de méme configuration, une masse de
buse et un centrage moyens peuvent étre urilisés
comme masse et centrage de flotte, a condition
gue les masses de base et les centrages individuels
restent dans les limites éiablies au point ii). En
outre, les critéres spécifiés aux points i), iv) et aj
3) sont applicabies.

it) Tolérances

A) Si la masse de base de tout avion pesé ou la
masse de base calculée de tout avion d'une flotte
varie de plus de + 0,5 % de la masse maximale de
structure a l'atierrissage, par rapport a la masse
de base forfaitaire de la flotte établie, ou si le
centrage varie de plus de * 0,5 % de la corde
aérodynamique moyenne par rapport au centrage
Jorfaitaire de flotte. 'avion concerné doit étre
retivé de cette flotte. Des flottes distinctes peuvent
étre  comstituées, ayant chacune une masse
maovenne de flotte différente.

B) Si la masse de Davion se trouve dans la
Jourchette de tolérance de la masse de base, mais
Si le cenirage de ['avion se situe en dehors de la
marge de tolérance permise, ['avion peut
continuer a étre exploité dans le cadre de la
masse de base forfaitaive de flotte applicable,
mdis avec un centrage individuel,

G} Si un avion présente, par rappovt aux auires
appareils, de la flotte, une différence physique
pouvan: ctre déterminée avec précision (par
exemple configuration des offices ou des siéges).
el entrainant le dépassement de la fourchette de
tolérance des valeurs de flotie, cet avion peut étre
maintenry dans la flotte, a condition que les
corrections appropriées sofent appliquées a la
masse et au cenfrage de cet avipn.

D) Les avions pour lesquels aucune corde
aérodynamique moyenne n'a été publide sont
exploités sur la base de leurs valeurs de masse et
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centrage individuels, ou font ['objet d'un examen
et d’'une approbation particuliers.

itfi) Utilisation de valeurs forfaitaires de flotte

A) Aprés la pesée d'un avion, ou si un
changement intervient dans ['équipement ou la
configuration d'un avion, l'exploitant vérifie que
son avion entre dans la fourchette de tolérances
spécifiée au point 2) ii).

B) Les avions n’ayant pas fait ['objet d'une pesée
depuis la derniére évaluation de la masse
Jorfaitaive de flotte peuvent étre maintenus dans
une flotte exploitée avec des valeurs forfaitaires
de flotte, a condition que les valeurs individuelles
soient révisées par calcul et soient comprises dans
la fourchette de tolérance définie au point 2) ii).
Si ces valeurs individuelles sortent des tolérances
permises, ['exploitant détermine de nouvelles
valeurs forfaitaires de flotte satisfaisant aux
exigences prévues aux poinis 2) i) et ii), ou
exploite les avions hors tolérances avec leurs
valeurs individuelles.

C) Pour incorporer un avion a une flotte exploitée
sur la base de valeurs forfaitaires de flotte,
[’exploitant doit vérifier, par pesée ou calcul, que
ses valeurs réelles restent dems les limites des
tolérances spécifides au point 2) ii).

W) Aux fins du point 2) ij, les valeurs forfaitaires
de flotte doivent érre mises a jour au moins a la
fin de chaque évaluation des masses forfaitaires
de flotte.

3) Nombre d'avions a peser pour ['obtention de
valeurs forfaitaires de floite

i) Soit n le nombre d’avions au sein de la flotte
exploitée sur la base de valeurs forfaitaires de
Hotie, Uexploitant duns le tableau ci-dessous.

Nombre d’avions de la Nombre minimal de
flotte pesées
2ou3 N
dedd? {(n+3i/72
10 ou plus (n+ 51)/10)

i) Lors du choix des avions a peser, les avions de
la flotte qui n'ont pas été pesés depuis le plus
longtemps devraient étre sélectionnés.

fii} La période entre 2 évaluations de masses de
flotte ne doit pas dépasser 48 mois.

4) Procédure de pesée

i) La pesée est effectuée soit par le constructeur.
Soit par un organisme d'entretien agréé.

it} Les précautions habituelles sont prises et
s'inscrivent dans les bonnes pratiques visant
notamment a:

A} contréler que !'avion et son équipement sont
complets;

B) s’assurer que les fluides ont é1é pris en
compte;

C) s’assurer que I'avion est propre; et
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D} s’assurer que la pesée est effectuée dans un
hangar fermé.

ii) Tout équipement wutilisé pour la pesée doit étre
correctement étalonné, remis a zéro, et utilisé
conformément  aux  instructions de  son
constructeur. Chaque balance doit avoir éié
étalonnée, soit par le conmstructeur, soit par le
service national des poids et mesures ou un
organisme habilité a cet effet, dans les 2 derniéres
années précédant la pesée, ou dans ure période
définie par le constructewr de ['équipement de
pesée, la période la plus courte devant étre
retenue. L'équipement de pesée doit permettre
d’établir avec précision la masse de ['avion.

b) Masses forfaitaires spéciales pour la charge
marchande. Qutre les masses forfaitaives établies
pour les passagers et les bagages enregistrés,
Uexploitant peut soumettre a ['approbation de
['ANAC des masses forfaitaires pour les autres
éléments du chargement.

¢) Chargement de [’avion

1) Lexploitant s'assure que le chargement de ses
avions est effectué sous la surveillance d'un
personnel qualifié.

2) Lexploitant s’assure que le chargement du fret
est cohérent avec les donnédes utilisées pour le
calcul des masse et centrage de 'avion.

3} L'exploitant se conforme aux limitations de
structure additionnelles telles que la résistance du
Plancher, la charge maximale par méire linéaire,
la masse maximale par compartiment cargo, et/ou
les limitations maximales de places assises.

d) Limites relatives qu centrage

1) Enveloppe opérationnelle de centrage. A moins
que les siéges wne soieni altribués et que
Uincidence du nombre de passagers par rangée
de siéges, du fret dans chaque compartiment de
Jret et du carburant dans chaque réservoir, ne soit
prise en compte avec précision dans le calcul du
centrage, des marges opérationnelles doivent étre
appliquées a lenveloppe de centrage certifiée.
Pour la détermination des marges de centrage, la
possibilité d’écarts par rapport & la répartition de
charge prévue doit étre envisagée. Si les siéges ne
sont pas atiribués Uexploitant met en place des
procédures afin de s'assurer que l'équipage de
conduite ou de cabine prenne des mesures
correctrices en cas d’occupation des siéges selon
un modéle extrémement longitudinal. Les marges
de centrage et les procédures opérationnelles
assaciées, y compris les hypothéses en matiére de
répartition  des  passagers, doivent étre
acceptables par I’ANAC.

2) Cemrage en vol. Outre le respect des
dispositions prévues au point d) 1), Dexploitant
peut démontrer que les procédures prennent
totalement en compte les variations extrémes du
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centrage en vol du fait des mouvements des
passagers et de [ équipage. et de la consommation
ou du transfert de carburant.

10.8 ; Procédure d’établissement de valeurs de
masse forfaitaires révisées pour les passagers et
les bagages

aj Passagers

1) Etablissement de la masse par échantillonnage.
La masse moyenne des passagers et de leurs
bagages & main est déterminé par pesée, sur la
base d'échantilions aldatoires. La sélection des
échantillons aléatoires doit, par sa nature cl son
étendue, élre  représentative du volume de
passagers, compte tenu du type d'exploitation, de
la fréquence des vols sur les différentes routes,
des vols aller et retowr, de la saison ef de la
capacité en siéges de ['avion.

2) Taille de I'échantillon. Le plan de campagne de
pesée doit couvrir au moins la plus grande des
valeurs suivantes:

i) un nombre de passagers calculé a partir d'un
échantillon établi par le pilote, sur la base de
procédures statistiques normales avec une marge
de précision de | % pour les masses moyennes
correspondant qux « “aduftes seulementy el de 2
% paour les masses moyennes correspondant aux
hommes et aux femmes séparément; ef

i) pour les avions

A) d’une capacité égale ou supérienre a 40 siéges
passagers. un total de 2 000 passagers: et

B) pour les avions d 'une capacité inférieure a 40
siéges passagers, un nombre égal a 50 fois le
nombre de siéges passagers.

3) Masses relatives aux passagers. Les masses
relatives aux passagers doivent comprendre la
masse de leurs effets personnels transportés lors
de embarguement & hord de !'avion. Lors de la
sélection des échantillons aléatoives destinés a
établir les masses relatives aux passagers, les
bébés doivent étre pesés avec !'adulte avec lequel
ils voyagent

4) Liev de la pesée. Le lieu de pesée des
passagers est sélectionné aussi prés que possible
de l'avion. en un point oit la masse du passager
n'est pas susceptible de changer du fait de
Uabandon ou de ['acquisition d'effets personnels
avant I 'embarquement.

5) Balance. La balance utifisée pour la pesée des
passagers doit avoir une capacité d 'au moins 150
kg Elle doit étre graduée au minimum de 500 g
en 300 g La balance doit étre précise & 0,5 % ou
200 grammes prés (la plus grande des deux
valeurs),

6) Relevés des valeurs de masse. La masse des
passagers, la catégorie de passager (homme,
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femme, enfant) et le numéro de vol doivent étre
relevés pour chaque vol inclus dans la campagne
de pesée.

b) Bagages enregistrés. La procédure statistique
de détermination des masses forfuitaires révisées
des bagages basée sur la moyenne des masses des
bagages de ['échantillon minimum reqguis est
Jondamentalement la méme que celle concernant
les passagers, et est décrite au point a} 1). Pour
les bagages, la marge de précision s'éléve a 1.%.
Un minimum de 2 000 bagages enregistrés
doivent étre pesés.

¢) Détermination des masses forfaitaires révisées
powr les passagers et pour les bagages enregistrés
1) Afin de s'assurer que ['utilisation de masses
Jorfaitaires révisées pour les passagers et pour les
bagages enregistrés, au lieu de 'utilisation des
masses réelles déterminées par pesée, n’affecte
pas la sécurité des vols, une analyse statistique est
effectude. Une telle analyse produit des valeurs
pour les passagers et les bagages ainsi que
d’autres données.

2) Pour les avions de 20 siéges passagers oy plus,
ces moyennes s'appliquent comme valewr de
masse forfaitaire révisée pour les hommes et pour
les femmes.

3) Pour les avions de plus petite capacité, les
incréments sulvants sont qjoutés & la masse
moyenne pour les passagers dafin d'obtenir la
valeur forfaitaire révisée.

I Nombre de siécges | Incrément de masse requis
! d 5 inclus 16 kg

‘ 6 a4 9 inclus 8 kg

| 104 19inclus 4k

Une autre option consiste a appliquer les valeurs
de masse forfaitaires révisées (moyennes) «Tous
adultes» aux avions de 30 siéges passagers et
plus.

Les masses forfaitaires (moyennes) des bagages
enregisirés sont applicables aux avions de 20
siéges passagers et plus.

4) L'exploitant peut soumettre a |'ANAC un plan
détaillé de campagne de pesée pour approbation.
et pour appliqguer par la suite. un écart par
rapport a la valewr de masse forfaitaire révisée,
pourvu que celui-ci soit déterminé au moyen ae la
procédure décrite dans le présent appendice. De
tels écarts doivent étre révisés a intervalles ne
dépassant pas 5 ans.

5) Les valeurs de masse forfaitaires «Tous
adultesy sont basées sur un ratio hommes/femmes
de 8G/20 pour tous les vols excepté les charters
vacances pour lesquels un ratio de 50/50 est
retenu.  Si [exploitant  souhaite  obtenir
Dautorisation d utiliser un ratio différent pour des
routes ou vols spécifiques, des données doivent
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étre soumises & |'ANAC, montrant que le nouveau
ratio hommes/femmes est conservateur et couvee
au moins 84 % des ratios

hommes/femmes réels sur un échantilion d’au
moins 100 vols représentatifs.

6} Les masses moyennes trouvées sont arrondies
au kilo prés. Les masses des bagages enregistrés
sont arrondies aux 500 g prés, s'il y a lieu.

10.9 APPENDICE 2 : Documentation de masse
et de centrage

a) Documentation de masse et de centrage

1) Contenu

i) La documentation de masse et de centrage doit
inclure les informations suivantes:

A) immatriculation et iype de l'avion;

B) numéro de vol et date;

C) identité du commandant de bord;

D) identité de la personne qui a établi le
document,

E) masse de base, et le centrage correspondant de
['avion,

F) masse du carburant au décollage et masse du
carburani d'étape;

G) masse des produits consommables autres que
le carburant;

H) composition du chargement,
passagers, bagages, fret et ballast;
I) masse au décollage, masse a l'atterrissage et
masse sans carburant;

J) répartition du chargement;

K) positions applicables du centre de gravité de
{"avion; et

L) les valeurs limites de masse et de centrage.

ii) Sous réserve de ['approbation de I'ANAC,
{'exploitant peut omettre certaines de ces
informations sur la documentation de masse et
centrage.

2) Changement de derniére minute. En cas de
changement  de  derniére  minute  aprés
Uétablissement de la documentation de masse et
de centrage, cette modification doit étre portée a
la connaissance du commandant de bord et
inscrite dans la documentation de masse et de
centrage. Les modifications maximales de
derniére minute tolérées concernant le nombre de
passagers ou la charge admise en soute doivent
étre spécifices dans le manuel d’exploitation.

Si ces maxima soni dépassés, une nouvelle
documentation de masse ef de centrage doit étre
établie.

b)  Systémes  informatisés.  Lorsque la
documentation de masse et de centrage est établie
par un systéme informatisé de masse et centrage,
Uexploitunt vérifie lintégrité des données ainsi
obtenues. Il met en place un systéme permettant
de vérifier que les modifications des données
introduites sont intégrées comme il se doit dans le

comprenant
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systéme, el que celui-ci fonctionne correctement
de manigre continue en contrélant les données de
sortie du systéme au moins tous les 6 mois.
c) Systemes embarqués de masse et centrage.
L approbation de ["ANAC doit étre obtenue par
Uexploitant  s'il souhaite utiliser un systéme
informatisé embarqué de masse et centrage
comme source primaire pour la libération du vol.
d) Systeme de transmission de données. Lorsque
la documentation de masse et de cenirage est
envoyée aux avions par un systéme de
transmission de données, une copie de la
documentation de masse et de centrage définitive
telle qu acceptée par le commandant de bord doit
rester ay sol.
CHAPITRE XI
CONDITIONS D’EXPLOITATION QUE
DOIVENT OBSERVER LES

MEMBRES D'EQUIPAGE DE CONDUITE,

LE PERSONNEL NAVIGANT DE CABINE ET
LES AGENTS TECHNIQUES
D’EXPLOITATION LORS DE L’EXERCICE
DE LEURS FONCTIONS
11,1 Domaine d'application ;

Le présent chapitre a pour objet de fixer les
conditions d'exploitation que doivent observer les
membres d'équipage de conduite, le personnel
navigant de cabine et les agents fechnigues
d'exploitation, lors de ['exercice de leurs
Jonctions.

11.2.- Les fonctions des membres d’équipage de
conduite et de personnel navigant de cabine:
11.2.1.- Les membres d’équipage de conduite et le
personnel navigant de cabine, embarqués pour le
service de l'aéronef en vol, composent 'équipage
de laéronef.

Pewvent en outre étre compris dans l'équipage de
'aéronef les personnels navigants professionnels
qui, en fonction soit de  dispositions
réglementaires, sovif de dispositions prises par
{'entreprise de transport aérien et définies au
manuel d'exploitation, sont a bord dans le cadre
d'une fonction pédagogique, de contréle ou
d'information concourant a la sécurité des vols de
transport aérien.

Les membres d’équipage de conduite sont chargés
de tdches liées aqux fonctions "Commandement”,

"Pilotage"”,  Mécanique”, "Navigation” et
"Télécommunications” telles que définies ci-
dessous. lls participent aux tdches de la fonction
Sécurité-sauvetage.

Les membres de personnel navigant de cabine
sont chargés de taches liées a la présence de
passagers et en particulier a la fonction Sécurité-
sauveiage.

11.2.2.- La fonction 'Commandement” comprend
la prise de toutes les décisions nécessaires a
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l'exécution de la mission et toutes les (dches
prévies par la réglementation technique en
vigueur.
11.2.3.- La fonction "Pilotage" comprend les
tdches permetiant la manceuvre de ['aéronef en
conditions de vol a vue ou de vol aux instruments
(VMC ou IMC) pour suivre la trajectoire désirée.
11.2.4.- La fonction "Mécanique” comprend les
tdches qui permettent d'assurer au sol et en vol .
a) La vérification de l'aptitude au vol de l'aéronef
el de ses équipements, en particulier aprés les
interventions effectuées en escale;
La mise en auvre et la surveillance des
moteurs. des systémes et des dispositifs
propres a l'aéronef;
¢) L'exécution des manceuvres particulieres, de
secours ou durgence pour parer qux
défaillances de fonctionnement des moteurs,
des sysiémes et des dispositifs propres &
l'aéronef’

d} Létablissement du compie rendu de l'état
technique de l'aéronef.

11.2.5.- La fonction "Navigation” comprend
toutes les tdches permettant de déterminer :

aj  la position géographique .

b)  Le suivi de la trajectoire prévue, et le
maintien de l'aéronef sur cette trajectoire avec un
écart latéral et un écart longitudinal compatibles
avec les normes en vigueur.
11.2.6.-La Sonction "Teléecommunication”
comprend (outes les tdches permettant d'assurer
les communications radioéleciriques avec les
aerodromes, les  centres de controle et
d'information en vol et les stations au sol et de
participer a la mise en @uvre des équipements de

b)

radionavigation.
11.2.7.-  La  fonction  "Sécurité-sauvetage"”
comprend toutes les tdches relatives a4 la

surveillance et @ la protection des passagers a

bord de l'aéronef, lorsque ce dernier est en vol ou

au sol, lors des operations de départ, d'arrivée ou

lorsque la réglementation 'exige. Cette fonction

comprend notamment |

aj) l'application des consignes de sécurité et de
streté, y compris les conmrdles prévus par  ces
COMSIgHEs;

b) la surveillance de la cabine et de ses annexes,
ef la lutte contre les incendies;

c) Les premiers secours

passagers malades ou blessés:

d) La protection de la cabine et des passagers en

cas durgence, y compris lorganisation de

l"évacuation d'urgence.

11.3. Les fonctions des agents

techniques d’exploitation :

Les agenis techniques d Exploitation lorsqu 'ils

sonl emplovés dans le cadre des méthodes de

a porter aux
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planification, d'assistance, de préparation et

d'exécution des vols doivent :

- aider le pilote commandant de bord dans la
préparation du vol et lui  fournir les
renseignements nécessaires a cetle fin ;

- aider le pilote commandant de bord dans la
préparation du plan de vol exploitation, viser
ses documents, 5’il y a lieu, et les remettre qux
organismes compétents ;

- au cours du vol, fournir au pilote
commandant de bord, par les moyens
approprics, les renseignements qui powrraient
étre nécessaires & la sécurité du vol ;

- en cas d'urgence, déclencher les
procédures éventuellement indiquées dans le
manuel d'exploitation.

11.4. Conditions d’exploitation que doivent
observer les membres d’équipage de conduite
lors de Uexercice de leurs fonctions

11.4.1.- Généralités :

11.4.1.1.- Un exploitant doit s'assurer que

faj - La composition de ['équipage de
conduite 2t le nombre de membres d'équipage de
conduite affectés qux postes de travail désignés
sont en conformité avec le manuel de vol de
l'aéronef et ne sont pas inféricurs aux minimas
spécifiés dans le manuel de vol de I'aéronef ;

(b) - L'équipage de conduite comprend des
membres d'équipage de conduite supplémentaires
lorsque le type d'exploitation lexige, et n'est pas
inférieur au nombre spécifié dans le manuel
d'exploitation ;

(cj - Tous les membres de l'équipage de
conduite sont détenteurs d'une licence appropriée
et en cours de validité, et qulils sont diiment
compétents et qualifiés pour exécuter les tdches
qui leurs sont attribudes;

(d} - Des procédures acceptables par
I"ANAC sont établies pour éviter le regroupement,
au sein dun méme équipage, de membres
d'équipage de conduite inexpérimentés;

(e) - Un pilote parmi l'équipage de conduite
est désigné commandant de bord; ce dernier peut
déléguer la conduite du vol & un autre pilote
diment qualifié, el

() - Lorsque le manuel de vol exige la
présence dun opérateur de panneau systémes,
l'équipage de conduite inclut un membre
d'équipage détenteur d'une licence de mécanicien
navigant.
11.4.1.2.- Equipage minimal pour les vols IFR ou
de nuir.

Lors des vols IFR ou de nuit, un exploitant doit
s'assurer que :
faj - L'équipage de conduite minimal de

tout  aéronef  turbopropulseur  dont la
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configuration maximale approwvée en siéges
passagers est supérieure a neuf et de tout aéronef
a réaction, est de 2 pilotes; ou

(b) - Tout autre aéronef non mentionné qu
sous-paragraphe 11.4.1.2.
ci-dessus. est piloté par un seul pilote dans les
limites du respect des exigences du paragraphe
11.5 ci-dessous. Si les exigences de ce paragraphe
ne sont pas respectées, l'équipage de conduite
minimal est de 2 pilotes.
11.4.1.3.- Un membre d’équipage de conduite .
(a) est responsable de l'exécution correcte de ses
tdches :
(1) lides & la sécurité de l'aéronef et de ses
occupants, et
(2) spécifiées dans les instructions et procédures
décrites dans le manuel d'exploitation.
(b} doit
(1) rendre compte au commandant de bord de tout
incident qui mef, ou a mis, U aurait pu mettre en
cause la sécurité; et
(2) faire usage du systéme de comples rendus
d'incidents de l'exploitant. Dons tous ces cas, une
copie du (des}) compte rendu(s) doit étre
communiquée au commandant de bord concerné.
(c} ne doit pas exercer de fonctions sur un aéronef

(1) lorsqu'il est sous l'effet de médicaments, de
drogues, d'alcool ou de toute substance risquant
d'affecter ses facultés au point de nuire a la
Sécurité,

(2} s'il doute d'étre en état d'accomplir les tdaches
qui lui sont assignées (notamment aprés une
plongée profonde ou aprés un don du sang ou
fatigue),

(d) ne doit pas :

(1) consommer d'alcool au cours des neuf heures
précédant l'heure de présentation spécifiée pour
le service de vol ou le début de la réserve;

(2} consommer de U'alcool pendant toute période
durant laquelle il exerce une fonction de membre
d’équipage.

11.4.1.4- Un membre d'équipage de conduite
titulaire d'une licence dont il ne peut exercer les
privileges qu’a condition de porter des verres
correcteurs devrait avoir a sa portée des verres
correcteurs de rechange lorsqu’il exercera les
priviléges de sa licence.

11.4.2.- Formation complémentaire :

Un exploitant doit s ‘assurer que :

- tout membre d'équipage de conduite n'ayant
pas exercé dans le transport aérien public;

- et tout membre d’équipage de conduite
nouvellement recruté conformément a des critéres
spécifies au manuel d'exploitation, suivent une
Sformation complémentaire, spécifiée au manuel
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d exploitation, portant sur les matiéres précisées

au paragraphe 11.6 ci-dessous.

11.4.3.- Stage d'adaptation et contréle (Voir le

paragraphe 11.7 ci-dessous)

11.4.3.1.- Un exploitant doit s'assurer que .

(@) un membre d'équipage de conduite suit un

stage de qualification de type lorsqu'il passe d'un

type d'aéronef & wun autre type daéronef
nécessitant une nouvelle qualification de type;

(b) un membre d'équipage de conduite suit un
stage d'adaptation avant d'entreprendre un vol
en ligne sans supervision :

(i) Lors d'un changement vers un aéronef pour
lequel une nouvelle qualification de type ou de
classe est exigée ;! ou
(iiplors d’'un changement d'exploitant ;
(c) Tout stage d'adaptation est dispensé par du
personnel diment qualifié et en conformité avec
un programme de formation détaillé inclus dans
le manuel d'exploitation et approuvé par ’ANAC;
fc) Le contenu de la formation nécessaire au
stage d'adaptation de l'exploitant est établi en
prenant en compte le niveau de formation
antérieur du membre d'équipage de conduite, tel
que noté dans les dossiers de formation prescrits
par le paragraphe 11.4.12 ci-dessous;

fe) - Les normes minimales de qualification et

d'expérience, requises pour les membres

d'équipage de conduite avant de suivre un stage
d'adaptation, sont spécifiées dans le manuel
d'exploitation ;

(f) -Tout membre d'équipage de conduite subit les

controles requis au paragraphe 11.4.6.2 - ainsi

que la formation et les contrdles requis
paragraphe 11.4.6.4.ci-dessous avant
d'entreprendre les vols en ligne sous supervision;

(g) - A l'issue des vols en ligne sous supervision,

le contréle requis par le paragraphe 11.4.6.3 ci-

dessous est subi :

(i} - Lorsqu'un membre d'équipage de conduite a

entrepris un stage d'adaptation, il n'effectue pas

un service de vol sur un aéronef d'un autre type
ou classe, avant que le stage ne soit achevé ou
qu'il y soit mis fin; et

(ii)- La formation a la gestion des ressources de

l'équipage est incluse dans le stage d'adaptation.

11.4.3.2.- En cas de changement de type ou de
classe, le contrdle requis par le paragraphe
11.4.6.2.ci-dessous peut étre combiné avec le
test d'aptitude requis pour la qualification de
type ou de classe.

11.4.3.3.- Le stage d'adaptation et le stage de

qualification de type ou de classe peuvent étre

combings.

11.4.4.- Formation aux différences et formation

de familiarisation.
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11.4.4.1.- Un exploitant doit s'assurer qgu'un
membre d'équipage de conduite suit :
(a) - Une formation aux différences :
(i} Lorsqu'll exerce sur une variante d'un
aéronef de méme fype ou sur un auire fype
d'adronef de la méme classe que celui sur lequel il
exerce normalement | ou
(i) Lorsqu'un changement d'équipements ou de
procédures intervenant sur des types ou variantes
sur lesquels il exerce normalement nécessite des
connaissances supplémentaires et une formation
dispensée sur du matériel d'instruction approprié.
(b) - Une formation de familiarisation.
(i} - Lorsqu'il exerce sur un autre aéronef de

méme type ou variante | ou
(iij-Lorsqu'un changement d'équipements ou de
procédures intervenant sur des types ou variantes
sur lesquels il exerce normalement nécessite
l'acquisition de connaissances supplémentaires.
11.4.4.2.- L'exploitant doit préciser dans le
manuel  d'exploitation  les conditions  pour
lesquelles il est nécessaire d'effectuer une
Jormation aux différcnces ou une formation de
familiarisation.
11.4.5.~ Désignation comme

Commandant de Bord;

114.5.1.- Pour la promation d'un copilote ou
poste de Commandant de Bord ou pour la prise de
Jonction divecte comme Commandant de Bord :
un exploitant doit s 'assurer que .
(a) Le manuel d'exploitation spécifie un niveau
minimum d'expérience acceptable par 'ANAC, et
(b) Le pilote d'un équipage de conduite composé
de plus d'un pilote suit un stage approprié de
commandement.
11.4.5.2.- Le stage de commandement requis au
sous-paragraphe (b) - ci-dessus doit étre spécifié
dans le manuel d'exploitation et comprendre au
minimum ce gui Suit
fa)  Une formation au simulateur de vol (v
compris l'entrainement au vol orienté ligne) et/ou
une formation en vol;
(b)  Un controle hors ligne de lexploitant en
Janction "Commandant de Bord"
fc) Les responsabilités du Commandant de bord,
(d)  Une adaptation en ligne en tant que
Commandant de Bord sous supervision.
Un minimum de 10 étapes est nécessaire pour les
pilotes déja qualifiés sur le type d'aéronef:
(e) L'exécution d'un contrdle en ligne en tant Gue
Commandant de Bord, comme
requis au paragraphe {1.4.6.3.ci-dessous ainsi
que la qualification de compétence de route et
d'aérodrome requise au paragraphe 11.4.9 ci-
dessous et
() - Une jormation & la gestion des ressources de

l'équipage.
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11.4.5.3. Le commandant de bord,

(1) est responsable pendant le temps de vol de
l'utilisation en toute sécurité de l'aéronef et de la
sécurité de ses occupants,

(2) a autorité pour donner tous les ordres qu'il
Juge nécessaires pour assurer la sécurité de
l'aéronef et des personnes ou biens transportés;
(3) a autorité pour débarquer toute personne, ou
toute partie du chargement, dont il estime qu'elle
peul constituer un risque potentiel pour la
sécurité ou la salubrité de l'aéromef ou de ses
OCCUPants:

(4) ne doit pas permetire l'admission & bord de
l'aéronef d'une personne qui parait étre sous
Uinfluence de ['alcool, de médicaments, de
drogues ou de toute autre substance au point de
risquer de compromettre la sécurité de l'aéronef
ou de ses occupants;

(3) a le droit de refuser de transporter des
passagers non admissibles, des personnes
expulsées ou des personnes en élat d'arrestation si
leur transport présente un risque quelcongue pour
la sécurité de ['aéronef ou de ses occupants,

{6} doit s'assurer que les passagers sont informés
sur l'emplacement des issues de secours et
l'emplacement et ['wtilisation du matériel de
sécurité et de secours pertinents;

(7) doit s'assurer du respect, conformément au
manuel d'exploitation, de toutes les procédures
d'exploitation et listes de vérification;

(8) ne doit pas autoriser un membre d'équipage a
exercer ume activité quelcongque pendant le
décollage, la montée initiale, l'approche finale et
l'atterrissage, en dehors des tdches exigées pour
assurer la sécurité de l'exploitation de I’ aéronef ;
{9} ne doit pas permettre :

(i} la mise hors service, la coupure ou l'effacement
pendant le vol, d'un enregistreur de paramétres,
ni permettre l'effacement aprés le vol de données
enregistrées dans le cas d'un accident ou incident
objet d'un rapport obligatoire;

(i)la mise hors service ou la coupure dun
enregistrement de conversation pendant le vol, 4
maoins qu'il n'estime :

- gue les données enregistrées, qui autrement
seraient automatiquement effacées, devraient étre
préservées pour une enquéte accident ou incident
;ou

- que les données enregistrées soient effacées
manuellement pendant ou aprés le vol dans le cas
d'un accident ou d'un incident objet d'un rapport
obligatoire;

(10) doit décider ou non d'accepter un aéronef
présentant des non-fonctionnements admis par la
liste de déviations par rapport & la configuration
de type (CDL)/ liste minimale d'équipe ments ;
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(11) doit s'assurer que la visite prévol a bien été
effectuée.

11.4.5.4.- Le commandant de bord ou le pilote
auquel a éié déléguée la conduite du vol doit.
dans wune situation d'urgence exigeant une
décision et une action immédiates, prendre toule
action qu'il  estime nécessaire dans  ces
circonstances. Dans de tels cas, il peut déroger
aux régles, procédures et méthodes d'exploitation,
dans l'intérét de la sécurité.

11.4.5.5.- L'exploitant doit prendre toute mesure
raisonnable pour s'assurer que lfoules les
personnes se trouvant a bord de ['aéronef
obéissent a tous les ordres domnés par le
commandant de bord dans le but d'assurer la
sécurité de l'aéronef et des personnes ou biens
transportés conformément a la réglementation en
Vigueur.

11.4.5.6.- Suite & tout incident en vol le
commandant de bord d'un aéronef doit soumetire
un compte-rendu & I'ANAC, via son exploitant,
pour tout incident qui a menacé ou aurail pu
menacer la sécurité du vol.

Les comptes rendus doivent étre transmis dans un
délai de 72 heures aprés l'occurrence de
['événement.

11.4.6.- Entrainement et controles périodigues,
(Voir paragraphes 11.8 et 11.9 ci-dessous)
11.4.6.1.- Généralités.

Un exploitant doit s'assurer que :

(aj Chacun des membres de l'équipage de
conduite’ subit un entrainement et des contréles
périodigues, et que ces entrainements et contrdles
sont adaptés au type ou a la variante d'aéronef
sur lequel l'équipage de conduite est autorisé a
exercer.

(b) Le programme d'entrainement et de contréles
périodiques  est  inclus  dans le  manuel
d'exploitation.

(c) L'entrainement périodique est dispensé par le
personnel ci-apreés

i) cours de rafraichissement au sol par du
personnel diiment qualifié.

i) entrainement sur adronef/simulateur de vol
par un instructeur/examinatewr de qualification
de type ou par un instructeur de qualification de
type (instruction en vol simulé).

iii) Entrainement et contrile de sécurite-
sauvetage par du personnel diment qualifié ; et

iv) Entrainement a la gestion des ressources de
l'"équipage par du personnel diment qualifié.

(d) Les contrdles périodiques sont effectués par le
personnel ci-apreés :

(i) Contréle hors ligne de l'exploitant- par
des instructeurs proposés par {exploitant et
agréés par ['ANAC en qualité  d’examinateurs
désignés pour la qualification de type | et
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(ii) Contréle en ligne - par des commandants
de bord désignés par l'exploitant et agréés par
['"ANAC;
fe) Chacun des membres de Uéquipage de
conduite subit les contréles hors ligne de
Uexploitant en équipage constitué.
11.4.6.2.- Controle hors ligne de U'exploitant.

{a) Un exploitant doit s'assurer que .

(i) Tout membre d'équipage de conduite subit
les controles hors ligne de Uexploitant pour
démontrer sa capacité @ exécuter les procédures
normales, anormales et d'urgence ;

(ii)Le contrdle s'effectue sans références visuelles
extérieures, lorsque le membre de l'équipage de
conduite est appelé a exercer en [FR.

(b) La période de validité d'un contrdle hors
ligne de l'exploitant est de six mois calendaires a
compter de la fin du mois de son
accomplissement. Si le contrdle est subi dans les
deux derniers mois calendaires de la période de
validiié d'un contréle hors ligne de lexploitant
antérieur, la période de validité s'étend alors de la
date d'accomplissement jusqu'a la fin du sixieme
mois suivant la date d’expiration du contréle hors
ligne de I'exploitant antérieur.
11.4.6.3.- Controle en ligne
Un exploitant doit s'assurer que tout membre
d'équipage de conduite subit un contréle en ligne
sur aéromef afin de démontrer sa capacité a

mettre en ceuvre les procédures normales
dlutilisation en ligne décrites au manuel
d'exploitation. La période de validité d'un

contréle en ligne est de douze mois calendaires a
compter de la fin du mois de son
accomplissement. Si le contréle esi subi dans les
irois derniers mois calendaires de la période de
validité d'un contréle en ligne de [l'exploitant
antériewr, la période de validité s'étend alors de ia
date d'accomplissement jusqu'a la fin du douziéme
mois suivant la date d'expiration du contréle en
ligne de l'exploitant antérieur.

11.4.6.4.- Entrainement et contrjle de sécurité-
sauvetage.

Un exploitant doit s'assurer que tout membre
d'équipage de conduite subit un entrainement et
un contréle sur l'emplacement et l'utilisation de
tous les équipements de sécurité-sauvetage
embarqués. La période de validité d'un contréle
de sécurité-sauvetage est de douze mois
calendaires a4 compter de la fin du mois de son
accomplissement. Si le controle est subi dans les
trois derniers mois calendaires de la période de
validité d'un coniréle de sécurité-sauvetage de
Uexploitant antérieur, la période de validité
s'étend alors de la date d'accomplissement jusqu'a
la fin du douziéme mois suivant la date
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d'expiration du contréle de sécurité-sauvetage de
l'exploitant antérieur.

11.4.6.5.~ Gestion des ressources de l'équipage
(CRM).

Un exploitant doit s'assurer que tout membre de
l'"équipage de conduite suit, lors de l'entrainement
périodique, un entrainement a la gestion des
ressources de l'équipage.

11.4.6.6.-  Entrainement au  sol  de
rafraichissement.

Un exploitant doit s'assurer que chagque membre
de [l'bquipage de conduite  effectue  un

entrainement au sol de rafraichissement tous les
12 mois.

11.4.6.7.- Approbation des programmes de
Sormation

Avant de metire en application ses programmes
d’entrainement et  contrdles  périodigues,
l'exploitant doit les faire approuver par I'ANAC.
Le dossier d'approbation des programmes de
Jormation des membres d’équipage de conduite
doit contenir les informations suivanies :

- les programmes de stage avec indication de la
durée réservée a chague partie du programme,
et le nombre des participants par stage ;

les moyens matériels et pédagogiques utilisés
simulateurs. maquettes, éléments d aéronefs,
moyens audiovisuels | efc. ;| Uexploitant doit
indiquer si ces movens lui appartiennent. Sinon
il doit justifier dans quelles conditions ils sont
mis & sa disposition. Les simulatewrs ou
dispositifs synthétiques de vol doivent étre
certifiés ou agréés au préalable par 'ANAC.
Leur utilisation doit étre approuvée pour le bpe
d’entrainement et controles prévus.

la documentation, personnelle ou non, mise & la
disposition des membres d’'équipage de
conduite:

- les dossiers du personnel de contréle proposés
pour agrément & [ ANAC ;

- les méthodes de contrdle et le guide de notation ;
- et les mesures a prendre dans le cas ou un
contréle est non satisfaisant.

11.4.7.- Qualification d'un pilote pour exercer
dans !'un ou U'autre des siéges pilotes. (Voir du
paragraphe 11.10 ci-dessous )

Un exploitant doit s'assurer que -

(1) Un pilote susceptible d'exercer dans l'un ou
l'autre des siéges pilotes suit un entrainement et
un contrile appropriés © et

(2) Le programme de cet entrainement et contrile
figure au manuel d'exploitation et est approuvé
par ANAC.

11.4.8- Expérience récente.

11.4.8.1.- Un exploitant doit s'assurer que :

fa) - PIC - Un pilote ne vole pas en transport
aérien commercial en tant que PIC s'il n'a

1
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effectué, comme pilote aux commandes, dans les
90 jours qui précédent, au moins trois décollages
et trois atterrissages, a bord d'un aéronef ou sur
un simulateur de vol agréé du méme type que
celui de l'aéronef sur lequel il exerce. Le
simulateur de vol doit étre agréé pour les
décollages et les atterrissages par 'ANAC ; et

(b) Copilote- Un copilote ne peut exercer ses
fonctions §’il n'a pas effectué, dans les 90 jours
qui précédent, au moins trois décollages et
atterrissages & bord d'un aéronef du méme type
ou sur un simulateur du type d’aéronef sur lequel
il exerce, certifié et agréé a cet effet.

11.4.8.2.- La période de 90 jours mentionnée aux
sous-paragraphe 11.4.8.1.(a) - et 11.4.8.1.(b) - ci-
dessus peut étre étendu a 120 jours maximum en
volant en ligne sous supervision d'un
instructeur/examinateur de qualification de type.
11.4.9.- PIC - Qualification a la compétence de
route et d'aérodrome.

11.4.9.1.- Un exploitant doit s'assurer qu'avant
d'étre affecté comme PIC, le pilote a acquis une
connaissance suffisante de la route devant étre
suivie et des aérodromes (v compris les
dégagements), des infrastructures et des
procédures a appliquer.

11.4.9.2.- La période de validité de cette
qualification de compétence de route et
d'aérodrome est de douze mois calendaires &
compter de la fin :
ta) - du mois
qualification, ou
(b) - du mois de la derniére utilisation de la route
ou de l'aérodrome.

11.4.9.3.- la qualification de compétence de route
et daérodrome doit étre renouvelée par
l'utilisation de la route ou de l'aérodrome pendant
la période de validité prescrite au sous-
paragraphe 11.4.9.2 ci-dessus.

11.4.9.4.- En cas de renouvellement dans les trois
derniers mois calendaires de la période de
validité d'une qualification de compétence de
route et d'aérodrome antériewr, la période de
validité s'étend alors de la date de renouvellement
Jusqu'a la fin du douziéme mois suivant la date
d'expiration de la qualification de compétence de
route el d'aérodrome antérieure.

11.4.10.- Exercice sur plus d'un type ou variante.
Un exploicant doit s'assurer qu'aucun membre
d'équipage de conduite n'exerce sur plus d'un type
ou variante d'aéronef, & moins que le membre
d'équipage de conduite ne soit compétent pour le
faive: D'exploitant doit spécifier dans le manuel
d'exploitation des procédures appropriées et / ou
des restrictions opérationnelles, approuvées par
U'ANAC, pour foute activité sur plus d'un type ou
variante couvrant :

d'accomplissement de la



Journal Officiel de la République Islamique de Mauritanie 15 Avril 2011..................1236 bis

1. le niveau d’expérience minimum des membres
de l'équipage de conduite ;

2. le niveau d'expérience mininum sur un type ou
varignte avant de commencer ['entrainement et
["activité sur un autre type ou variante ;

3. le processus par lequel des membres
d’équipage de conduite qualifiés sur un type ou
variante seront formés et qualifiés sur un autre
fype ou variante :

4. toutes les exigences d’expérience récente
applicables pour chaque type ou variante.
11.4.11.- Attestation de contrile de compétence.
L exploitant doir délivrer & chaque membre de
l’équipage de conduite une atiestation de contrdle
de compétence (ou délivrée par un organisme
agréé par ANAC) justifiant qu'il a subi de
maniére satisfaisante les contriles de compétence.
Cette attestation doit :

- indiguer les dates des stage suivis ainsi que les
dates et périodes de validité des contriles
auxquels a satisfait intéressé ;

- étre présentée 4 toute réquisition des services
compétents de ' ANAC chargés du contrile.
11.4.12.- Dossiers de formation

Tout exploitant doit .

(aj  Tenir a jour les dossiers de tous les
entrainements, formations,  qualifications et
controles suivis par un membre d'équipage de
conduite, et requis aux paragraphes 11.4.2,
11.4.3 1145 11.4.6, 11.4.7, et 11.4. 9 ci-dessus;
(b) Tenir.a lu disposition du membre d'équipage
de conduite concerné, sur demande de ce dernier,
les dossiers de tous les stages d'adaptation,
entrainement et contréles périodiques.

11.5 Exploitations monopilote en régime IFR
Les aéronefs mentionnés au paragraphe 11.4.1.2
du présent chapitre peuvent étre pilotés en IFR ou
de nuit par un seul pilote ¢ condition de satisfaire
aux exigences suivantes :

11.5.1 - lexploitant doit inclure dans le manuel
dexploitation un  programme de  stage
dadaptation et d'entrainement périodique qui
comprend  les  exigences  supplémentaires
nécessaires pour une exploitation monopilote;
11.5.2 - En particulier les procédures du poste de
pilotage doivent comprendre :

(i) la gesiion des moteurs et les manceuvres
d'urgence;

(ii)  l'utilisation des
anormales et d'urgence;
(iii) les communications ATC;

(iv} les procédures de départ et d'approche;

(v} la gestion de pilote automatigue, et

(vi) l'utilisation d'une documentation simplifiée en
vol.

11.5.3 - les contréles périodiques exigés au
paragraphe 11.4.6 du présent chapitre doivent

check-lists  normales,
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étre effectués en situation de conduite monopilote

sur le type ou classe d'aéronef donné et dans un

environnement représentatif de l'exploitation;

11.5.4 - le pilote doit avoir effectué un minimum

de 50 heures de vol sur aéronef de ce type ou

classe, en régime IFR, dont 10 heures comme

PIC,

11.5.5 - l'expérience récente minimale requise

pour un pilote exercant seul ¢ bord en IFR ou de

nuit, doit étre de 5 vols IFR dont 3 approches aux

instruments dans les 90 jours précédant le vol

profeté, sur le méme type ou classe d'aéronef, en

tant que pilote seul a bord Cette exigence peut

étre remplacée par un contréle sur une approche

aux instruments IFR avec le méme type ou classe

d'aéronef.

11.6 Formation complémentaire

Un exploitgnt doit s'assurer que tous les éléments

de la formation complémentaire spécifiés ci-

aprés, sont dispensés par des instructeurs

qualifiés.

A - Droit aérien et réglementation technique :

1} Notions générales de droit

- Les sources du droit

- Droit civil et pénal
l'aéronautique civile

- Autorité, responsabilité civile et pénale du
commandant de bord et des membres
d’équipage

- Obligations & se conformer aux lois, réglements
et procédures des Etats survolés ou desservis

- Structure de la législation primaire de 'aviation

civile en Mauritanie, des textes d'application et

des procédures de mise en ceuvre ;

2) L Autorité de l'Aviation Civile en Mauritanie

3) La responsabilité du transporteur aérien :

- Responsabilité civile vis a vis des passagers

- Responsabilité civile vis a vis des tiers non

passagers, en particulier & la surface

-Responsabilité civile pour les marchandises

notions adaptées a

transportées
- Notions sur les assurances aériennes
- Sensibilisation aux conséquences des

infractions en cas de non respect des limitations
de nuisance ;
3)  Statut du personnel navigant professionnel :
- C'adre réglementaire .
+ Licences et qualifications
» Normes d aptitude médicale
« Formation complémentaire,
enfrainement périodigue et
compétence
* Durée de travail
- Relations entre le personnel navigant et
U"Autorité de I’ Aviation Civile
- Relations entre le personnel navigant et
Uemployeur

contréles  de
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B — Formation et contréle au travail en équipage
MCC)
C — Procédures d exploitation
1) Organisarion de 'exploitation :
a. Organigrammes
b. Responsabilités
¢. Contrdle de "exploitation
d. Prévention des accidents et
sécurité des vols
2) Documents et manuels :
a. Manuel d exploitation
b. Documentation embarquée
¢ Notes et instructions techniques

11.7 : Stages d'adaptation

[- Un stage d'adaptation doit comprendre :
a) - une formation et un contrdle au sol couvrant
les systémes de ['aéronef, les  procédures
normales, anormales et d'urgences;

b) - une formation et un contréle de sécurité
sauvetage, qui doivent étre effectués avant le
début de la formation sur aéronef;

¢) - une formation a la gestion des ressources de
U'éguipage;

d) - une formation et un controle sur aéronef ou
simulatenr de vol,

e) - une adaptation en ligne sous supervision et un
contrile en ligne.

2 - Le stage d'adaptation doit étre dispensé
dans l'ordre fixé au sous-paragraphe 1.- ci-
dessus.

3 - lLorsqu'un membre d'équipage de
conduite n'a pas auparavant sulvi umn stage
d'adaptation, l'exploitant, doit s'assurer qu'en plus
des prescriptions du sous-paragraphe |[.- ci-
dessus. le membre d'équipage de conduite suit une
Jformation au premier secours et, le cas échéant,
un entrainement aux procédures d'amerrissage,
avec utilisation des équipements en milieu
aquatigue.

11.8 : Entrainement et confriles périodiques -
Pilotes

1- Entrainement périodique
L'entrainement périodique doit comprendre :
a) Un cours de rafraichissement au sol
(i) le programme du cours de rafraichissement au
sol doit comprendre !
(A) les systémes aéronef:
(B) les procédures et réglements opérationnels;
(C) un  Pkilan des accidents/ incidents et
événements.
(ii) les connaissances acquises lors du cours de
rafraichissement doivent étre controlées au moyen
d'un questionnaire ou de tout autre moyen
adéguat.
b) Un entrainement sur aéronef/ simulateur de
vol ;
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(i) le programme  d'entrainement  sur
aéronefisimulateur de vol doit étre établi de fagcon
a ce que toutes les défaillances majeures des
systémes aéronef ainsi que les procédures
associées soient couvertes au cours des trois
années précédentss.

(ii) lorsque des exercices de panne moteur sont
effectués sur aéronef. la panne moteur doit étre
simulée.

(ii) l'entrainement sur aéronef/ simulateur de
vol peut étre combiné avec le contrdle hors ligne
de l'exploitant.

c) Un entrainement de sécurité-sauvetage:

(i) L'entrainement de sécurité-sauvetage peut
étre combiné avec le contréle de sécurité
sauvetage et doit s'effectuer sur aéronef ou sur
fout autre matériel d'instruction approprié.

(i)  Tous les  ans, le  programme
d'entrainement de sécurité-sauvetage doit couvrir
ce qui suit :

(A) le cas échéant, la mise effective d'un gilet de
sauvetage;
(B)la mise effective d'un

équipement de protection respiratoire;
(C) le maniement effectif des extincteurs;
(D) linstruction sur l'emplacement et ['utilisation
de tous les égquipements de sécurité-sauvetage
a bord de l'aéronef;
(E) l'instruction sur 'emplacement et l'utilisation
de tous les types d'issues; et
(F) les procédures de siireté.
(iii)  Tous les trois ans, le programme
d'entrainement doit couvrir ce qui suit ;
(4} le maniement effectif de tous les types
d'issues;
(B) le cas échéant, la démonstration de la
méthode utilisée pour déployer correctement un
toboggan,
(C) un exercice de lutte anti-feu effective réalisé
sur un feu réel ou simulé, a l'aide d'équipements
représentatifs de ceux de l'aéronef Cependant,
dans le cas d'extincteurs au halon, un autre agent
extincteur acceptable par ['ANAC pewt étre
utilisé;
(D} les effets de la fumée en espace confiné et
l'utilisation effective de tous les équipements
appropriés, dans un environnement simulé empli
de fumée,
(E) le cas échéant, la maniement
effectif de la pyrotechnie, réelle ou simulée,
(F) le cas échéant, la démonstration de
l'utilisation du canot de sauvetage.
d) un entrainement & la gestion des ressources de
l'équipage
2 - Contriles périodigues
périodiques doivent comprendre :
a) les contriles hors ligne de Uexploitant

les  contréles
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(i) les contrdles hors ligne de ['exploitant
doivent comprendre, les manauvres suivantes:

(A} accélération-arrét lorsqu'un simulateur de
vol est disponible, sinon exercice gestuel
uniquement,

(B} décollage avec panne de moteur entre V1
et V2,

(C) approche de précision aux instruments
Juwsqu'aux minima, avec un moteur en panne dans
e cas d'aéronefs multimoteurs:

(D} approche classique jusqu'oux minima;

(E) approche aux instruments interrompue &
partir des minima, avec un moteur en panne dans
le cas d'aéronefs multimoteurs;

(I) atterrissage avec un moteur en panne. Sur
aéronef monomoteur un exercice d'atterrissage
Jorcé est requis.

(ii} lorsque des exercices de panne moteur sont
effectués sur aéronef, la panne doit étre simulée.

(iiiy En  plus des contréles aux  sous-
paragraphes (i) (4) a (F) ci-dessus, les exigences
du RTAI relatives aux licences et qualifications
du personnel aéronautique doivent étre satisfaites
tous les 12 mois et peuvent étre combinées avec le
contrile hors ligne de l'exploitant.

(iv) Dans le cas d'un pilote exer¢ant en VFR
uniquement, les contréles prescrits aux sous-
paragraphes (}(C) a (Ej ci-dessus peuvent étre
remplacés par une approche et d'une remise de
gaz sur multimoteurs en panne.

(v} les contrdles hors ligne de l'exploitant
doivent étre effectués par un examinateur de
qualification de type.

b) - Contréles de sécurité-sauvetage : les items &
contréler sont ceux qui ont fait l'objet de
l'entrainement prescrit au sous-paragraphe i.-cj
ci-dessus.

c) - Contréles en lighe :

(i) les contréles en ligne doivent confirmer
Vaptitude a effectuer de facon satisfaisante un vol
complet en ligne comprenant les procédures
prévol et post-vol et l'utilisation des équipements
Sournis conformément au d'exploitation.

(ii) l'équipage de conduite doit étre évalué
sur son aptitude a la gestion des ressources de
l'"équipage.

(ili) lorsque les pilotes sont assignés aux
Jonctions de pilote aux commandes et de pilote
non aux commandes, ils doivent étre controlés
dans les deux fonctions.

fiv) les conirdles en ligne doivent éire
effectués sur aéronef,

(vj les contréles en ligne doivent étre
effectués par des commandants de bord désignés
par lexploitant et agréés par 'ANAC.

11.9 Entrainement et contréles périodiques
opérateurs de panneaux systémes
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1 - Les entrainements et conirdles périodiques des
opérateurs de panneaux systémes doivent
satisfaire aux exigences applicables aux pilotes et
inclure toute tdche spécifique additionnelle, en
supprimant les items qui ne s'appliquent pas aux
opérateurs de panneaux systémes,
2 - Les entrainements et contréles périodigues des
opérateurs de panneaux systémes doivent, si
possible, avoir lieu en méme temps que les
entrainements et contrdles périodiques pour un
pilote.
3 - les contréles en ligne doivent étre effectués par
des opérateurs de panneaux systémes par
lexploitant et agréés 'ANAC.
11.10 Qualification des pilotes pouvant exercer
dans I'un ou 'autre des siéges pilotes

1 - Les commandants de bord pouvant étre
amenés a exercer depuis le siége de droite et g
remplir  les tdches d'un copilote, ou les
commandants de bord devant dispenser une
SJormation ou effectuer des contrdles depuis le
siége de droite, doivent suivre une formation
complémentaire et subir un contréle ainsi que
spécifié dans le manuel d'exploitation, en méme
temps que les contréles hors ligne de 'exploitant
prescrits au paragraphe 11.4.62 du présent
chapitre. Cet entrainement complémentaire doit
inclure au moins ce qui suit ;

a) - une panne moteur au décollage;

b) - une approche et une remise des gaz avec

un moteur en panne;

¢) - un atterrissage avec un moteur en panne.
2 - Lorsque des exercices de panne moteur sont
effectués sur aéronef, la panne moteur doit étre
simulée.
3 - Pour exercer a partir du siége de droite, les
conlrdles prescrits par le présent chapitre pour
exercer a partir du siége de gauche doivent en
outre étre en état de validité.
4 - Un pilote assurant la suppléance du
commandant de bord en tant que PIC doit
démontrer son aplitude & pratiquer, au cours des
contréles hors ligne de l'exploitant prescrits par le
paragraphe 11.4.6.2 du présent chapitre, les
exercices el procédures qui  reléveraient
normalement de la responsabilite du commandant
de bord en tant que PIC.
Lorsque les différences entre les siéges de droite
et de gauche ne sont pas significatives, (par
exemple en cas dutilisation du pilote
automatique), ils  peuvent étre  pratiqués
indifféremment a partir de 'un ou l'autre siége.
2 - Un pilote autre que le commandant de
bord et occupant le siége de gauche doit
démontrer son aptitude & pratiquer, au cours des
contréles hors ligne de l'exploitant prescrits par le
paragraphe 11.4.6.2.du présent chapitre, les
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exercices el procédures  qui  reléveraient
normalement de la responsabilitée du commandant
de bord en tant que pilote non aux commandes.

Lorsque des différences entre les siéges de droite
ou de gauche ne sont pas significatives (par
exemple lors de  lutilisation du  pilote
automatique). ils  peuvent étre  pratiqués
indifféremment a partir de {'un ou Uautre siége.

11,11 Conditions d’exploitation que doivent
observer les membres de personnel navigant de
cabine lors de Uexercice de leurs fonctions

11.11. 1.- Généralités :

1111 L 1.- Un exploitant ne doit pas exploiter un
aéronef dont  la  configuration  maximale
approuvée en sieges passagers est supérieure a
19, des lors que celui-ci transporte un ou
plusieurs passagers, sans inclure au moins un
membre de personnel navigant de cabine chargé
deffectuer des tdches liées a la sécurité des

passagers,  spécifiées  dans  le  manuel
d’exploitation.
1L.111.2- Touw exploitunt doit soumettre o

U'approbation de ' ANAC, le nombre minimal de
personnel navigant de cabine nécessaire dans
chaque (vpe daéronef pour effectuer une
évacunation sure el rapide, et les fonctions qui
doiveni  éfre  exécutées en cas durgence
détermings d'apres le nombre de siéges ou le
nombre de passagers transporiés.
Ce nombre doit au moins étre égal au plus élevé
des deux nombres obtenus par le calcul ci-aprés:

i} un si le nombre de passagers est au
moins égal a 20 et 50 au plus : au deld, un
personnel navigant de cabine additionnel est
obligaivive par tranche compléte ou incompléte
de 50 passagers

ii) le nombre s'il y a liew arrondi par
défaut. égal d la moitié des issues de plain-pied
dont est doté 1'aéronef et reconnues comme issues
de secours dans la configuration d'exploitation
approuvee,
Pour les appareils comportant deux ponts, ce
calcul est effectué en considérant chacun d’entre
eux isolement sauf si un des ponts ne posséde
quune seule issue de plain-pied et est occupé par
moins de 20 siéges passagers. Sont notamment
considérées comme issues de plain-pied, les issues
de type A, [ et Il telles que définies par les
réglements de navigabilits,
TL111.3.- L ANAC peut, dans des circonstances
exceptionnelles justifiées, exiger pouwr un type
d’aéronef donné un nombre de membres de
personnel navigan! de cabine supérieur & celui
soumis par [Uexploitant pour approbation.

148

11.11.1.4.- Présence de membres de personnel

navigant de cabine aux postes d’évacuation

d’urgence :

L'exploitant doit s assurer que des membres de

personnel navigant de cabine occupent les siéges

installés  aux  postes d’évacuation d'urgence
pendant le décollage et Uatterrissage et toutes les
fois que le pilote commandant de bord en donne

["ordre.

11.11.1.5.- Protection des membres de personnel

navigant de cabine pendant l¢ vol :

Chagque membre du personnel navigant de cabine

est tenu d'occuper un siege et bhoucler sa ceinture,

ou si le siége en est doré, son harnais de sécurité
pendant le décollage et atterrissage et toutes les

Jois que le pilote commandant de bord en donne

['ordre.

11.11.2.- Exigences minimales

Tout exploitant deit s'assurer que les membres de

personnel navigant de cabine:

- Sont dgés de 21 ans révolus
«  Ont subi aupres d'un médecin ou centre
d’expertise en médecine aéronautique agréé par

{'ANAC un premier examen, ou évaluation

médicale correspondant @ la déliveance d'un

certificat d'aptitude physique et mentale de classe

2, et ils doivent étre médicalement aptes G

effectuer les tdches spécifiées dans le manuel

d'exploitation;

- Sont titulaires du Certificat de Sécurité et
Sauvetage (CSS).

- Sont détenteurs d'une attestation de contrdle
de compétence conforme aux exigences du
paragraphe 11.11.12 ci-dessous.

11.11.3.- Certificat ou licence du Personnel

Navigant de Cabine (PNC) :

11.11.3.1.- Délivrance :

Lexploitant doit s'ussurer que tout personnel

navigant de cabine faisant partie de ! 'équipage de

cabine minimal conformément au paragraphe
11.11.1.1 ci-dessus est détenieur d'un certificat ou
licence du Personnel Navigant de Cabine délivré

par 'ANAC.
Ce certificat peut éive délivré avec la mention
« PNC/S »: Personnel navigant de

Cabine/Stagiaire» @ tout personnel navigant de
cabine programmé pour effeciuer les 60 heures de
vol exigées pour la délivrance du Certificat de
Sécurité et Sauveiage ou les vols de
Jamiliarisation/ refamiliarisation.

Elle esi délivrée exceptionnellement avec la méme
mention dans des conditions jugées acceptables
par 'ANAC. Dans ces cas les Intéressés ne
peuvent étre comptés comme membre du
personnel navigant de cabine réglementaire.
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11.11.3.2.- Validité et renouvellement :

Ce certificai a une validité de 12 mois pour les
membres du personnel navigant de cabine. Elle
est renouvelée pour une période de méme durée
sous réserve que l'intéressé produise un certificat
d 'aptitude physique et mentale de classe 2 auprés
d'un centre d expertise en médecine aéronautique
ou médecin agréé par VANAC, il doit, en outre,
fournir un état de son activité durant les six
derniers mois. Si {'examen médical est accompli
dans les derniers quaranie cing jours de validité
du certificat, la période de validité doit s'étendre
de la date de son accomplissement jusqu'a la fin
du 12 mois aprés la date d'expiration du certificat.

11.11.3.3.- Suspension et revalidation :
La validité du certificat du personnel navigant de
cabine est suspendue lorsque son titulaire :
1) cesse d’exercer les fonctions a bord pendant
plus de 6 mois ; ou
2) est déclaré inapte temporairement suife 4 un
examen médical
Le certificat du personnel navigant de cabine est
revalidé :
- dans le ler cas © si son titulaire justifie avoir
suivi un stage de remise q niveau tel que prévu
par le paragraphe [1.11.9 ci-dessous et qu’il
demeure médicalement apte |
- dans le 2 cas - lorsque les causes d’inaptitude
temporaire ont disparu ;
- également, lorsque son titulaire a satisfait d un
examen médical a la suite :

. d'un accouchement ou d'une interruption de
grossesse ;

. d’une intervention chirurgicale ;

. d'une incapacité de travail d'au moins trente
Jours ;

. d’une action illicite menée contre un aéronef
et dont il a été victime

. d'un accident aérien dans lequel il a été
impliqué.
Le certificat du personnel navigant de cabine est
retird si les services compétents de ['ANAC
constatent que son litulaire ne se conforme pas
aux dispositions réglementaires applicables.
11.11.4.- Formation initiale :
Tout exploitant doit s assurer que chacun des
membres de personnel navigant de cabine a suivi
avec succés une formation initiale compléte avant
d entreprendre un stage de spécialisation.
Cette formation dont les éiéments sont spécifiés
au paragraphe 11.11.15, doit étre approuvée par
{"ANAC.
11.11.5.- Stage de spécialisation et formation
aux differences (Voir paragraphe 11.11.16)
11.11.5.1.- Tout exploitant doit s'assurer que,
avant dentreprendre les tdches qui lui sont
assignées, chaque membre du personnel navigant
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de cabine a suivi une formation appropriée,
spécifiée dans le manuel d’exploitation, comme

ci-apres :
(a) Stage de spécialisation - Un stage de
spécialisation  doit  étre  effectué  avant

affectation:

i) pour la premiére fois par l'exploitant ¢
des tdches de membre du personnel navigant de
cabine; ou

i) sur un autre type d'aéronef, et

(b) Formation aux différences - Une formation
aux différences doit  étre effectuée  avant
laffectation :

i) sur une variante d'un type d'aéronef
normalement utilisé: ou

ii) sur un aéronef dont l'équipement ou
l'emplacement des équipements ou les procédures
de sécurité sont différents de ceux des types ou
variantes d'aéronef normalement utilisés.
11.11.5,2.- L'exploitant doit déterminer la teneur
du stage de spécialisation ou de la formation aux
différences en tenant compte de la formation
précédemment suivie par le membre du personnel
navigant de cabine, telle que consignée dans les
dossiers de formation requis par le paragraphe
111113 ci-dessous.
11.11.5.3.- Tout exploitant doit s 'assurer que .

{a) le stage de spécialisation est dispensé de
maniére structurée et réaliste, conformément au
paragraphe 11.11.16;

(b) la formation aux différences est dispensée
de maniére structurée ; et

(c) le stage de spécialisation et, si c'est
nécessaire la formation aux différences, incluent
['utilisation de tous les équipements d'urgence el
de survie et toutes les procédures d’urgence
applicables au type ou a la variante, et
comportent une formation et une partie pratique,
a l'aide de matériel d’instruction représentatif ou
a bord de 'aéronef.

11.11.6.- Vols de familiarisation

Towt exploitant doit s'assurer qu'a l'issue du stage
de spécialisation, un membre du personnel
navigant de cabine effectue des vols de
Jfamiliarisation (au moins 3 vols} sous lu
supervision d’un instructeur agréé, spécifiés dans
le manuel d’exploitation, avant de faire
effectivement partie de ['équipage minimal de
cabine,

11.11.7.- Chefs de cabine

11.11.7.1.- Un exploitant doit désigner un chef de
cabine dés que le nombre de membres de
personnel navigant de cabine est supérieur ¢ un.
1L11.7.2« Le chef de cabine est responsable
devant le commandant de bord de la conduite et
de la coordination des procédures de sécurité
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cabine et d'urgence spécifiées dans le manuel
d'exploitation.

11.11.7.3.- Lorsque le paragraphe 11.11.1.1 ci-
dessus exige le transport de plus d'un membre du
personnel navigant de cabine, l'exploitant ne doit
pas nommer chef de cabine une personne avant
moins d'un an d'expérience en qualité de membre
du personnel navigant de cabine et qui n'a pas
suivi un stage approprié.

11.11.7.4.- Un exploitant doit établir des
procédures  de  désignation du  membre du
personnel navigant de cabine habilité 4 remplacer
le chef'de cabine désigné en cas d'incapacité de ce
dernier. Ces procédures doivent étre approuvées
par [ANAC et tenmir compte de ['expérience
opérationnelle du membre du personnel navigant
de cabine.

11.11.8.- Entrainement périodique
paragraphe [1.11.17)

11.11.8.1.- Tout exploitant doit s'assurer que
chacun des membres de personnel navigant de
cabine suit un entrainement périodigque couvrant
les actions assignées a chaque membre
d'équipage lors d'une évacuation ainsi que toutes
les autres procédures normales et d'urgence et les
exercices adapiés aux types et/ou variantes sur
lesquels ['équipage sera appelé a exercer,
conformément au paragraphe 11.11.17.
11.11.8.2.- Towr exploitant doit s'assurer que le
programme d'entrainement et des contrdles
périodiques inclut une instruction théorigue et
pratique, ainsi quun entrainement individue!
conformément au paragraphe 11.11.17.
11.11.8.3.- Avani de mettre en application ses
programmes d 'entrainement périodique.
lexploitant doit les faire approuver par ['ANAC.
Le dossier d approbation des programmes de
Jformation du personnel navigant de cabine doit
contenir les informations suivantes

- les programmes de stage (PGl et PAI) avec
indication de la durée réservée a chagque partie du
programme, el le nombre des participants par
stage ;

(Voir

- les dossiers du personnel d 'instruction ;

- les moyens matériels et pédagogiques utilisés :
simulateurs.  maquettes,  éléments  d'aéronefs,
moyens audiovisuels ;| matériels de sécurité-
Sauvetage et de secourisme, documentation etc.
Leexploitant  doit indiguer si ces moyens lui
appartiennent. sinon il doit justifier dans quelles
conditions ils sont mis d sa disposition ;

- la documentation, personnelle ou non, mise a la
disposition du personnel navigant de cabine

- les dossiers du personnel de contrdle proposés
pour agréement o | ANAC:

- les méthodes de contrile et le guide de notation ;
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- et les mesuyres a prendre dans le cas ou un
controle est non satisfaisant,

11.11.84.- La période de validité des
entrainements  périodiques et des contréles
associés exigés par le paragraphe [1.11.10 ci-
dessous doit étre de 12 mois calendaires a

compter de la fin du mois de lewr
accomplissement, Si ces entrainements
périodiques et ces contrdles  associés  sont

accomplis dans les trois derniers mois calendaires
de validité d'un contréle précédent, la période de
validité desdits entrainements et contréles doit
s'étendre de la date de lewr accomplissement
jusqu'a douze mois calendaires aprés la date
d'expiration de ce précédent contrile,

11.11.9.- Remise a niveau

11.11.9.1.- Tout exploitant doit s'assurer que les
membres de personnel navigant de cabine, qui ont
totalement cessé dexercer des fonctions a bord
pendant plus de 6 mois, effectuent un stage de
remise q niveau approuvé par [’ ANAC et figurant
dans le manuel d'exploitation. Ce stage doit
COUVFiF au MOINS ©

fa) Les procédures d'urgence, y compris
Vincapacité d'un pilote

(b) Les procédures d'évacuation, y compris les
techniques de contréle de la foule ;

(c) La mancuvre el l'ouverture réelle par
chague membre du personnel navigant de cabine
des issues normales et de secours utilisables pour
l'évacuation des passagers, sur aéronef ou sur un
matériel d'instruction représentatif’;

(d) La démonstration de 'utilisation de toutes
les autres issues, et

fej L'emplacement et le maniement des
équipements d'urgence, y compris les systémes
d'oxygéne, la mise des gilets de sauvetage. de
{'équipement d'oxygene portatif et de l'équipement
de protection respiratoire.
11.11.9.2,- Tout exploitant doit s'assurer que les
membres de personnel navigant de cabine qui
n'ont pas exercé des fonctions, sur un type
d’aéronef donné, pendant les 6 derniers mois,
effectuent, soit

(al un stage de remise a niveau pour ce

type d aéronef , soit
{b) deux vols de refamiliarisation effectués dans
les mémes conditions que celles fixées par le
paragraphe 11.11.6 ci-dessus.
11.11.10.- Contrile
Tout exploitant doit s'assurer que. lors des stages
prévus par les paragraphes 11114, 11115 et
11118 ci-dessus ou a la fin de ces stages, les
membres de  personnel navigant de cabine
subissent des contrdles portant sur la formation
recue de fagon a vérifier lewr compétence a
exécuter les tdches liées a la sécurité qui leur ont
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été confides. Ces contrdles doivent étre effectués
par des instructeurs proposés par {'exploitant et
agréés par ['ANAC en qualité d’examinateurs
désignés (CCE).
11.11.11.- Exercice sar plus d'un type ou
variante
11.11.11.1.- Tout exploitant doit veiller a ce
qu’aucun des membres de personnel navigant de
cabine ne n'exerce pas sur plus de trois types
d'aéronef différents.
Sur dérogation de I'ANAC, un membre du
personnel navigant de cabine peut exercer, au
maximum, sur 5 types d’aéronefs a condition que
les équipements de sécurité et les procédures
d'urgence soient similaires pour au moins deux de
ces types,
11.11.11.2.-  Pour [lapplication du sous-
paragraphe 11.11.11.1. ci-dessus, les variantes
d'un type d'aéronef sont considérées comme types
d'aéronef différents si elles ne sont pas similaires
dans tous les aspects ci-apres :

(a) Utilisation des issues de secours;

(b) Emplacement et type des équipements
de sécurité; et

(c) Procédures d'urgence.
11,11.12.- Attestation de contrile de compétence:
Lexploitant doit délivrer a chaque membre du
personnel navigant de cabine une attestation de
controle de compétence (ou délivrée par un
organisme agréé par I'ANAC) justifiant qu'il a
subi de manié¢re satisfaisante le controle de ses
compétences.
Cette attestation doit:

- indiquer les dates des stages suivis ainsi
que les dates et périodes de validité des contréles
auxquels a satisfait l'intéressé

- préciser les types d'aéronefs sur lesquels le
personnel navigant de cabine peut exercer,
notamment lorsque le nombre de spécialisations
acquises par ['intéressé sur des aéronefs utilisés
par ['exploitant dépasse le chiffre de trois.

- émre présentée a toute réquisition des
services compétents ' ANAC chargés du contrile.

11.11.13.- Dossiers de formation
Tout exploitant doit :

(a) tenir a jour les dossiers de tous les stages,
entrainements et contrdles exigés par les
paragraphes H.11 4, 11715 11118 11119 et
11.11.10 du présent chapitre ; et

tb) tenir les dossiers de tous les stages de
Sformations initiale, de spécialisation,
d'entrainement périodique et des contréles a la
disposition du membre du personnel navigant de
cabine concerné, sur demande de ce dernier.
11.11.14 Formation en aérien et
réglementation technique

droit
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Tout exploitant doit s'assurer que fous les
éléments de la formation en droit aérien et
réglementation technique spécifiés ci-aprés, sont
dispensés par du personnel diument qualifié.
1) Notions générales de droit
- Les sources du droit
- Droit civil et pénal : notions adaptées a
[aéronautique civile
- Auwtorité, responsabilités civile et pénale du
commandant de bord et des membres d'équipage
- Obligations a se conformer aux lois, réglements
et procédures des Etats survolés ou desservis
- Structure de la législation primaire de 'aviation
civile en Mauritanie, des textes d’application.

2) L Autorité de ['Aviation Civile en
Mauritanie

3) La responsabilité du transporteur aérien

- Responsabilité civile vis a vis des passagers

- Responsabilité civile vis a vis des tiers non
passagers, en parficulier & la surface

- Responsabilité civile pour les marchandises
transportées

- Notions sur les assurances

aériennes

- Sensibilisation aux conséquences des
infractions en cas de non respect des limitations
de nuisance

4y Statut
professionnel

- Cadre réglementaire

s Certificat de personnel navigant de cabine
et certificat de sécurité et sauveiage

« Normes d’aptitude médicale

«  Formation initiale,  entrainement
périodique et contrdles de compétence

» Durée de travail

- Relations entre le personnel navigant et
" Autorité de ['4viation Civile
- Relations entre le personnel navigant et
['employeur
11.11.15 Formation initiale
Tout exploitant doit s'assurer que tous les
éléments de la formation initiale spécifiés ci-
aprés, sont dispensés par des instructeurs
gualifiés (CCI).

A - Formation feu et fumée —
L’exploitant doit s'assurer que la formation feu et
fumée inclut:

(1) La connaissance de la responsabilité des
membres de personnel navigant de cabine pour
une intervention rapide en cas de feu ou
d'émissions de fumée,

(2) L'importance d'une transmission immédiate
de l'information a l'équipage de conduite ainsi
que les actions spécifiques nécessaires pour
assurer la coordination et l'assistance en cas de
découverte de feu ou de fumée;

du  personnel  navigani
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(3) La nécessité d'un contrdle fréquent des
zones présentant un risque de feu, y compris les
toilettes, et des détecreurs de fumée associés;

(4) La classification des feux et les produits
extincteurs et procédures appropriés pour des
situations de feu particuliéres, les techniques
d'utilisation  des  produits  extincteurs, les
conséquences d'une mauvaise utilisation, et de
leur utilisation dans un espace restreint; et

(5) Les procédures générales des services de
secours au sol sur les aérodromes.

B - Formation a la survie dans l'eau -
Lexploitant doit s'assurer que la formation & la
survie dans l'equ comprend la mise et l'utilisation
en conditions réelles d'équipement individuel de
Hottaison dans l'eau par chacun des membres de
personnel navigant de cabine. Avant d'exercer
pour la premiére fois sur un aéronef disposant de
cariots de sauveiage ou d'autres équipements
similaires, une formation doit étre dispensée swr
lutilisation de cet éguipement, et un exercice
pratigue dans l'eau doit étre effectué.
C - Formation @ la survie - L'exploitant doit
s'assurer que la formation a la survie est
dispensée de maniére adapiée & ses zones
d'exploitation  (par exemple, milieu polaire.
désert. jungle ou mer).
D - Aspects médicaux et premiers secours -
L'exploitant doit  s'assurer  que  linstruction
concernant les aspects médicaux et les premiers
secours inclul les sujets suivants .

{1} formation au secourisme et & Untilisation
des trousses de premiers secours;

(2) premiers secours lies a4 une formation de
survie et a une hygiéne appropriée; et

(3) effets physiologiques d'un voyage en
aéronef, en insistant plus particulierement sur
['hvpoxie.
E - Prise en charge des passagers - L'exploitant
doit s'assurer que la formation a la prise en
charge des passagers inclut les sujets suivants :

(1) conseil quant a l'identification et la prise en
charge des passagers qui sont, ou deviennent
ivres, agressifs ou sont sous l'influence de
drogues;

(2) méthodes utilisées  pour motiver les
passagers el assurer un contrgle de la foule
nécessaires d une évacuation rapide de l'aéronef .

(3) régles relatives au rangement sir des
bagages de cabine (v compris les équipements de
service en cabine) et au risque qgu'ils deviennent
un danger pour les occupants de la cabine ou
vbstruent  ou  endommagent les  équipements
d'urgence ou les issues de 'aéronef:

(4) L'importance d'une répartition correcle des
passagers eu égard & la masse et au centrage de
l'aéronef. On devra par ailleurs insister plus
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particuliérement sur l'allocation des siéges aux
passagers handicapés et sur la nécessité de placer
des passagers de bonne constitution a proximité
des Issues non surveillées;

(3) Tdches a effectuer en cas de turbulence, y
compris assurer la sécurité de la cabine;

(6) Précautions a prendre en cas de transport
d'animaux vivants ern cabine;

(7) Formation au transport des marchandises
dangereuses ; el

(8} Procédures de siireté.
F - Communication - L exploitant doit s'assurer
que, lors de la formation, ['accent est mis sur
{'importance d'une communication efficace entre
équipage de cabine et équipage de conduite, tant
pour le langage technique que les termes usuels et
la terminologie.

G - Discipline et responsabilité — [ 'exploitant
doit s'assurer que chaque membre du personnel
navigant de cabine regoit une formation sur ;

(1) limportance pour ['équipage de cabine
d'exécuter ses Idches conformément au Manuel
d'Exploitation;

(2) Le maintien de la compétence et de 'aptitude a
exercer les fonctions de membre du personnel
navigant de cabine, en poriant une attention
particuliere a la réglementation sur les limitations
des temps de vol et sur les temps de repos;

(3}  Une  connaissance  des  réglements
aéronautiques concernant ['équipage de cahine et
le réle de l'Autorité de | 'Aviation Civile:

(4)  Des connaissances générales sur la
terminologie  aéronautique  appropriée, la
mécanique du vol, la répartition des passagers. la
météorologie et les zones d'exploitation,

(3) Le briefing prévol de l'équipage de cabine et
la donnée des informations de sécurité
nécessaires pour l'exécution de lewrs idches
specifigues,

(6} L'importance de s'assurer de la mise a jour de
la documentation a l'aide des correctifs fournis
par lexploitant;

(7)L " importance d'identifier les

circonstances o les membres d'équipage de
cabine ont [l'awtorité et la responsabilité de
déclencher une évacuation d'urgence ou tout
autre procédure d'urgence, et

(8) L'importance de la fonction sécurité dans ses
tdches et ses responsabilités ainsi que la nécessité
de réagir promptement et efficacement devant urie
situation d'urgence.

H - Gestion des ressources de U'équipage

I - Toute particularité de exploitant tant en ce
qui concerne les matériels que les procédures.
11.11.16 Stage de spécialisation et formation aux
différences
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A — Généralités - Tout exploitant doit s'assurer
que

1.- les stages de spécialisation et la formation aux
différences sont dispensés par des instructeurs
qualifiés (CCI);

2.- lors du stage de spécialisation et de la
formation aux différences, une formation est
dispensée sur la localisation, l'enlévement de leur
logement et lwtilisation des équipements
d'urgence et de survie transportés a bord de
Uaéronef, ainsi que la formation sur les
procédures d'urgence et l'entrainement d'urgence,
relatif au type, & la variante et & la configuration
de Uaéronef devant étre exploité.

B - Entrainement feu et fumée - Tout exploitant
doit s'assurer que :

1.- chague membre du personnel navigant de
cabine regoil une formation réaliste et pratique a
l'utilisation de tous les équipements de lutte contre
le feu y compris des vétements de protection
représentatifs de ceux existant a bord Cet
entrainement doit comporter :

i - lextinction par chaque membre du
personnel navigant de cabine d'un feu ayant les
caractéristiques d'un feu & bord d'un aéronef, sauf
qu'en cas d'extincteurs au Halon, il est possible
d'utiliser un autre agent extincteur; et

ii - la mise et l'utilisation par chaque membre
du personnel navigant de cabine de l'équipement
de protection respiraloire dans un espace clos
rempli de fumée simulée;

2- chaque membre du personnel navigant de
cabine remplit les exigences d'entrainement
périodigue prévues par le présent chapitre.

C - Manauvre des portes et issues - Tout
exploitant doit s'assurer que :

L-chagque membre du personnel navigant de
cahine manceuvre et ouvre réellement toutes les
issues normales et de secours utilisables pour
l'évacuation des passagers, sur aéronef ou sur
matériel d'instruction représentatif; et

2.- une démonstration du fonctionnement de
toutes les autres issues est faite.

D - Entrainement a l'évacuation par toboggan -
L'exploitant doit s'assurer que :

1 -chaque membre du personnel navigant de
cabine évacue a U'aide d'un toboggan depuis une
hauteur représentative de celle du sewil du pont
principal de ['aéronef;

2.- le toboggan est amarré a l'aéronef ou & un
matériel d'instruction représentatif;

3.-une nouvelle évacuation par toboggan est
effectuée par tout membre du personnel navigant
de cabire lorsque le seuil des issues du pont
principal est & une hautewr  différente
sensiblement de celles de tous les types d'aéronef
utilisés auparavant
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E - Procédures d'évacuation et situations
d'urgence - Tout exploitant doit s'assurer que :
l-une formation aux procédures d'évacuation
d'urgence inclut l'analyse des évacuations prévues
ou non prévues, sur terre ou sur l'eau. Celte
formation doit permettre de juger si les issues sont
inutilisables ou si les moyens d'évacuations sont
hors service;
2- chaque membre du personnel navigant de
cabine a recu une formation lui permettant de
Jaire face a :

i - un feu en vol, en insistant plus
particuliérement sur l'importance de
l'identification du véritable foyer du feu;

ii -des turbulences graves ;
iii- une dépressurisation rapide mise en place de
I'équipement d'oxygéne portatif par chaque
membre du personnel navigant de cabine; et
iv - d'autres situations d'urgence en vol.
F - Contrble de la foule - Tout exploitant doit
s'assurer qu'une formation est dispensée sur les
aspects pratiques du contréle de la foule dans les
situations d'urgence susceptibles de s'appliquer &
l'aéronef utilisé.
G - Incapacité d'un pilote - Tout exploitant doit
s'assurer que, sauf si ['équipage de conduite
minimum est supérieur & deux, chaque membre du
personnel navigant de cabine regoit une formation
pour porter assisiance en cas d'incapacité d'un
pilote ;| ceite formation doit comprendre les
démonstrations suivantes:
1 - le mécanisme de réglage du siége pilote ;
2 - la fixation et l'eniévement du harnais du pilote;
3 - luilisation de l'équipement d'oxygéne du
pilote;
4 - l'utilisation des listes de vérification du pilote.
H - Eqm]pement de sécurité - Tout exploitant doit
s‘assurer que chague membre du personnel
navigant de cabine regoit une formation adéquate,
el une démonstration de la localisation et
['utilisation des équipements de sécurité qui sont
I- Les toboggans d'évacuation, et lorsqu'un
toboggan est non gonflable l'utilisation de cordes
associées :
2- Les canots de sauvetage et les toboggans
convertibles, y compris l'équipement rattaché a
et/fou transporté dans, les canots et toboggans
convertibles.
3 - Les gilets de sauvetage pour adultes

et pour enfants et les berceaux ;
4 - Le systéme de présentation

automatique des masques a oxygéne
5 - L'oxygéne de premier secours ;
6 - Les extincteurs ;
7 - Les haches d'incendies ou pieds de

hiche ;
8 - Les éclairages de secours, y compris
les lampes torches ;
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9 - Les systémes de communication, y
compris les mégaphones ;

10 - Les lots de survie, et leur contenu;

10 - Les éyuipements pyrotechniques
(véels ou matériels représentatifsy ;

12- Les trousses de premiers secours.

contenu et 'éguipement médical d'urgence;

13 - Les autres systémes ou équipements de

secours en cabine, lorsqu'ils existent.

1 - Annonces Passagers/Démonstrations des

consignes de sécurité,

11.11.17 Entrainement périodigue

A - Tow exploitant doit s'assurer que les

entrainements périodiques sont dispensés par des

instructeurs qualifiés (CCI).

B - Tout cxploitant doit s'assurer que chaque

année. le programme d'entrainement pratique

couvre ce qui suif ;

{ - Les procédures

Uincapacité d'un pilote.

2 - Les procédures d'évacuation y compris les

techniques ce contrdle de la foule .

3- La gestuelle pur chaque membre du personnel

navigant e cabine de ['ouverture des issues

leur

d'urgence v compris

normales el de  secours utilisables  pour
Uévacuation des passagers ;
4- L'emplacement et le  maniement des

éyuipements durgence, vy compris les systémes
doxvgene. la mise par chacun des membres de
personnel  navigant de  cabine de gilets de
sauvetage. de [équipement d'oxvgeéne portalif et
de 'éguipement de protection respiratoire :
5 - Le secourisme et le contenu de lu (des)
troussels) de prenders secours |
6 - L'arvimage d'objets dans la cabine ;
7 - Les procédures concernant les

marchandises dangereuses,
&~ Les procédures de sireté
¥ - La revue des incidents et accidents ;
- La gestion des ressources de

[équipage
C - Tout exploiiant doit s'assurer qu'une fois tous
les 3 ans que, cel entralnement couvre également:
i- La manwuvree et louverture réelle des
issues  normales et de  secours  servami 4
l'évacuation des passagers, sur aéronef et sur un
matériel d'instruction représeniatif
2 - La démonstrution de l'utilisation de toutes les
dutres issues |
3- Lo formation audéquate de chaque membire du
personne!l nuvicant de cabine pour Uutilisation de
tous les équipements de lutte contre le feu v
COMPrIy dos vélements e protection
représentatifs de  ceux  existant G bord  Cet
entrainement doit comporter

i - Textinction par chague membre du
personict navigant de cabine d'un feu avant les
caractéristigues d'un feu & bord d'un aéronef :
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ii - la mise et l'utilisation par chaque membre
du personnel navigant de cabine de I'équipement
de protection respiratoire dans un espace clos
rempli de fumée simulée.

4- Nwilisation des équipements
pyrotechniques (Réels ou matériels
représeniatifs)
5 - Lorsque [l'aéronef en est équipé, la
démonstration de 'utilisation des canots de
sauvetage ou des toboggans convertibles.
11.12 Conditions d’exploitation que doivent
observer les agents technigues dexploitation,
lors de ’exercice de leurs fonctions
11.12. 1.- Généralités :
Un agent technigue d’exploitation doit s abstenir,
en tout étal de cause, de prendre des mesures
contraires aux procédures instituées par les
services .

- de contréle de la circulaire aérienne

- météorologiques ;

- des télécommunications.

11,12, 2.~ Expérience requise :

Un agent technique d’exploitation n'est affecté a

[ 'une des fonctions, que s’il a :

- dans les 12 mois précédents son

affectation, effectué au moins un vol de

Samiliarisation, dans le poste de pilotage d'un

aéronef, sur une ligne du réseau pour lequel il est

censé assurer la fonction d'agent technique

dexploitation;

- prouvé qu il connait .

* la tenreur du manuel d’exploitation

+ équipement radio communication des adronefs

utilisés ;

[ '"équipement de navigation des aéronefs utilisés ;

- prouvé qu'il maitrise parfaitement, dans le
cadre de ['espace de ['activité a sa charge, le
traitement des données relatives aux :

* conditions météorologiques
saisonnieres et sources de
météorologiques ;

* effets des conditions météorologiques sur la
réception radio a bord des aéronefs utilisés ;

« particularités et limites d emploi de chacun
des systemes de navigation utilisés  par
exploitant ;

* instructions relatives au chargement des
aéronefs ;

- prouvé qu'il est G méme de remplir lcs
Jonctions spécifiées au point 3du présent chapitre.
11.12.3 .- Stage de maintien de compétence :

Toui exploitant doit s'assurer que chaque agent
technigue d'exploitation suit un stage de maintien
de compétence sanctionné par une évaluation.

La période de validité de ce stage doit étre de 24
mois calendaires a compter de la fin du mois de

renseignements
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sa réalisation. Si ce stage est accompli dans les
trois derniers mois calendaires de validité d'un
stage précédent. sa période de validité doit
s'étendre de la date de sa réalisation jusqu'a 24
mois calendaires aprés la date d'expiration de ce
précédent stage.

Avani de melive en application ces stages de
maintien de compélence, {'exploitant doit les faire
approuver par [’ ANAC. Le dossier d’approbation
des programmes de formation des agenis
techniques  d'exploitation  deit  contenir les
informations suivantes .

- les programmes de stage (PGI et PAI) avec
indication de la durée réservée @ chaque partie
du programme, et le nombre des participants par
stage ;

- les dossiers du personnel d instruction |

- les moyens matériels et pédagogiques utilisés ;
l'exploitant doit indiquer si ces moyens [ui
appartiennent. Sivon il doit justifier dans quelles
conditions ils sont mis & sa disposition ;

- la documentation, personnelle ou non, mise a la
disposition des agents techniques d’exploitation;

- les dossiers du personnel de contréle proposés
pour agrément a l ANAC ;

- les méthodes de contréle et le guide de notation ;
- et les mesures & prendre dans le cas ou un
controle est non satisfaisant.

11.12.4.- Attestation de maintien de compétence :
Lexploitant  doit  délivrer a chague agent
technigue d'exploitation une attestation de
maintien de compétence (ou déliviée par un
organisme agréé par ['ANAC) justifiant qu’il a
subi de manicre satisfaisante le contréle de ses
compétences.

Celte attestation doit indiguer les dates des stages
de maintien de compétence, de qualifications de
type d’adronefs er de qualifications de route ou de
régions suivis ainsi que les dates et périodes de
leur validité.

Elle doit étre présentée a toute réquisition des
services compétents de UANAC chargés du
contréle.

11.12.5- Dossiers de formation

Tout exploitant doil tenir a jour les dossiers des
agents techniques d 'exploitation qu’il emploie.
Ces dossiers doivent contenir au minimum :

aj copie du dossier de formation initiale;
bj copie de la licence d'agent
d ‘exploitation ;

c} les certificats de stage de qualifications de type
d’aéronefs ;

d) les certificais de stages de qualifications de
route ou de régions |

e) les certificaty de stages de maintien de la
compétence ;

technique
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CHAPITRE XII

MANUELS, REGISTRES ET RELEVES
Le présent chapitre spécifier le contenu et la
forme des manuels d’exploitation et d'activités de
Travail aérien exigés des entreprises des services
de transport public et de travail aérien.
12.1 .- Manuels d’exploitation
12.1.1 Généralités
a) Lexploitant s'assure que le manuel
d’exploitation contient toutes les consignes et
informations nécessaires au  personnel
d’exploitation pour exercer ses attributions.
b) L'exploitant s'assure que le contenu du manuel
d’exploitation, 'y compris ['ensemble des
modifications ou révisions, ne contrevient pas aux
conditions établies dans le permis d'exploitation
aérien (PEA) ni a toute autre régle applicable, et
sont acceptables, ou, le cas échéant, approuvées
par ' ANAC.
c) Sauf dispositions contraires approuvées par
UANAC ou prévues par le droit national,
l'exploitant élabore le manuel d'exploitation en
langue frangaise. En outre, ['exploitant peut
traduire et utiliser ce manuel, ou certaines
parties, dans une quire langue.
d) Si [exploitant doit réaliser de nouveaux
manuels d'exploitation, ou des parties/volumes
importants, il est tenu de se conformer au point ¢).
e} Lexploitant peut éditer un manuel
d’exploitation en plusieurs volumes distincts.
) Llexploitant  s'assure que ['ensemble du
personnel d’exploitation a facilement accés a une
copie de chaque partie du manuel d’exploitation
se rapportant a ses altributions. Lexploitant
fournit également aux membres d 'équipage une
copie personnelle, ou des exiraits, des parties 4 et
B du manuel d’exploitation utiles a une étude
personnelle.
g L'exploitant s'assure que le  manuel
d’exploitation est modifié ou révisé de maniére a
ce que les instructions et les informations qu'il
contient soient 4 jour. L’exploitant s’'assure que
lensemble du personnel d’exploitation esi
informé des modifications apportées aux parties
du manuel relatives a ses fornctions,
h} Tout détenteur d'un manuel d’exploitation ou
de certaines parties appropriées le tient a jour au
moyen des modifications ou des révisions fournies
par lexploitant.
i) L exploitant fournit & I’ANAC les modifications
et révisions prévues avant la date de leur entrée
en vigueur. Lorsque ['amendement concerne une
queiconque partie du manuel d’exploitation
devant étre approuvée conformément au présent
RTA, cetle approbation doit étre obtenue avant
lentrée  en  viguewr dudit  amendement.
Lorsqu'une modification ou une révision sont



Journal Officiel de la République Islamique de Mauritanie 15 Avril 2011................... 1236 bis
L e T e e e e e

nécessaires immédiatement, dans ['intérét de la
sécurité, elles pewvent étre publiées et appliqués
immédiatement, a condition que toute approbation
requise ait é(é demandée.

j} L'exploitant doit incorporer ['ensemble des
amendements el révisions exigées par 'ANAC.

k) L'exploitant s 'assure que les informations
extrailes de documents approuvés ou de toute
modification de ces documents, sont correctement
reprises dans le manuel d exploitation, et que le

manue!  d'explofiation  ne  contient  aucune
information en  contradiction  avec  toule
documentation  approuvée.  Toutefois,  cect

n'empéehe pas lexploitant d'utiliser des données

ou des procédures plus conservatrices.

) L exploitant s 'assure que le contenu du manuel

d’exploitation est présenté sous une forme

permettant une ulilisation aisée. La conception du
manuel d'exploitation doit  teniv compte des
principes relatifs aux facteurs humains.

m) Lexploitant peut étre autorisé par 'ANAC a

présenter tout ou partie du manuel d'exploitation

sous wne forme autre gqu'une impression papier.

Dans ce cas, un nivean acceptable d accessibilité,

d’exploitahilité et de flabilité doit étre assuré.

m) L utilisation d e version abrégée du manuel

dexploitation ne dispense pus ['exploitant de se

conformer aux exigences

12.1.2.- Structure et contenu

a) La structure  genérale  du  manuel

d'exploitation se présente en  guatre parties

divisées en sections ¢f intitulées

— Partiec A: Géuéralites/Fondements ; Cette
partie  doit  camprendre  DUensemble  des
politiques, des instructions et des procédures
d'exploitation non lides & un type davion,
nécessaires  pour  assurer la  sécurité de
[exploitation.

— Partie B: Utilisation de Uavion : Cetie parlie
dott comprendre ['ensemble des instructions et
des procédures relatives a un type d'avion
pour assurcer la sécurité de Pexploitation. Elle
tient compte des différences entre les types,
variontes ou avions wiilisés par [exploirant.

— Partie C:

Informations el instructions concernant les routes
et les aérodvones
Cette partie duit comprendre les instructions
et les informaticis nécessaires se rapportant d
la zone d'exploitaiion.

— Partie D:

Fermation :

Cette partie doit comprendre [‘ensemble des

instructions relatives a la formation du personnel

nécessaires  pour  assurer  la sécurité  de
exploitation.
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Le contenu de chacune de ces parties est précisé
en appendice | au présent chapitre sous forme de
canevas.
b) Le manuel d’activités de travail aérien doit
comprendre deux parties divisées en sections et
intitulées :
o Généralites ;
= Utilisation.
Le contenu de chacune de ces parties est précisé
en appendice 3 au présent chapitre sous forme de
canevas.

¢) Les canevas présentés en appendices
1 et 3 au présent chapitre sont destinés a aider
Uentreprise a constituer el présenter un manuel
complet. Un manuel différent dans sa forme du
canevas fype indigué peut éfre déposé i
[’entreprise le juge mieux adapté aux besoins de
ses personnels.
Certaines informations  contenues  dans
['appendice concerné peuvent ne pas étre
applicables & tous les types d'aéronefs ou a tous
les types d’opérations. En conséquence, elles
peuvent ne pas étre reprises dans les manuels
correspondants.
Dars tous les cas, les services compétents de
["ANAC peuvent demander a ['entreprise de leur
démontrer que le contenu du manuel déposé
répond aux exigences de !'appendice concerné.

d} L'appendice 2 au présent chapitre précise
les sections du manuel d’exploitation nécessitant
une approbation spécifigue du Directeur Général
de 'ANAC.

12.2 Manuel de vol

L exploitani conserve un manuel de vol approuvé
a jour ou tout autre document équivalent, pour
chague avion qu’il exploite.

12.3 Carnet de route

a) Pour chaque vol, ['exploitant conserve les
informations suivantes sous la forme d'un carnet
de route:

1 immatriculation de ’avion;

2) date;

3) nom des membres de [ 'équipage;

4} fonctions des membres de I 'équipage,

3) lieu de départ:

6) lieu d arrivée;

7) heure de départ (heure bloci;

&) heure d arrivée (heure bloc);

9) heures de vol;

10) nature du vol;

11) incidents, observations (le cas échéant). et

12) signature (ou équivalent) du commandement
de bowrd.

b) L exploitant peut étre autorisé par 'ANAC a ne
pas tenir de carnet de route, ou certaines parties
de celul~ci, a condition que les informations
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correspondantes soient disponibles dans un autre
document.

c) L exploitant s assure que toutes les inscriptions
sont faites sur le moment et de maniére
irréversible.

12.5 Durée d’archivupe des documents
L'exploitant s ‘assure que tous les enregistrements
et données technigues et opérationnelles relatives
a chaque vol sont archivés pendant la durée
exigée..

12.6 Document de gestion du maintien de la
navigabilité

L exploitant conserve un document de gestion du
maintien de la navigabilité approuvé en vigueur a
jour.

12.7 Compte rendu matériel

L'exploitant conserve un comple rendu matériel
Systéeme de compte-rendu matériel de
lexploitant (C.R.M).

12.8.- APPENDICES

i) APPENDICE I : CANEVAS TYPE DU
MANUEL D' EXPLOITATION  EXIGE D'UN
EXPLOITANT DE  SERVICES AERIENS DE
TRANSPORT PUBLIC AERIEN

A. GENERALITES/FONDEMENTS.
0, ADMINISTRATION ET CONTROLE DU
MANUEL D’EXPLOITATION

0.1, Introduction

0.1.1. Une attestation selon laquelle le manuel se
conforme a l'ensemble des réglements applicables
ainsi qu’aux termes et conditions du permis
d'exploitation aérien (PEA) applicable.

0.1.2. Une attestation selon lagquelle le manuel

contient  les  instructions  opérationnelies
auxquelles le  personnel concerné doit se
conformer.

0.1.3. Une liste et une bréve description des
différentes parties. de leur contenu, de leur
domaine d 'application et de leur ufilisation.

0.14.  Les explications et les définitions de
terminologiques nécessaires a { 'utilisation de ce
manuel.

(1.2. Systeme d 'amendement et de révision

0.2.1. Indication de la ou des personnes
responsables de ['édition et de [insertion des
amendements et des révisions.

0.2.2. Liste des amendements et des révisions avec
les dates d’insertion et d'entrée en vigueur.

0.2.3. Déclaration interdisant les modifications et
les  révisions manuscrites, sauf dans des
circonstances exigeant [{’adoption immédiate
d’une modification ou d'une révision pour des
raisons de sécurité.

0.2.4. Description du systéme d'annotation des
pages et leur date d’entrée en vigueur.
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0.2.5 Liste des pages en vigueur.

0.2.6. Annotation des modifications (sur les pages
de texte et, autant que possible, sur les schémas et
diagrammes).

(0.2.7. Révisions tempordaires,

0.2.8. Description du systéme de diffusion des
manuels, des modifications ef des révisions.

0.3. Agrément de transporteur

0.4.Permis d’Exploitation aérien et dispositions
spécifiques d exploitation

1. ORGANISATION ET RESPONSABILITES
1.1 Structure de I'organisation - Description de
la structure de [organisation comprenant
Dorganigramme général de la société et celui du
département d'exploitation. L organigramme doit

décrire les relations existants entre e
département des opérations et les autres
départements de la  société. Les liens

hiérarchiques et fonctionnels de 'ensemble des
divisions, des départements, eic., en rapport avec
la sécurité des opérations aériennes, doivent
notamment étre décrits.

1.2. Responsables désignés. Le nom de chaque
responsable  désigné  pour les opérations
aériennes. le systeme d’entretien, la formation des
équipages et les opérations au sol,. Une
description de leurs fonctions et de leurs
responsabilités doit étre incluse.

1.3, Responsabilités et  attributions  de
['encadrement opérationnel. Description des
contributions, des responsabilités et de Uqutorité
de ['encadrement opérationnel, en rapport avec la
sécurité des opérations aériennes et la conformité
& la réglementation en vigueur.

1.4, Aurorité, tdches et responsabilités du
commandant de bord. Déclaration définissant
Dautorité et les responsabilités du commandant de
hord. .
1.5 Tdches et responsabilités des membres
déquipage autres que le commandant de bord.

2. CONTROLE ET AUTORITE
OPERATIONNELLE

2.1, Contréle des opérations par ['exploitant.
Description du systéme de contréle des opérations
par 'exploitant devant montrer comment la
sécurité des opérations aériennes et les
qualifications du personne!l sont contrdlées. Les
procédures concernant les points suivants doivent
notamment étre décrites:

a) Validité des licences et des qualifications;
b} compétence du personnel chargé
opérations; et

des

¢) contréle, analyse et stockage des comptes
rendus, des documents de vol et des informations
et domnées supplémentaires.

2.2, Systéme de diffusion des instructions et des
informations opérationnelles complémentaires.



Journal Officiel de la République Islamique de Mauritanie 15 Avril 2011................. 1236 bis
e — ]

Description de tout systéme de diffusion
d'informations  pouvant  se  rapporter  Q
['exploitation, mais complémentaires de celles du
manuel d'exploitation. Le domaine d'application
de ces informations et les responsabilités de cette
diffusion doivent étre inclus.

2.3. Prévention des accidents et programme de
sécurité  des vols — Une description des
principaux aspects du programme de sécurité des
vols.

2.4. Aworité opérationnelle. Description des
procédures el responsabilités  nécessaires G
{'exercice de 'awtorité opérationnelle en ce qui
concerne la sécurité des vols.

2.5 Pouvoirs de ['ANAC. Description des
pouvoirs de [ ANAC et des orientations destinées
a faciliter les inspections par le personnel de
{"ANAC.

3. SYSTEME DE QUALITE

Une description du systéme de qualité adopté
comprenant dit IMOINs:

aj la politique qualité;

b) une description de 'organisation du systéme
qualité; et

¢) [ artribution des tdches et responsabilités.

2. COMPOSITION DES EQUIPAGES
4.1, Composition des équipages. Une explication
de la méthode permettant d établir la composition
de {'éyuipage en lenant compte de ce gui suit:

aj tpe d avion utilisé;

b) zone et type d exploitation effectuée;

¢} phase de vol;

d) équipage minimum requis et période de service
de vol prévue.

e} expérience (totale et sur le type), expérience
récente et qualification des membres d équipage,
et

1 désignation du commandant de bord, et si
nécessaire eu égard a la durée du vol, procédures
de suppléance du commandant de bord ou des
autres membres de ['équipage de conduite

gl désignation du responsable de cabine et, si la
durée du vol ['exige, procédures de reléve du
responsahle de cabine et de tout aiitre membre de
[ équipage de cabine.

4.2. Désignation du commandant de hord Les

régles applicables pour la  désignation du
commandant de bord.
4.3 Incapacité de ['équipage de conduite.

Instructions  powr le  remplacement  du
commandement de bord en cas d'incapacité de
l'équipage de conduite

44 Exercice sur plus d'un type. Déclarution
indiquant quels avions sont considérés comme un
type aux fins de:

a) la programmation des équipages de conduite;
et de
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b} la programmation des équipages de cabine.

3. EXIGENCES EN MATIERE DE
QUALIFICATION
3.1, Description des licences, qualifications

/compétences (par exemple de route/ aérodrome),

expérience, formation, contréles et expérience

récente exigés du personnel d’exploitation pour

Uexercice de ses fornctions. Il y a lieu de tenir

compte du type d’avion, du type d’exploitation et

de la composition de ['équipage.

3.2, L'équipage de conduite

a) Commandant de bord

b) Pilote suppléant le commandant de bord

¢) Copilote

d) Filote supervisé

e) Opérateur de panneau systémes

1 Exercice sur plus d'un type ou de variante

5.3. Equipage de cabine

a) Chefde cabine

b) Membre d'éguipage de cabine:

i) membre d équipage de cabine requis,

iij membre d'équipage de cabine supplémentaire

et membre d'équipage de cabine en vol de

Jamiliarisation.

¢} Exercice sur plus d 'un type ou de variante

3.4, Personnel de formation, de contréle et de

SUpervision

aj) Pour les équipages de conduite

b) Pour les équipages de cabine

5.5. Autre personnel d'exploitation

4. PRECAUTIONS EN MATIERE DE SANTE
DES EQUIPAGES

6.1. Précautions en maticre de santé des

équipage. Réglementations pertinentes et conseils

a ['équipage en maliére de santé notamment en ce

qui concerne les points suivants:

a) alcoal et autres baissons alcoolisées:

bj stupéfiants;

c) médicaments;

d} somniféres;

ei préparations pharmaceutiques,

[ vaceing,

g) plongée en eau profonde;

h) dons de sang;

{J précautions alimentaires avant et pendant les

vols;

J) sommeil et repos;

k) interventions chirurgicales.

7. LIMITATIONS DES TEMPS DE VOL

7.1 Limitations de temps de vol et de service et

exigences en matiére de repos. Régime mis en

place  par ['exploitamt  conformément aux

dispositions du chapitre XTI du présent RTA,

7.2. Dépassements des limitations des temps de

vol et de service et/ou réduction des périodes de

repos. Conditions sous lesquelles les temps de vol

et de service peuvent étre dépassés ou les temps
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de repos peuvent éire réduits, et les procédures
utilisées pour rendre compte de ces modifications.
8. PROCEDURES D’EXPLOITATION

8. 1. Instructions pour la préparation des vols. kn
fonction du type d'exploitation

8.1.1. Altitudes minimales de vol - Description de
la méthode de détermination et d’application des
altitudes minimales comprenant:

a) une procédure de détermination des niveaux de
vol/altitudes minimaux pour les vols VFR, et

b} une procédure de détermination des niveaux de
vol/altitudes minimaux pour les vols [FR.

8.1.2 Criteres et vresponsabilités relatifs a
[autorisation d 'utilisation des aérodromes

8.1.3. Méthodes de détermination des minima
opérationnels d'aérodrome. Méthode
d'établissement  des  minima  opérationnels

d'aérodrome pour les vols IFR Référence doit
étre faite aux procédures de détermination de la
visibilité et/ou de la portée visuelle de piste et
d’applicabilité  de la visibilité  réellement
constatée par les pilotes, de la visibilité et de la
portée visuelle de piste transmises.

8.1.4. Minima opérationnels en route pour les vols
VFR ou portions de vol VIR et pour les
monomolewrs, instructions pour la sélection de la
route ¢n ce qui concernc la disponibilité de
surfaces permetiant un atterrissuge forcé en
sécurité.

8.1.5.. Présentation et application des minima
opérationnels d aérodrome et en roufe.

8.1.6. - Interprétation des données
météorologiques. Documents explicatifs sur le
décodage des messages d'observations et de
prévision météorologiques concernant la zone
d'exploitation y compris linterprétation des
expressions conditionnelles.

81.7. Détermination des quantités de carburan,
de lubrifiant et d'eau-méthanol transportées. Les
méthodes selon lesquelles les quantités minimales
de carburant, de lubrifiant et d'eau-méthano!
devani étre embarquées sont déterminées et
controlées en vol. Cette section doit également
inclure des consignes sur la quantité et la
répartition des fluides embarqués d hord. Ces
instructions doivent tenir compte de toutes les
circonstances susceptibles de se produire en vol,
notamment ['éventualité d'une replanification en
vol et d'une défaillance d'une ou de plusieurs
groupes moteurs de ['avion. Le systéme de
conservation des relevés de carburant et de
{ubrifiant doit étre décrit.

8.1.8. Masse et centrage. Principes généraux de
masse et de centrage comprenant les éldments
sujvants:

a) définitions,

b) méthodes, procédures et
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responsabilités en matiére de préparation et

d'acceptation des calculs de masse et de
cenirage;
¢) politiqgue d'utilisation de masses réelles ou
Sforfaitaires;
di méthode de détermination des masses

applicables pour les passagers, les bagages et le
fret;

e) masses applicables pour les passagers et les
bagages pour différents types d’exploitations et
différents types d 'avions;

) consignes et informations générales nécessaires
au contrdle des différents types de documents de
masse ef centrage en usage;

gl procédures de changements de derniere
minute;

h) densité du carburant, du lubrifiant et du
mélange eaw'méthanol; et

i} procédures ou politiques d’attribution des
siéges.

819 Plan de vol circulation aérienne
Procédures et responsabilités relatives a la
préparation et au dépdt du plan de vol circulation
aérienne. Les éléments a prendre en compte
comprennent la méthode de dépdt des plans de vol
individuels et successifs.

8.1.10. Plan de vol exploitation. Procédures et
responsabilités relatives a la préparation et a
l'acceptation du plan de vol exploitation.
L utilisation du plan de vol exploitation doit étre
décrite, avec des exemples des formulaires de
plan de

vol utilisés.

8.1.11. Compte rendu matériel de {’exploitant. Les
responsabilités et ['utilisation du compte rendu
matériel doivent étre décrites, avec des exemples
du formulaire utilise.

8.1.12, Liste des documents, formulaires et
informations supplémentaires & transporter.

8 2. Instructions relatives a l'assistance au sol
8.2.1. Procédures carburant. Description des
procédures carburant, y compris:

a) mesures de sécurité lors des opérations
d avitaillement/reprise de carburant, y compris
avec un groupe auxiliaire de puissance en
Jfonctionnement ou avec une turbine qui tourne el
le frein d’hélice actionné;

b) avitaillement/reprise de carburant avec
passagers embarquant, a bord, ou débarquant; et
¢) précautions & prendre pour éviter le mélange
de carburants.

8.2.2.  Procédures d'assistance pour les
passagers, les marchandises et I'avion lides a la
sécurité. Description des procédures d ‘assistance
a utiliser pour [attribution des siéges,
l'embarquement et le débarquement des
passagers, et le chargement et déchargement de
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Davion. D’ autres procédures, destinées a assurer
la sécurité lorsque ['avion est au parking, doivent
egalement  étre  fournies. Les  procédures
d assistance doivent inclure les éléments suivants:
a} les enfants ou les bébés. les passagers malades
et les passavers & mobilité réduite;

b) le transport de passagers non admissibles,
expulsés ou aux arvéls,

¢) la dimension et poids autorisés des bagages a
main,

dj le chargement et l'arrimage des articles a bord
de | ‘avion,

e) les chargements spéciaux et la classification
des compartiments de fiet;

P la position des équipements au sol;

gJ utilisation des portes de !'avion;

h la sécurité sur l'aire de stationnement, y
compris la prévention d'incendie, le périmétre de
sécurité, les zones de souffle et d'aspiration des
FeActeurs;

i) les procédures de démarrage, de départ et
d'arrivée sur ['aire de stationnement, y compris
les opérations de poussage et de remorquage,

J1 le service des avions; et

k) les documents et les formulaires relatifs a
{assistance aqux avions,
i {occupation  d'un
personnes.

8.2.3. Procédures de refus dembarquement.
Procédures pour s'assurer que les personnes
semblant en état d'ébriété ou sous ['influence de

siege  par  plusieurs

drogues. & [exception des patients  sous
traitement  médical, sont refusées &
lembarquement,

8.2.4.  Dégivrage et antigivrage au  sol.

Description de la politique et des procédures de
dégivrage et d'antigiveage des avions au sol. Elle
doit inclure une description des types et effets du
givre et autres comtaminants sur les avions
immobilisés sur la piste, lors des déplacements au
sol et lors du décollage. Les types de liquides
utilisés  doivent  également étre  indiqués.  y
COMPris:

a) les noms de margue ow les dénominations
commerciales;

b) les caractéristiques;

¢) les incidences sur les performances de l'avion;

d) les temps d’attente. et

&) les précautions d utilisation.

8.3. Procédures de vol

8.3.1. Politigue VFR/AFR. Description de la
politique powr autoriser les vols VER ou pour
exiger que les vols se fassent en IFR, ou pour
passer de [ 'un & 'autre.

8.3.2. Procédures de navigation. Description de
lensemble des  procédures de  navigation
correspondant  aux  types @l aux  Zones
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d'exploitation. Les éléments suivants doivent étre
Dris en considération:

a) les procédures de navigation standard, y
compris les méthodes permettant d'effectuer des
contréles  croisés indépendants de la saisie
manuelle de données, lorsque celle-ci affecte la
trajectoire de vol de ['avion;

b) la navigation MNPS et polaire et la navigation
dans d'autres régions désignées,

c) la RNAV:

d) la replanification en vol; et

¢) les procédures en cas de dégradation des
Systemes,

J) les RVSM.

8.3.3. Procédures de calage altimétrigue, y
compris, le cas échéant, le recours a:
Ualtimétrie métrique et aux tables de conversion,
et — aux procédures opérationnelles relatives au
QFF.

8.3.4. Procédures relatives au systéme avertisseur
d'altitude

8.3.5. Dispositif avertisseuwr de proximité du
sol/Systeme  anticollision.  Procédures et
instructions requises pour la prévention des
impacts avec le sol, v compris les limitations
concernant les taux de descente élevées a
proximité du sol (les exigences de formation en la
matiére sont visées sous D.2.1}.

8.3.6. Politique et procédures d'utilisation du
TCAS/ACAS

8.3.7. Politique et procédures de gestion du
carburant en vol

8.3.8. Conditions atmosphériques défavorables et
potentiellement dangereuses. Procédures pour les
opérations dans des conditions atmosphériques
potentiellement dangereuses visant Q& les éviter,
nofamment.

aj) orages,;

h) conditions givrantes;

c) turbulences;

d) cisaillement de vent;

¢ jet-stream,

) nuages de cendres volcanigues,

g} fortes précipitations;

h) tempétes de sable;

i) ondes de relief; et

J) inversions significatives de température.

8.3.9. Turbulences de sillage. Critéres de
séparation liés aux turbulences de sillage, compte
teny des types d'avions, des conditions de vent et
de l'emplacement de la piste.

8.3.10. Membres de 'équipage a leurs postes.
Exigences relatives a ['obligation des membres
d'équipage d'occuper lewr poste ou leur siége
respectif lors des différentes phases de vol si
nécessaire pour des raisons de sécurité, y compris
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les procédures pour les repos contrélés dans le
poste de pilotage.

8.3.11. Utilisation des ceintures de sécurité pour
I"équipage et les passagers. Exigence pour les
membres d’équipage et les passagers d’attacher
leur ceinture de sécurité pendant les différentes
phases de vol ou si nécessaire pour des raisons de
sécurité.

8.3.12. Acceés au poste de pilotage. Conditions
d’accés au poste de pilotage pour les personnes
autres que les membres de 'équipage de conduite.
La politigue d’accés des inspecteurs de UANAC
doit également étre incluse.

8 3.13. Utilisation de siéges d’équipage vacants.
Conditions et procédures d’utilisation des siéges
d’équipage vacants.

8.3.14. Incapacité des membres de l'équipage de
conduite, Procédures a suivre en cas d’incapacité
en vol de membres de 'équipage de conduite. Des
exemples de types d’incapacité et les moyens de
les reconnaitre doivent étre inclus.

8 3.15. Exigences en matiére de sécurité dans la
cabine. Procédures portant sur:

a) la préparation de la cabine pour le vol, les
exigences en vol et la préparation de
Vatterrissage, y compris les procédures relatives
a la sécurité de la cabine et des offices;

b) procédures pour s'assurer que les passagers
sont assis a l'endroit ou, en cas d’évacuation
d'urgence, ils peuvent contribuer le mieux
possible a I'évacuation et ne pas 'entraver;

¢) procédures pour ['embarquement et le
débarquement des passagers;

d)  procédures  d’avitaillement/reprise  de
carburant avec des passagers embarguomt, a
bord, ou débarquant;

e) interdiction de fumer a bord.

8.3.16. Procédures d’information des passagers.
Contenu, dispositifs et moment de !'information
des passagers

.8.3.17. Procédures d’exploitation des avions avec
des systémes de détection de radiations cosmigues
ou solaires obligatoires embarqués. Procédures
d’utilisation des systémes de détection des
radiations  cosmiques  ou  solaires et
d'enregistrement des relevés, y compris les
mesures d prendre en cas de dépassement des
valeurs limites indiquées dans le manuel
d’exploitation. En outre, procédures, procédures
de circulation aérienne incluses, a suivre en cas
de décision de descente ou de déroutement.

8.3.18 Politique concernant ['usage du pilote
automatigue et de I'auto manelte

8.4 Operations tous temps. Description des
procédures  opérationnelles  assocides  aux
opérations tous femps. (voir aussi sous-parties D
et k)
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8.5. ETOPS. Description des procédures
opérationnelles ETOPS
8.6. Utilisation — des  listes  minimales

d’équipements et des listes de déviations tolérées
par rapport a la configuration type

87. Vols non commerciaux. Procédures et
limitations applicables aux:

a) vols de _formation;

b) vols de contrile;

¢) vols de livraison;

d} vols de convoyage;

e) vols de démonstration; et

#) vols de mise en place, y compris les personnes
pouvant étre transportées lors de tels vols.

8.8. Exigences en matiére d'oxygéne

8.8.1. Description des conditions dans lesquelles
Doxygéne doit étre fourni ef utilisé

8.8.2. Exigences en matiére d'oxygéne spécifiées
pour:

a) 1'équipage de conduite;

b) I'équipage de cabine; et

¢) les passagers.

8. MARCHANDISES DANGEREUSES ET ARMES
9.1. Informations, instructions et conseils d’ordre
général concernant le transport des marchandises
dangereuses, comprenant.

a) la politiqgue de [lexploitant en matiere de
transport de marchandises dangereuses;

b) les conseils relatifs aux exigences en matiére
d’acceptation, d’étiquetage, de manuiention,
d’arrimage et de séparation des marchandises
dangereuses;

¢) les exigences spécifiques en matiére de
notification en cas d’accident ou incident lorsque
des marchandises dangereuses sont transportées;
d) les procédures a suivre pour réagir a des
situations d'urgence liées a des marchandises
dangereuses;

e) tdches de tous les personnels concernés .; et

f} instructions relatives au transport de personmel
de Uexploitant.

9.2. Conditions de transport d’armes et de
munitions de guerre, et d’armes de sport

10. SURETE

10.1. Consignes et conseils non confidentiels en
matiére de streté, devant inclure les pouvoirs et
les responsabilités du personnel chargé des
opérations. Les politiques et  procédures
concernant la gestion et le signalement de la
criminalité, comme lintervention illicite a bord,
Uintrusion illégale, le sabotage, les menaces
d’attentat a la bombe ou un Jdétournement, doivent
également étre incluses.

10.2. Description des mesures préventives ef de la
formation en matiére de sureté.



9. TRAITEMENT DES ACCIDENTS ET
INCIDENTS

Procédures relatives au raitement, a la

notification et au compte-rendu daccidents et

d'incidents. Cetite section doit comprendre ;

(w) les définitions des accidents et incidents et les

responsabilités correspondantes de toutes les

personnes impliquees ;

th) les descriptions des déparfements de la

compagnie, des administrations ou autres

institutions qui doivent étre informds en cas

d'accident, selon quels moyens et dans quel ordre

(c) ley exigences spécifiques en matiére de

notification en cas d'accident ou incident lorsque

des marchandises dangercuses sont transportées ;

(d} une description des exigences de comple-

rendu des incidents spécifiques et des accidents ;

fe) les formes de compte-rendu utilisées et lu

procédure pour les déposer auprés de 'ANAC

doivent également étre incluses ;

() et, si lexploitant établit des procédures de

compte-rendu  supplémentaires relatives & lu

sécurité pour son usage interne, une descripfion

de leur domaine d'application et des formulaires

correspondants a utiliser.

12. REGLES DE L’AIR

Regles de 'air y compris:

a) régles de vol a vue et aux instruments;

b) application territoriale des régles de 1 'air;

¢} procédures de communication, y compris les

procédures en cas de panne des dispositifs de

commuynication,

d} informations et instructions

Uinterception d'avions civils;

e} circonstances dans lesquelles une veille radio

doit étre maintenue;

S signaux;

g systeme horaire utilisé pour les opérations;

h) auorisations ATC, conformité avec le plan de

vol et comptes rendus de position;

i} signaux visuels utilisés pour avertir un avion

non autorisé qu’il survole ou qu’il est sur le point

de survoler une zone réglementée, interdite ou

dangereuse;

J) procédures a appliquer par les pilotes témoins

dun accident ou recevant un message de

détresse;

k) codes visuels sol-air a 'usage des survivants,

deseription et wlilisation des dispositifs  de

signalisation; ¢t

1) signaux d’urgence ¢t de détresse.

relatives a

13. LOCATION

Jne description des dispositions opérationnelles
en cas de location, des procédures assocides el
des responsabilités de l'encadrement.

162

B. UTILISATION DE

L'AERONEF- ELEMENTS

RELATIFS AU TYPE

Les différences entre les variantes d’'un méme type
doivent éfre prises en complte el traitées sous les
titres suivanis.

0. INFORMATIONS GENERALES ET
UNITES DE MESURE

0.1.  Informations générales (par exemple
dimensions de I'avion), y compris une description
des unités de mesure utilisées pour lexploitation
du type d’avion concerné, et tables de conversion.
1. LIMITATIONS

1.1 Description des limitations certifiées et des
limitations opérationneliles

applicables y compris :

(a) les bases de certification ;

(b} la disposition des siéges passagers powr
chaque tvpe d'aéronef

avee schéma ;

(c) les types dexploitation approuvés (IFR/VFR,
CAT U/, vols en

conditions givrantes connues, elc.) ;

d} composition des équipages;

¢} masse et centrage;
B limitations de vitesses;

£) domuines de vol;

hj limiations de vents y compris les exploitations
Sur pistes contaminées;

i) limitations de performances en fonction de la
configuration applicable;
JJ) pente de la piste;

k) limitations sur pistes mouillées oy contaminées;
) comtamination de la cellule; et

my limitations des systemes.

2. PROCEDURES NORMALES

2.1. Procédures normales el tdches attribudes a
l'équipage, listes de vérification appropriées,
méthode d'utilisation des listes de vérification, et
instructions  relatives aux  procédures de
coordination nécessaire entre ['équipage de
conduite et 'équipage de cabine. Les procédures
et les tdches ordinaires suivantes doivent étre
incluses:

a) pré-vol;

b) avant-depart;

¢) calage et contrdle altimétriques;

d) roulage, décollage et montée;

e} procédures antibruit;

f croisiére et descente;

g) approche, préparation et briefing pour
! atterrissage;
h approche VFR;

i} approche aux instruments;

J) approche a vue et indirecte;

k) approche interrompue;
!} atterrissage normal;



m) apreés atterrissage;

n) opérations sur pistes mouillées et contaminées.

3. PROCEDURES ANORMALES
ETD’URGENCE

3.1. Procédures anormales et d’'urgence el tdches

attribuées a I'équipage, listes de vérification

appropriées, méthode d’utilisation des listes de

vérification, et instructions relatives aux

procédures de coordination nécessaire entre

P’équipage de conduite et ’équipage de cabine.

Les procédures exceptionnelles et d’urgence et les

tdches suivantes doivent étre incluses:

a} incapacité de 'équipage;

b) procédures en cas de feu et de fumée;

c¢) vol non pressurisé et partiellement pressurisé;

d) dépassement des limites structurelles comme en

cas d’atterrissage en surcharge;

e) dépassement des limites

cosmiques;

P foudroiement;

g) messages de détresse et alerte du contréle de la

circulation aérienne en cas d’urgences,;

h) pannes moteur;

i) pannes Systémes,; .

J) consignes de déroutement en cas de défaillance

technique grave;

k) alarme GPWS;

l) alarme TCAS;

m) cisaillemeni de vent;

n) atterrissage/amerrissage d 'urgence, et

o) procédures d’urgence au départ.

4. PERFORMANCES

4.0. Les données relatives aux performances

doivent étre fournies de fagon d étre utilisables

sans difficulte.

4.1. Données relatives gux performances. Les

élements relatifs aux performanices, qui

Journissent les données nécessaires pour se

conformer aux exigences relatives aux

performances , doivent étre inclus pour pouvoir

déterminer :

a} les limites de montée au décollage- masse,

altitude, température;

b) la longueur de piste au décollage (séche,

mouillée, contaminée);

¢) la trajectoire nette de vol pour le calcul du

passage des obstacles, ou le cas échéant, la

trajectoire de vol au décollage;

d) les pertes de pente en cas de montée en virage;

e) les limites de pente en route;

f) les limites de pente en approche;

g) les limites de pente a l'atterrissage;

h) la longueur de piste a latterrissage (séche,

mouillée, contaminée} v compris les effets d'une

panne en vol d’un systéme ou d’un dispositif,

si celte panne affecte la distance

d'atterrissage;

de radiaiions
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i) les limites d’énergie de freinage;

j) les vitesses applicables aux différentes
phases de vol (en considérant également
[’état de la piste, mouillée ou contaminée).
.4.1.1. Données supplémentaires concernant
les vols en conditions givrantes. Toute
performance certifiée relative a une
configuration autorisée ou d une déviation de
la configuration, telle qu'une défaillance du
dispositif anti-patinage, doit étre pris en
compte.

4.1.2. Si les données relatives aux
performances, requises pour la classe de
performances considérée, ne sont pas

disponibles dans le manuel de vol approuve,
d’autres données acceptables par I'ANAC
doivent étre incluses. Sinon le manuel
d’exploitation peut contenir des références
aux données approuvées contenues dans le
manuel de vol, si ces données ne sont pas
susceptibles d’étre utilisées souvent ou en cas

d’urgence.
4.2. Données additionnelles relatives aux
performances. Données  additionnelles

comprenant le cas échéant:

a) pentes de montée tous moteurs en

Jonctionnement;

b) données relatives a la descente
progressive;

c) effets des fluides de dégivrage ou

d'antigivrage;

d) vol avec train d’atterrissage sorti;

e) vols de convoyage un moleur en panne,
pour les avions a 3 moteurs et plus;

f  vols effectués  conformément
dispositions de la CDL.

aux

5.1. PREPARATION DU VOL
5.1.1. Données et instructions nécessaires a la
planification du vol avant le vol et en cours de
vol, y compris des facteurs, tels que les
tableaux de vitesses et les paraméires moteur.
Le cas échéant, les procédures pour les
opérations avec un ou plusieurs moteurs en
panne, les vols ETOPS (notamment la vitesse
de croisiére avec un moteur en panne et la
distance maximum  d’éloignement d’un
aérodrome adéquat et les vols vers um
aérodrome isolé doivent étre incluses.

5.1.2. La méthode de calcul du carburant
nécessaire pour différentes phases du vol
conformément a la réglementation applicable.
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6. MASSE ET CENTRAGE

Consignes el données pour le calcul de la
masse et du centrage, y compris:

a) le systeme de calcul (par exemple systeme
d'index).

b) les informations et instruction pour
['établissement des documents de masse et de
centrage, manuellement ou avec un systéme
informatisé;

c) les limites applicables aux masses et au
centrage pour les types ou les variantes
d'avions ou des avions pris individuellement
utilisés par [’exploitant;

d) la masse de base ¢t le centre de gravité ou
index correspondunt.

7. CHARGEMENT

Procédures et  dispositions  pour e
chargement et ['arrimage du chargement a
hord de [ 'avion.

8. LISTE DES DEVIATIONS TOLEREES
PAR RAPPORT A LA CONFIGURATION
TYPE

La liste des déviations tulerées par rappor! a
la configuration type (CDL), lorsque fournie
par le constructeur, compte tenu des types et
des variantes de ['avion exploité, y compris
les procédures a suivre lorsqu'un avion est
mis en ligne conformément aux fermes de la
liste de déviations tolérées. ,

9. LISTE MINIMALE D’EQUIPEMENTS
La liste minimale d'équipements (LME)
comple tenu des type et des variantes d avions
exploités, et des types et zones d'exploitation.
La LME doit comprendre les équipements de
navigation el prendre en compte les
performarces requises pour la route et la
zone d’exploitation. N ,

10. EQUIPEMENT DE SECURITE ET DE
SAUVETAGE, Y COMPRIS L’OXYGENE
10.1. Une liste des équipements de survie
devant étre embarqués pour chaque itinéraire
suivi et les procédures de contréle de la
disponibilité de ces équipements avant le
décollage.  Les  comsignes  concernant
l'emplacement, ['accessibilité et l'utilisation
de ces équipements de sécurité-sauvetage el
les listes de vérification correspondantes
doivent également étre incluses.

10.2. La procédure de détermination de la
quantité d'oxygéne requise el de la quantité
effectivement isponib?e. Le profil de vol, le
nombre d'occupants et une éventuelle
dépressurisation doivent éire pris en compte.
L'information fournie doit ﬁétre sSOHs une
Jorme utilisable sans difficuiré.

I PROCEDURES
D’URGENCE

11.1. Consignes pour la préparation d'une
évacuation  d'urgence 'y compris la
coordination de I 'équipage et !'antribution des
postes en cas d 'urgence.

11.2. Procédures d'évacuation d'urgence.
Description des taches de tous les membres
de !'équipage pour |'évacuation rapide d'un
avion et la prise en charge des passagers en

D EVACUATION
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cas d atterrissage forcé, d'amerrissage ou
autre cas d’'urgence.

12. SYSTEMES AVION

Description des systémes avion, commandes
et indications associees ¢t de leurs
procédures d utilisation,

C. CONSIGNES ET INFORMATIONS RELATIVES
AUX ROUTES ET AUX AERODROMES

1. Instructions et informalions se rapportant qux
communications, a la navigation et qux
aérodromes, v compris les altitudes et niveaux de
vol minimums pour chaque route g suivre et les
minimums opérationnels de chague aérodrome
prévu:

a) altitude/niveau de vol minimal;

b) minima opérationnels pour les aérodromes de
départ, de destination et de dégagement;

¢) moyens de communication ef aides a la
navigation;

d) données relative a la piste et aux
installations de [ 'aérodrome;

e) procédures d'approche, d’approche
interrompue et de depart y compris les
procédures de réduction de bruit;
1) procédures en cas de panne des moyens de
communication;

5{) moyens de recherche et de sauvetage dans
a zone de survol de ['avion;

h) description des cartes aéronautiques
devant étre a bord compte tenu du type de vol
et de route a suivre, y compris la méthode de
vérification de lewr validite,

i) disponibilité des services d’information
aémnautigues et météorologiques,

J) procédures de communication et de
navigation en roule;

k) classification des aérodromes pour la
?ualifz‘cation des équipages de conduite;

) limitations ~ spéciales  d’aérodrome
(limitations de perjgrmances et procédures
opérationnelles).

D. FORMATION

1. Programmes de formation et de contréle de
fout le personnel d'exploitation assigné a des
taches opérationnelles en relation avec la
préparation ou la conduite du vol.

2. Les programmes de formation et de
contréle doivent inclure.

2.1. pour l'équipage de conduite: tous les
éléments pertinents prévus dans les sous-
parties E et N;

2.2, pour ['équipage de cabine: tous les
éléments pertinents prévus dans la sous-partie
O,

2.3. pour tous les personnels d'exploitation, y
compris les I 'équipage:

(a) tous les points pertinents prescrils par la
réglementation relative aux marchandises
dangereuses ;

(b) et tous les points pertinents prescrils par
la réglementaiion relative a la siireté.

2.4. Pour les personnels d'exploitation autres
que l'équipage (tels que agents fechniques



d’exploitation, répartiteurs,
manutentionnaires, eic.) -Tous les points
pertinents de la réglemeniation relatifs a
leurs tdches.

3. Procédures

3.1. Procédures de formation et de coniréle.
3.2. Procédures a appliquer dans le cas ot le
personnel n'atteint pas ou ne maintient pas le
niveau requis.

3.3. Procédures pour s'assurer que des
situations anormales ou d'urgence nécessiiant
l'application, totale ou partielle, des procédures
anormales ou d'urgence et la simulation de 'IMC

par

des moyens artificiels, ne sont pas simulées
pendant les vols de transport aérien public.

4, Description des documents devant étre
archivés et des durées d’archivage
L’exploitant s assure que les informations ou
les documents sont archivés sous une forme
acceptable, et accessible a 'ANAC, pendant
les durées exigées

2} APPENDICE _1: |(Parties des manuels
d’exploitation et d’activites de travail aérien
nécessitant une approbation spécifique de
PANAC

Référence Sujet

A24 Contréle d’exploitation

A52 @ Exploitation par U'équipage de conduite de plus d’un type ou variante

A53 @ Exploitation par I’'équipage de cabine de plus de 3 types ou variantes

A7 Limitations des temps de vol et régles de repos

A811 Meéthode de détermination des altitudes minimales de vol

A8.14 Aires d’atterrissages en sécurité en route pour les monomoteurs terrestres

A818 (i) Masses forfaitaires autres que celles spécifiées par la réglementation.
(ii) Documentation alternative et procédures associées
(iii) Omission de données de la documentation
(iv) Masses forfaitaires pour la charge marchande

A8 111 CRM

A83.2 (b MNPS

A8.3.2.4c) RNAV/RNP

A84. Opérations Cat. 11/ Cat. HI

A85. Approbation ETOPS

A8.6. Utilisation de la LM E.

A89, Liste des fréteurs

A8.10 Consignes opérationnelles relatives au Transport/a I'Evacuation Sanitaire

49 Marchandises dangereuses

B2 (g Méthode alternative de vérification de la masse approche
(DH < 200ft) Classe de performances A

B4.1. (h) Procédures pour les opérations forte pente et atterrissage court

B 6. (b) Utifisation des systémes embarqués de masse et de centrage

B8 Liste des déviations tolérés par rapport & la configuration de fype

B9 List minimale d’équipementis (L.M.E.)

D21 Programme de formation Cat. 11/ Cat. IIl
Programme d’entrainement périodique et de maintien de

D22 Formation initiale de I"équipage de cabine
Programme d’entrainement périodique et de maintien de compétence de
[’équipage de cabine

D23 Programme de formation a la sécurité du transport aérien des marchandises
dangereuses

D24 Programme d’entrainement périodique et de maintien de compétence des
agents techniques d exploitation
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3) APPENDICE 3: CANEVAS TYPE DU MANUEL
D’ACTIVITES DE TRAVAIL AERIEN

A. GENERALITES

La partie Généralités définit la  politique

générale de P'exploitant dans la conduite de son

exploitation technique notamment :

- La description de la structure d’exploitation ;

- Les jfonctions nécessaires a ['exploitation, la

Jacon dont elles sont remplies et les liaisons

entre elles ;

- Les principes et méthodes définis par

Uexploitant pour la préparation, la conduite et

la surveillance des vols ou de toute autre

opération inhérente a {'exploitation. Cette partie

doit étre compatible avec les spécifications

d’agrément relatives a l'entretien, lorsqu'elles

existent.

0. ADMINISTRATION ET CONTROLE DU

MANUEL

0.1 Introduction

0.1.1.- Une attestation selon laquelle le manuel

respecte l'ensemble des réglements applicables

ainsi que les termes el conditions du Certificat

Technique d’exploitation.

0.1.2.- Une attestation selon laquelle le manuel

contient les consignes d'exploitation auxquelies

doit se conformer le personnel concerne.

0.1.3- Une liste et bréve description des

différentes parties. de leur contenu, de leur

domaine d'application et de leur utilisation.

0.1.4.- Les explications et définitions des termes

et moty nécessaires q l'utifisation de ce manuel,

0.2 Systéme d'amendement et de révision

0.2.1.- La personne responsable de l'édition et

de l'insertion des amendements et révisions.

0.2.2.- L'enregistrement des amendements el

révisions accompagnes des dates dlinsertion et

d'entrée en vigueur,

0.2.3- Une déclaration interdisant les

amendements et révisions manuscrits, sauf dans

les circonstances exigeant Uadoption immédiate

d'un amendement ou d'une révision pour des

raisons de sécurite.

0.2.4.- La description du systeme d'emnotation

des pages et leurs dates d'entrée en vigueur.

0.2.5.- Une liste des pages en vigueur.

0.2.6.- L'annotation des modifications (sur les

pages de texte el, autant que possible, sur les

schémas et diagrammes).

0.2.7.- Les révisions temporaires.

0.2.8.- Une description du systeme de diffusion

des manuels, des amendements el des révisions.

0.3.- Autorisation d exploitation.

0.4.-Certificat  Technique d'Exploitation et

dispositions spécifiques d'exploitation.

Section | : ORGANIGRAMME DES POSTES

ET DES FONCTIONS
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e Mau

taie 5 vrl 0

personnel

LL Administrateurs et
d’encadrement

Définition des fonctions du personnel de
direction et d'encadrement. Un organigramme
indique le nom dJde la personne qui occupe
chaque poste nécessaire a la direction de
Uexploitant et a U'encadrement du personnel.

1.2. Membres d’équipage

Description des fonctions opérationnelles et des
responsabilités des membres d’équipage. Si une
entreprise est syffisamment importante pour
qu'il soit nécessaire de désigner un chef-pilote
et/ou wun autre poste dencadrement des
membres d’équipages, il est préférable que ces
Jonctions solent classés dans le paragraphe 1.1.
0.1.  Personnel d’entretien

St Uexploitant assure lui-méme [entretien, noms
et responsabilités du personnel d’entretien
doivent  étre  précisés.  Les  jfonctions
d'encadrement doivent étre de préférence
classées dans la paragraphe 1.1.

1.4, Autres personnely

Fonctions et responsabilités d’autres postes
opérationnels.

Section 2 : ACTIVITES DE L’EXPLOITANT
Liste des activités de travail aérien effectuées
par Uexploitant.

Pour les exploitations domt la vocation
principale est la formation de personnels
navigants a la pratique d activités de travail
aérien, programme de formation pour chacune
de ces activités.

Section 3 : MOYENS TECHNIQUES

3.1. Classification des aéronefs utilisés
Composition de 'ensemble de la flotte dans ses
diverses activités (types ou classes d’aéronef,
immatriculation ou identification),

3.2. Entretien

Références éventuelles d’agrément de I'unité ou
[atelier d'entretien.

Protocole d’entretien.

3.3. Exploitation d’aéronefs

n’appartenant pas a I'expleitant

Consignes  particulieres  elaborées  par
lexploitant en cas d’utilisation d’aéronefs ne lui
appdrtenant pas.

Responsabilités techniques qui incombent au
preneur el au bailleur, notamment dans les
domaines relatifs aux équipages de conduite,
aux méthodes d’exploitation et & ['entrelien.
Section 4: MEMBRES D’EQUIPAGE DE
L’ENTREPRISE

4.1 Composition et autorité

Types de licences, qualifications, certificats et
Jonctions de chacun des membres d’égquipage.
S'il y a lien, dérogations obtenues avec leurs
références.
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4.2. Durée du travail
Limitations fixées par Uexploitant relatives aux
temps de vol et a lu durée des repos, et

dérogations  possibles a ces  différentes
limitations.

4.3. Formation

Dispositions  prises pour reconnaitre la
compétence des personnels navigants en

Jonction des diverses activités qu’ils sont
susceptibles d’exercer. Si la compétence des
personnels n'est pas au niveau requis par
Uexploitant, programme minimal de mise &
niveau ou de formation des personnels navigants
en fonction des activiiess qu’ Cils sont
susceptibles d’exercer.

4.4, Définition et maintien des compétences
Définition des formations nécessaires pour
Pexercice des activités envisageées.

Définition des organisations chargées par
P'exploitant d’assurer ces formations el de
délivrer les déclarations de niveau de
compétence correspondantes.

Définition des méthodes d’entrainement et
verification périodigues des compétences des
différents membres de l'équipage afin d’assurer
le maintien de leurs compétences.

Définition des organisations chargées par
Uexploitant  d’assurer ce  maintien des
compétences et la délivrance des aftestations
afférentes.

4.5.1. Questions diverses

Regles applicables en ce qui concerne les
défaillances physiques d’un membre d’équipage
pendant le vol, interdictions d’usage de boissons
alcoolisées avant le vol, précautions a prendre
pour l'usage de certaines médications ou
vaccinations, dons du sang.

L’exploitant doit préciser les régles applicables
dans Dentreprise en ce qui concerne les
questions suivantes :

- absence momentanée de son poste de conduite
d’un membre déquipage ;

- défaillance physique d’une membre d'équipage
pendant le vol ;

- restriction sur I'usage de boissons alcoolisées ;
- précautions a prendre powr ['usage de
certaines, vaccinations ou des dons du sang.

B- UTILISATION

La partie utilisation donne au personnel
concerné, plus particuliérement a l'équipage,
toutes les instructions, consignes et informations
notamment ;

- celles qui sont nécessaires a la mise en quvre
et ¢ lutilisation d'aéronef au sol et en vol, de
Uinstant o l'équipage prend en charge la
préparation et la conduite du vol jusqu'au
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moment ou i a termine toutzs les opérations qui
lui incombent & issue du vol ;

- fa liste minimale des équipements nécessaires
pour entreprendre ou poursuivre un vol dans des
conditions données. Cette partie doit éwre
compatible avec la documentation associées au
certifical de navigabilité et au certificat de
limitation de nuisances, notamment avec le
manuel de vol ou le document équivalent.
Section 1 : OPERATIONS AERIENNES

L. 1. Avant chaque opération

Ensemble des opérations précédant chague
particuliere notamment :

- exposé oral avant le vol, si nécessaire, destiné
a renseigner le personnel navigant sur les
particularités de I'opération qu il effectuer ;

- procédure de reconnaissance préalable de la
zone de travail (repérage des obstacles, prise en
compte des données météorologiques, etc) ;

- autorité du commandant de bord dans
l'accomplissement de sa mission. Le manuel doit
indiquer qu'il est autorisé a refuser une mission
si son exécution conduit a enfreindre la
réglementation applicable ou s’il considére que
sa propre sécurité ou celle des tiers est

mise en feu ;

- ensemble des vérifications précédant chagque
vol concernant notamment la conformité de
Vappareil aux reégles opérationnelles de
[exploitant et I 'environnement réglementaire.
1.2, Procédures générales en vol
Ensemble des  procédures
d’urgence, notamment :

- procédures et limitations associées lides & la
sécurité et efficacité de chaque utilisation
demandant une compétence particuliére de la
part des personnels naviganis ;

- utilisation des équipements de sécurité,
notamment spécifications pour ['emploi de
harnais de sécurité, de casque et d'autres
équipements de sécurité.

- Procédures générales d’urgence lies a une
utilisation particuliére.

Section 2: DONNEES POUR CHAQUE
AERONEF

Cette section pewt étre élablie pour chague
ensemble d’aéronefs et d’utilisation présentant
des éléments suffisamment proches pour que
['exploitation puisse se faire avec des consignes
identiques).

2.1. Type ou classe de aéronef et description
Type ou classe de I’aéronef, indications précises
permettant de !'identifier, base de certification.
2.2. Performances opérationnelles

Eléments permettant de définir les limitations de
masse  conformément  aux  dispositions

normales et



réglementaires en vigueur relatives  aux
conditions techniques d’emploi de 'aéronef.
Performances intgressant directement

Untilisation particuliere de 'aéronef.

2.3. Limitations

Ensemble des [limitations établies par les
constructeurs et des limitations de Dexploitant
prises en fonction des conditions particuliéres
d ‘exploitation, notamment pour ce qui concerne
les centrages et les chargements spéciaux ou
réglementés.

2.4. Conduite du vol, procédures particuliéres
Procédures particuliéres relatives a Uemploi des
systemes spéciaux ou a un emploi des systémes
dans les conditions particuliéres lices a
Pexploitation.

2.5. Conduite du vol, procédures d’urgence
Procédures a entreprendre pour faire face & une
sSituation d’'urgence.

Elles  sont  jfournies pour des sitwations
prévisibles mais inhabituelles ot une action
précise et immédiate de [équipage diminue
sensiblement la probabilité ou la gravité d'un
accident.

Les actions et informations contenues dans ces
procédures sont celles qui sont essentielles pour
une utilisation siare de [Daéronef dums la
situation d ‘urgence définie.

2.6. Equipement défaillants

Tolérances techniques pouwr {'utilisation d'un
aéronef avec un  équipement hors de
Jonctionnement. Ces tolérances précisent les
procédures applicables, les limites et les
restrictions d’utifisation qui  permetient de
garantiv un niveau de sécurité acceplable.

Elles ne concernent que les équipements
installés pour répondre aux nécessités d’une
exploitation particuliére.

Elles ne concernent pas les équipements exigés
pour 'atiribution du document de navigabilité.
Dans tous les cas, ces tolérances devront
respecter les tolérances techniques définies par
le constructeur.

CHAPITRE XIil
LIMITATIONS DES TEMPS DE VOL ET
DE SERVICE ET EXIGENCES EN
MATIERE DE REPOS

13.1 Objectif et champ d’application

13.1.1. L'exploitant établit pour les membres
d’équipage des arrangements  fixant les
limitations des temps de vol et de service ainsi
que les temps de repos.

13.2. Lexploitant s’assure gque pour tous ses
vols.

i13.2.1. les arrangements fixant les lLimitations
des temps de vol et de service ainsi que les
temps de repos sont conformes a la fois:
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a) aux dispositions du présent chapitre, et

b) a toute autre disposition appliquée par
UANAC  conformeément auwx dispositions du
présent chapitre pour assurer la sécurifé;

13.2.2. les vols sont planifiés de meamiére a
pouvoir étre effectués au cours du temps de
service de vol admissible, compte tenu du temps
nécessaire a la préparation du vol et aux temps
de vol et de rotation;

{3.2.3. les tableaux de service sont élaborés et
diffusés suffisamment a I'avance pour permettre
awx membres d’équipage de prévoir un repos
approprie.

13.3. Responsabilités de I'exploitant

13.3.1.  L'exploitant désigne une  base
d affectation pour chaque membre d’équipage.
13.3.2. Il est attendu de 'exploitant qu’il évalue
le rapport entre la fréquence et l'organisation
des temps de service de vol et des temps de
repos, et qu’il tienne diiment compte des effets
cumulatifs de service longs entrecoupés d'un
repos minimum,

13.3.3. L'exploitant programme les temps de
service de maniére ¢ éviter des pratigues
indésirables comme celles consistant a faire
alterner des services de jour et de nuit ou une
mise en place des membres d’équipage, ce qui
entraine des perturbations importantes des
rythmes de sommeil et de travail.

13.3.4. L exploitant prévoit localement des jours
sans service et en informe préalablement les
membres d'équipage.

13.3.5. L'exploitant veille a ce que les temps de
repos soient  suffisants powr permeftre a
D'équipage de récupérer des effets des temps de
service précédents et d’étre suffisamment reposé
au début du temps de service de vol suivant.
13.3.6. L exploitant veille & ce que les temps de
service de vol soient établis de telle sorte que les
membres  d’équipage  soient  suffisamment
reposés pour accomplir leur service & un niveau
satisfaisant de sécurité en toule circonstance.
13.4. Responsabilités des membres d’équipage
13.4.1. Un membre d’équipage n’exerce pas un
service a bord d’'un avion $'H sait qu’il est
Jatigué ou susceptible d 'étre fatigué ou s’il ne se
sent pas en état ef que la sécurité du vol pourrait
en étre affectée.

13.4.2. Les membres d'équipage utilisent au
mieux les possibilités et les installations mises a
leur disposition pour leur repos et ils organisent
et utilisent leurs temps de repos a bon escient.
13.5 Définitions

Aux fins du présent chapitre, on entend par:
13.5.1. «Equipage renforcés:

Un équipage de conduite dont le nombre de
membres est supérieur au nombre minimal
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requis pour ['exploitation de I'avion et au sein
duquel chaque membre de [équipage de
conduite peut quitter son poste et étre remplacé
par un autre membre de Uéquipage de conduite
ayant la qualification appropriée.

13.5.2. «Temps de vol cale a calex»:

Le temps écoulé entre le moment ou I'avion se
déplace de son lieu de stationnement en vue de
décoller jusqu’au moment ot il s'immobilise sur
la position de stationnement désignée et que tous
les moteurs ou toutes les hélices sont arrétés.
13.5.3. «Pause»:

Une période exempte de tout service comptée
comme temps de service, étant inférieure a un
temps de repos.

[3.5.4. «Servicen:

Toute tache que doit effectuer un membre
d’équipage en rapport avec [activité d'un
titulaire d’un PEA. Sauf dispositions spécifiques
prévues par le présent réglement, il appartient a
U'ANAC de décider si et dans quelle mesure la
réserve est a considérer comme du service.
13.5.5. « Temps de servicen:

Temps écoulé entre le moment ou un membre
d’équipage doit commencer un service a la
demande d’un exploitant jusqu’au moment ot il
est libéré de tout service.

13.5.6. «Temps de service de vol (TSV)»:

Toute période au cours de laguelle une personne
exerce a bord d’un avion en tant que membre de
son équipage. Ce temps est compté depuis le
moment ou le membre d’équipage doit se
présenter, & la demande d’un exploitant, pour un
vol ou une série de vols et se termine a la fin du
dernier vol au cours duguel le membre
d’équipage est en fonction.

13.5.7. «Base d’affectation»:

Le lieu désigné par lexploitant pour le membre
d’équipage, ou celui-ci commence et termine
normalement un temps de service ou une série
de temps de service et ou, dans des
circonstances normales, !'exploitant n’est pas
tenu de loger ce membre d’équipage.

13.5.8. «Jour local»:

Une période de 24 heures commengant & 0 h 00,
heure locale.

13.3.9. «Nuit localen:

Une période de 8 heures comprise entre 22 h 00
et 8 h 00, heure locale.

13.5.10. «Un jour isolé sans servicen:

Un jour isolé sans service comprend deux nuits
locales. Un temps de repos peut étre inclus dans
ce jour.

13.5.11. « Membre d'équipage en fonction»:

Un membre d’équipage effectuant son service 4
bord d’un qvion pendant tout ou partie d'un vol.
13.5.12. «Mise en placey:
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Le transport, d'un liew & un autre, Ssur
instruction de Uexploitant, d'un  membre
d’équipage qui n'est pas en fonction, a
lexclusion du temps de trafjet. Est considéré
comme «lemps de trajei»:

— le temps nécessaire au membre d’équipage
pour se rendre de son domicile i un lieu désigné
ou il doit se présenter et vice versa,

— le temps nécessaire pour le transfert local
d'un lieu de repos au lieu ou le service
commence el vice versa,

13.5.13. «Temps de repos»:

Une période ininterrompue et définie pendant
lnquelle un membre d’équipage est libéré de tout
service ainsi que de toute réserve a l’aéroport.
13.5.14. «Réservey.;

Une période définie  pendamt laguelle
U'exploitant demande a 1'équipage de rester
disponible pour effectuer un vol, une mise en
place ou un autre service sans qu’'un repos
intervienne entre-temps.

13.5.15. «Phase basse du rythme circadiens:

La phase basse du rythme circadien est la
période comprise entre 2 h 00 et 5 h 59. Dans
une bande de trois fuseaux horaires, la phase
basse du rythme circadien a pouwr référence
Uheure de la base d’affectation. Au-deld de ces
trois fuseaux horaires, la phase basse du rythme
circadien a pour référence 'heure de la base
d’affectation pour les 48 premiéres heures qui
suivent la sortie du fuseau horaire de la base
d’affectation, puis I'heure locale par la suite.
13.6 Limitations de vol et de service

13.6.1. Heures de service cumulatives

L exploitant veille a ce que le total des temps de
service d’'un membre d'équipage ne dépasse
pas:

a) 190 heures de service pour toute période de
28 jours consécutifs, édtalées le plus
uniformément possible sur l'ensemble de la
Ppériode; et

b) 60 heures de service pour toute période de 7
Jours consécutifs.

13.6.2. Limites du nombre total d’heures de vol
cale a cale

L exploitant veille a ce que le temps total de vol
cale a cale des vols sur lesquels un membre
d’équipage est affecté comme membre
d’'équipage en fonction ne dépasse pas:

a) 900 heures de vol cale a cale sur une année
civile;

b) 100 heures de vol cale & cale pour toute
période de 28 jours consécutifs.

[3.7 Temps de service de vol (TSV) quotidien
maximum



13.7.1.  Les  présentes  dispositions ne
s ‘appliquent pas aux vols monopilote ni aux vols
médicaux d urgence.

13.7.2. L'exploitant indigue des heures de
preésentation qui prennent en compte le temps
nécessaire & la réalisation de tdches au sol liés a
la sécurité, comme approuvé par ['ANAC.

13.7.3. Le ISV quotidien maximum est de 13
heures.

[13.74. Ces 13 heures sont réduites de 30
minutes pour chaque étape a partir de la
troisieme, la réduction maximale totale étant de
dewx heures.

13.7.5. Lorsque le TSV commence dans la phase
basse du rythme circadien, le temps maximum
prévu aux points 1.3 et 1.4 est réduit de 100 %
de la période incluse dans cette phase, jusqu'a
un maximum de deux heures. Lorsque le TSV se
termine dans la phase basse du rythme circadien
ou {'inclut entiérement, le temps maximum de
service de vol prévu aux points 1.3 et 1.4 est
réduit de 50 % de la période incluse dans cette
phase.

13.8. Prolongations

I13.8i Le TSV quotidien maximum peut étre
prolongé d'une heure au maximum.

13.8.2. Les prolongations ne sont pas aulorisées
pour un ISV de référence de six étapes ou plus.
13.8.3. Lorsqu'un TSV empicte sur la phase
hasse du rythme circadien jusqu’a deux heures,
les prolongations sont limitées a quatre étapes.
13.8.4. Lorsqu'un TSV empiéte sur la phase
busse du rvthme circadien plus de deux heures,
les prolongations sont limitées o dewx étapes.
13.8.5. Le nombre maximum de prolongations
est de deux dans toute période de sept jours
consécutifs.

13.8.6. Lorsqu’il est prévu que le TSV fasse
l'objet d’une prolongation, le repos minimal
avani el apres le vol est augmenté de deux
heures ou le repos postérieur au vol seul est
augmenté de quatre heures. Lorsque les
prolongations  sont  utilisées pour des TSV
conséculifs, le repos avant le vol et le repos
apres le vol entre les deux opérations sont pris a
la suite.

13.87. Lorsqu'un TSV faisant [objet d'une
prolongation commence au cours de la période
comprise entre 22 h 00 et 4 h 59, 'exploitant le
limite a 11 heures et 45 minuies.

13.9. Personnel de cabine

13.9.1. Pour I'équipage de cabine affecté a un
vol ou & une série de vols, le temps de service de
vol de ['équipage de cabine peut étre prolongé
de la différence entre 'heure de présentation de
l'équipage de cubine et ceile de l'équipage de
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conduite, sans que cette différence puisse
dépasser une heure.

13.10. Fiabilité opérationnelle

Les horaires programmeés doivent permetire
d’accomplir les vols conformément au TSV
maximum autorisé. Dans cefte optique, les
exploitants  doivent prendre les  mesures
nécessaires pour modifier horaire ou la
consiitution d équipages, au plus tard lorsque la
durée réelle des opérations dépasse le TSV
maximum sur plus de 33 % des vols réalisés
dans ['horaire concerné au cours d'un
programme horaire saisonnier.

13.11 Mise en place

13.11.]. Tout le temps consacré a la mise en
place est considéré comme temps de service.
13.11.2. La mise en place qui suit la
présentation mais précede le service est incluse
dans le temps de service de vol mais n'est pas
considérée comme une étape.

13.11.3. Une étape de mise en place suivant
immédiatement une étape de service est prise en
compte pour le calcul du repos minimal défini
ci-aprés aux points 13.13.1 et 13.13.2.

13.12. Temps de service de vol prolongé (service
fractionné)

1312 1. 'ANAC peut auioriser une opération
sur o base d'un temps de service de vol
prolongé comprenant une pause.

13.12.2. Tout exploitant est tenu de démontrer
VANAC, sur la base de son expérience
opérationnelle et en lenani compte d autres
Jacteurs pertinents, tels que les connaissances
scientifiques  actuelles, gue sa demande de
prolongation du temps de service de vol permet
d assurer un niveau de sécuriié équivalent.

13.13 Repos

13.13. 1. Repos minimal

13.13.1.1, Le repos minimal devamt étre accordé
avant un temps de service de vol commengani a
la base d’affectation doii étre au moins aussi
long que le temps de service précédent et ne pas
éire inférieur a 12 heures.

13.13.1.2. Le repos minimal devant étre accorde
avant un temps de service de vol commengant en
dehors de la base d’affectation doii étre au
moins aussi long que le temps de service
précédent el ne pas étre infériewr a 10 hewres;
lorsque le repos minimal est pris en dehors de la
base d'affectation, ['exploitant doit faire en
sorte que le membre d équipage puisse dormir §

heures, en  lenunt  diment  comple  des
déplacements et d autres besoins
phvsiologiques.

13.13.1.3. L'exploitant veille a ce que les effets
du décalage horaire sur les membres d 'équipage
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Soient compensés par du temps de repos
supplémentaire,.

13.13.1.4. Towr exploitant doit démontrer a
VANAC, sur la base de son expérience
opérationnelle et en fenant compte d'autres
Jacteurs pertinents, tels que les connaissances
scientifigues actuelles, que sa demande de temps
de repos réduit permet d assurer un niveau de
sécurité équivalent.

13.13.2. Temps de repos

Lexploitant s'assure que e repos minimum
accordé conformément aux dispositions ci-
dessus est porté périodiguement a un temps de
repos hebdomadaire de 36 heures comprenant
dewx nuits locales, de sorte qu’il ne s écoule pas
plus de 168 heures entre la fin d'un temps de
repos hebdomadaire et le début du suivant. Par
dérogation au présent RTA

13.14 Prolongation du temps de service de vol
en raison d’un temps de repos en vol

Sous condition que I’ exploitamt démontre a
I'ANAC, sur la base de son expérience
opérationnelle et en tenant compte d’autres
Sfacteurs pertinents, tels que les connaissances
scientifiques actuelles, que sa demande permet
d’assurer un niveau de sécurité équivalent:
13.15. Renforcement de |'équipage de conduite
L’ANAC peut fixer les exigences relatives au
renforcement d’un équipage de conduite de base
pour prolonger le TSV au-dela des limites
prévues;

13.16 Circonstances imprévaes pendant les
operations de vol effectives- Pouvoir
discrétionnaire du commandant de bord
Compte fenu de la nécessité d’un contrile
particulier des cas visés ci-aprés, au cours de
Dopération effective de vol, qui commence a
I"heure de présentation, les limites des temps de
service de vol et de service et les temps de repos
prévus dans le présent chapitre peuvent étre
modifiés en cas de circonstances imprévues. De
telles modifications doivent étre acceptables par
le commandant de bord aprés consultation de
tous les autres membres de |’équipage et, en tout
étaf de cause, respecter les conditions suivantes.
13.17. le TSV maximum ne peut étre augmenté
de plus de deux hewres, sauf si l'équipage de
conduite a été renforcé, auquel cas le temps
maximum de service de vol peut élre augmenté
de trois heures au maximum;

13.17.1. si, au cours de I'étape finale d’un TSV,
des circonstances imprévues surviennent! aprés
le décollage, entrainant un dépassement de la
prolongation  autorisée, le vol peut étre
poursuivi jusqu'a la destination prévue ou vers
un aérodrome de dégagement;
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13.17.2. Dans de telles circonstances, le temps
de repos qui succéde au TSV peut étre réduit,
mais ne doit en aucun cas éire inférieur au repos
minimum défini dans le présent chapitre;
13.17.3. Dans des circonstances particuliéres
pouvant occasionner une fatigue sévére, et apres
consultation des membres de [éguipage
concernés, le commandant de bord réduit le
temps de service de vol effectif et/ou augmente le
temps de repos afin d’éviter toute conséquence
préjudiciable & la sécurité du vol.

13.17.4. L’exploitant s 'assure que:

13.17.4.1. Le commandant de bord fait rapport a
Vexploitant chague fois qu’un TSV est prolongé
a sa discrétion ou qu'un temps de repos est
effectivement réduit; et

13.17.4.2. Lorsque la prolongation d’un TSV ou
la réduction d’un temps de repos est supérieure
a une heure, une copie du rapport dans leque!
Uexploitant doit inclure ses observations, est
adressée a 'ANAC au plus tard 28 jours aprés
l’événement.

13.18 Réserve

13.18.1. Réserve a l'aéroport

13.18.1. 1. Un membre d’équipage est de réserve
a laéroport dés sa présentation au lieu ot il
doit normalement se présenter jusqu’d la fin de
la période de réserve notifiée.

13.18.1.2. La vréserve a [aéroport est
intégralement compiabilisée dans les heures de
service cumulatives.

13.18.1.3. Lorsque la réserve a ['aéroport est
immédiatement suivie d'un service de vol, le
rapport entre celte réserve a ['aéroport et le
service de vol attribué est défini par ANAC.
Dans un tel cas, la réserve a I'aéroport s’ajoute
a la période de service

visée dans ce chapitre aux fins du calcul du
temps de repos minimum.

13.18.1.4. Lorsque la réserve & l'aéroport ne
conduit pas a une affectation & un service de vol,
elle doit étre suivie, au minimum, d’un temps de
repos tel que prévu .

13.18.1.5. L’exploitant met g la disposition du
membre d’équipage de réserve a l’aéroport un
lieu tranquille et confortable, auquel le public
n’a pas acces.

13.18.1.6 Autres formes de réserve {y compris la
réserve a I’hotel)

13.18.1.7 Toutes les auires formes de réserve
doivent étre réglementées par 'ANAC compte
tenu des éléments suivants:

13.18.1.8. Toute activité doit étre inscrite au
tableau de service et/ou notifice a l'avance;
13.18.1.9. L'heure a laquelle la réserve
commence et celle a laguelle elle se termine sont
fixées et communiquées a l'avance;



13.18.1.10. La durée maximale de toute réserve
se déroulant  ailleurs qu'a wn lieu de
présentation doit étre déterminée;

13.18.1.11. La relation entre la réserve et tout
service de vol attribué dans le cadre de la
réserve est définie en (emant compte des
installations mises a la disposition du membre
d’équipage pour son repos el d’autres facteurs
pertinents;

13.18.1.12. La comptabilisation du temps de
réserve aux finS du cumul des heures de service
doit étre définie.

13.19 Alimentation

Un membre d'équipage doit avoir la possibilité
de s ‘alimenter et de se désaltérer de maniére a
ce que ses performances ne svient aucnement
affectées, en particulier lorsque le TSV dépasse
six heures.

13.20 Relevés des temps de service de vol, de
service et de repos

13.20.1. L'exploitamt s assure que les relevés
d’un membre d’équipage mentionnent:

o} les temps de vol cale a cale;

b) le début, la durée et la fin de chaque temps de
service ou de service de vol;

¢} les temps de repos et les jours libres sans
aucun service; et qu'ils sont conservés de fagon
a garantir le respect des exigences prévues par
le présent chapitre; des copies de ces relevés
somt mis a la disposition d'un membre
d’équipage a sa demande.

13.20.2. Si les relevés que Uexploitant détient en
application du point 1 ne couvrent pas la totalité
de ses temps de service de vol, de service et de
repos, le membre d’équipage concerné tient un
relevé individuel des éléments suivants:

a) temps de vol cale a cale;

b début, durée et fin de chaque temps de service
ou service de vol,

c) temps de repos et jours libres sans aucun
service,

13.20.3. Avant de commencer un temps de
service de vol, un membre d’équipage présente
ses relevés a la demande de tout exploitant qui
Femploie.

13.20.4. Les registres sont conservés pendant au
moins quinze mois a compter de la date de la
derniére inscription entrant en ligne de compte,
ou plus longtemps si la législation nationale
l'exige.

13.20.3. En outre, ['exploitant conserve
séparément tous les rupports établis par les
commandants de bord concernant les temps de
service de vol et les heures de vol prolongées et
les réductions de remps de repos, et ce pour une
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durée d'au moins six mois a compter de
{'événement.
CHAPITRE X1V
TRANSPORT DE MARCHANDISES
DANGEREUSES PAR AIR
14.1 Généralités
L exploitant doit se conformer aux dispositions
applicables  figurant dans les instructions
techniques,
a) que le vol se déroule totalement ou
partietlement ¢ Uintérieur ou a extérieur du
territoire d'un Etat, ou
b) qu’il soit titulaire d’une autorisation pour le
transport de marchandises dangereuses

14.2 Terminologie

a) Les termes wtilisés dans ce présent chapitre
ont la signification suivante:

14.2.1)  «liste  de vérification  pour
Uacceptationy: document utilisé pour effectuer
le contrile de l'apparence extérieure des colis
contenant des marchandises dangereuses ainsi
que des documents associés, afin de s assurer
que toutes les exigences prévues ont été
respeciées,;

14.2.2) «cautorisations:, autorisation visée dans
les instructions lechniques et délivrée par une
autorité pour le transport de marchandises
dangereuses  normalement  interdites  de
transport ou  pour  d'aulres  raisons,
conformément aux instructions techniques;
14.2.3) «avion cargo ou cargo»: fout avion
transportant des marchandises ou du matériel et
non des passagers. Dans ce contexte, ne sont
pas considérés comme «passagers».

i) les membres de l'équipage;

i) les employés de [l'exploitant autorisés et
transportés conformément aux instructions
contenues dans le manuel d’exploitation;

14.2.4) un représentant autorisé d’une autorité;
ni

iv) les personnes dont les fonctions sont en
rapport direct avec une cargaison particuliere a
bord:

14.2.5) «marchandises dangereuses»: articles
ou substances de nature a présenter un risque
pour la santé, la sécurité, les biens ou
Uenvironnement qui sont énumérés dans la liste
des marchandises dangereuses des instructions
techniques ou qui, s'ils ne figurent pas sur cette
liste, sont classés conformément o ces
instructions;

14.2.6} «accidert concernant des marchandises
dangereusesy: événement associé et lié au
transport de marchandises dangereuses causant
des blessures graves ou la mort d 'une personne
ou des dommages matériels importants;



14.2.7) «incident concernant des marchandises
dangereuses»: événement, autre qu’'un accident
concernant des marchandises dangereuses,
associé et lié au transport de marchandises
dangereuses, ne survenant pas nécessairement g
bord d'un aéranef, et causant des blessures a
une personne, des dommages matériels, un
incendie, des bris, des déversements, des fuites
de fluides ou des radiations, ou se traduisant par
four autre signe de dégradation de 'intégrité de
l'emballage. Tout événement lié au transport de
marchandises dangereuses mettant sérieusement
en danger Daéronef ou ses occupants est
également considéré comme un incident
concernant des marchandises dangereuses;

14.2.8) «document de transport de marchandises

dangereuses»: document défini dans les
instructions techniques. Il est rempli par la
personne  désirant  faire {transporfer  des

marchandises dangereuses et contient des
informations relatives & ces marchandises;
14.2.9) «dérogationy: uniquement aux fins de la
conformité avec le présent chapitre, autorisation
visée dans les instructions techniques et délivrée
par toutes les autorités concernées permettant
de déroger aux exigences des instructions
techniques;

14.2.10) «conteneur de frety: un conteneur de
fret est un article d’équipement de transport de
marchandises radioactives, congu pour faciliter
le transport de ces marchandises, conditionnées
ou nomn, par un ou plusieurs moyens de
fransport.

(Note: les marchandises transportées dans une
unité de charge ne sont pas radioactives.);
14.2.11) «agent du service d’escales»: agence
qui assure au nom de !'exploitant une partie ou
la totalité des fonctions de ce dernier, y compris
la réception, le chargement, le déchargement, le
transfert ou autre prise en charge des passagers
ou du fret;

14.2.12) «suremballage»: contenant utilisé par
un seul expéditeur pour y placer un ou plusieurs
colis et n'en faire qu'un, afin de faciliter leur
manutention et arrimage. (Note: cette définition
ne comprend pas les unités de charge);

14.2.13) «colisy: résultat final de Uopération
d’emballage, comprenant a la fois I'emballage
et Son conteny préparé pour le transport;
14.2.14) «emballagey: contenant et lout autre
composant ou matériel nécessaire pour que le
contenant assure sa fonction de rétention;
14.2.15) «blessure grave».: toute blessure subie
par une personne lors d’un accident et qui:

i) nécessite une hospitalisation de plus de 48
heures, dans les sept jours suivant la date a
laquelle la blessure a été subie; ou
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it} provoque la fracture de tout os (a I'exception
des fractures simples des doigts, des orteils ou
du nezj; ou

iii) entraine des déchirures qui sont a l'origine
d’hémorragies graves, ou de lésions au niveau
d'un nerf, d'un muscle ou d’un tendon; ou

iv) entraine des lésions d’organes internes; ou

v) entraine des bridlures au deuxiéme ou au
troisieme degré, ou des brilures recouvrant plus
de 3 % de la surface du corps; ou

vi) résulte de l'exposition avérée a des matieres
infectieuses ou a des radiations nocives.

14.2.16) «instructions techniques»: derniére
édition des instructions techmique pour la
sécurité du transport aérien de marchandises
dangereuses, y compris les suppléments et tout
addendum, approuvée et publiée par décision du
conseil de U'Organisation de aviation civile
internationale (TCAQ Doc 9284-AN/905);
14.2.17) «unité de chargementy»: towt type de
conteneur pour aéronef, palette d'aéronef avec
un filet, ou palette d'aéronef avec un filet tendu
au-dessus dun igloo. (Note: la présente
définition ne comprend pas le suremballage; en
ce qui concerne les cantenewrs de marchandises
radioactives, voir la définition de «conteneur de

Jretn).

14.3 Autorisation de transport de marchandises
dangereuses

@) L'exploitant ne transporte pas de

marchandises dangereuses, sauf autorisation de
UANAC.

b) Avant de se voir délivrer une autorisation de
transport de marchandises  dangereuses,
lexploitant doit fowrnir @ VANAC les éléments
attestant qu’une formation suffisante a été
assurée, que I'ensemble des documents
nécessaires (par exemple, pour l'assistance en
escale, 'assistance aux avions, la formation)
contiennent les informations et instructions
relatives aux marchandises dangereuses et que
des procédures ont €é1¢ mise en place pour
garantir la sécurité de manipulation des
marchandises dangereuses a toutes les étapes du
transport aérien.

Note: La dérogation ou 'autorisation visée au
b) 1) ou 2) s'ajoute a ce qui précéde, et les
conditions prévues au point b) ne s’appliquent
pas nécessairement.

14.3. 1 Objet

Les articles ou substances qui seraienf par
ailleurs  classés  comme  marchandises
dangereuses mais qui ne sont pas Soumis aux
instructions  lechniques conformément aux
parties 1 et 8 de ces instructions sont exclus des
dispositions du présent chapitre, a condition.



a) que, lorsqu’ils somt placés a bord avec
Uapprobation de 'exploitant pour assurer une
aide médicale aux patients en vol, ils:

1) soient wansportés a des fins d'aide en vol, ou
Jfassent partie de ['équipement permanent de
Pavion adapté a [usage spécialisé de
[’évacuation médicale, ou soient transportés q
bord d'un vol assuré par le méme avion pour
aller chercher un patient ou, une fois que ce
patient a été conduit a destination, soient
pratiquement impossibles a4 charger ou a
décharger au moment du vol au cours duquel le
patient a été transporté, 'intention étant de les
décharger dés que possible; et

2) se limitent aux éléments suivants, conservés
dans leur position d'utilisation ou rangés en
toute sécurité s’ils ne sont pas wtilisés, et soient
JSixés lors du décollage, de Uatterrissage et a towt
autre moment si le commandant de bord le juge
nécessaire pour garantir la sécurité:

i) les bouteilles de gaz fabriguées spécialement
dans le but de contenir et de transporter le gaz
COncerné;

iij les médicaments et autres articles médicaux
sous le contrile de personnel formé pendant leur
durée d’utilisation & bord de 'avion;

i) un équipement contenant des piles a liquide
gardé et, si nécessaire, fixé en position verticale
afin de prévenir towt débordement de
lélecrolyte;

b) que leur présence soit requise & bord de
Pavion conformément aux exigences applicables
ou pour des raisons opérationnelles, bien que
les articles et substances destinés a en
remplacer d'autres ou retirés pour étre
remplacés doivent étre transportés a bord d'un
avion conformément awx instructions
techniques;

¢) qu’ils se trouvent dans des bagages:

[} transportés par des passagers ou des
membres  d'équipage  conformément  aux
Instructions techniques, ou

2) ayant été séparés de lewr propriétaire lors
d'un transit (par exemple, bagages perdus ou
mal  acheminés), mais  transportés  par
Dexploitant.

14.4 Limitations applicables au transport de
marchandises dangereuses

a) L'exploitant s’assure que les articles,
substunces ou autres marchandises déclarées
dangereuses qui somt spécifiquement identifiés
par leur nom ou décrits d’une maniére générale
dans les instructions techniques comme étant
interdits de transport en toule circonstance ne
sont transportés a bord d’aucun avion.

b} L'exploitant ne transporte pas d’articles, de
substances ou d’'autres marchandises déclarées
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les

dangereuses qui sont identifiés dans
instructions techniques comme étant interdits de
transport dans des circonstances normales, sauf
si les exigences suivantes de ces instructions
sont remplies:

1) les déragations nécessaires ont été accordées
par tous les Etats concernés conformément aux
exigences des instructions techniques; ou

2) une autorisation a été accordée par lous les
Etats concernds dans tous les cas oit les
instructions technigues prévoient que seule cette
autorisation esl requise.
14.5 Acceptation
dangereuses

a) L'exploitant n'accepte de transporter des
marchandises dangereuses que si:

14.5.1) D'embaliage, le suremballage ou e
conteneur de fret a é1é inspeclé conformément
aux procédures d’acceptation décrites dans les
instructions techniques;

14.5.2) sauf mention conraire dans les
instructions techniques, efles sont accompagnées
d'un document de transport de marchandises
dangereuses en deux exemplaires;

14.5.3) ia langue anglaise est wilisée pour:

i) le marquage et I 'étiquetage des colis, et

ii) le document de transport de marchandises
dangereuses, en plus de towte autre exigence
linguistique.

b) Lexploitant utilise une liste de vérification
pour l'acception de marchandises dangereuses,
qui doit permetire le contrdle de tous éléments
pertinents et Denregistrement  manuel,
mécanique ou informatique des résultats de ce
contrile.

14.6 Inspection visant a déceler des dégits, des
[fuites ou une contamination

a) L 'exploitant s assure que:

14.6.1) les colis, les suremballages et les
conteneurs de fret sont inspectés afin de déceler
foute fuite ou toul dommage immédiatement
avant le chargement a bord d’un avion ou dans
une unité de chargement, conformément aux
instructions techniques;

14.6.2) une unité de charge n'est pas chargée a
bord d'un avion tamt qu'elle n'a pas été
inspectée  conformément aux  instructions
techniques, et tant que les marchandises
dangereuses qu'elle contient n'ont pas été
déclarées exemptes de traces de fuites ou de
dommages;

14.6.3) les colis, les suremballages ou les
conteneurs de fret présentant des fuites ou des
dommages ne son! puas chargés a bord dun
avion;

14.6.4) tout colis de marchandises dangereuses
présentant des fuites ou des dommages trouvé a

des marchandises



bord est débarqué ou des mesures sont prises
afin qu’il soit débarqué par une autorité ou un
organisme approprié. Dans ce cas, le reste de
'envoi est inspecté afin de s’assurer qu'il se
trouve dans un parfait état de fransport et que
l’avion ou son chargement n'ont subi aucun
dommage ni contamination, et

14.6.5) les colis, les suremballages et les
conteneurs de fret sont inspectés dfin de déceler
des traces de dommages ou de fuites au moment
du déchargement de l'avion ou dune unité de
chargement e, si des traces de dommages ou de
fuite sont frouvées, la zone de chargement des
marchandises dangereuses est inspectée afin de
déceler tout dommage ou contamination.
14.7.Décontamination

a) L’exploitant s ‘assure que:

14.7.1) toute contamination résultant d'une fuite
ou d'une détérioration d’articles ou de colis
contenant des marchandises dangereuses est
éliminée sans délai, et des mesures sont prises

pour  compenser les  risques  éventuels
conformément aux instructions fechniques; et
14.7.2) un avion contaminé par des

marchandises radioactives est immédiatement
retiré du service jusqu'a ce que le niveau de
radiation sur toute surfuce accessible et la
contamination  volatile  ne  soient  pas
redescendus aux valewrs indiquées par les
instructions techniques.

bj En cas de non-respect de I'une quelconque
des limites prévues par les instructions
technigues  applicables a  Dintensité  de
ravonnement ou  la contamination,

14.7.3) Uexploitant doit:

i) s'assurer que ['expéditeur en est informé si le
non-respect est constaté au cours du fransport;
ii) prendre des mesures immédiates pour
atténuer les conséquences du non-respect;

iii} porter dés que possible, et immédiatement
gquand une situation d’urgence s’est produite ou
est en train de se produire, le non-respect & la
connaissance de [expéditeur et des autorités
compélentes, respectivement;

14.7.4) DUexploitant doit également, dans les
limites de ses compétences:

i) enquéter sur le non-respect et sur ses causes,
ses circonstances et ses conséquences,

it) prendre des mesures uappropriées pour
remédier aux causes et aux circonstances d
lorigine du non-respect et pour empécher la
réapparition de circonstances analogues a celles
qui sont a | ‘origine du non-respect; et

ifi} faire connaftre a 'ANAC et : aux autorités
compétentes les causes du non-respect et les
mesures correctives ou préventives qui ont été
prises ou qui doivent [ étre.
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14.8 Restrictions de chargement

a) Cabine et poste de pilotage. L’exploitant
s'assure que les marchandises dangereuses ne
se trouvent pas dans la cabine occupée par les
passagers, ni dans le poste de pilotage, sauf
dans les cas prévus par les instructions

techniques.
b) Compartiments cargo. L'exploitant s assure
que les marchandises dangereuses sonl

chargées, isolées, rangées et arrimées a bord
dun avion conformément aqux instructions
techniques.

¢) Marchandises dangereuses réservées aux
seuls avions cargo. L'exploitant s ‘assure que les
colis de marchandises dangereuses portant
létiquette  «Par cargo uniquement» sont
transportés par avion cargo et chargés
conformément aux instructions techniques.

14.9 Communication de Uinformation

a) Information du personnel.

L'exploitant doit consigner dans le manuel
d’exploitation et/ou les autres  manuels
applicables les informations permetiant au
personnel d’exercer ses fonctions en rapport
avec le fransport des marchandises dangereuses
selon les modalités prévues par les instructions
techniques, y compris les mesures a prendre en
cas d'urgence lice a des marchandises
dangereuses. Le cas échéant, ces informations
doivent également étre communiquées a son
agent de service d’escale.

b) Information des passagers el
DPErsonnes.

i) L'exploitant s’assure que les informations
sont diffusées conformément qux instructions
techniques de maniére a ce que les passagers
soient avertis du type de marchandises qu’il leur
est interdit de transporter a bord d’un avion; et
ii) L'exploitant s’assure que des notes
d’information  sont fransmises aux points
d’acceptation du fret, afin de fournir des
renseignements  sur le  fransport  de
marchandises dangereuses.

c) Information du commandant de bord
L’exploitant s asswre:

i) que le commandant de bord regoit les
informations écrites relatives aux marchandises
dangereuses a  Iransporter en  avionm,
conformément aux instructions techniques;

i) que les informations nécessaires pour réagir
aux situations d'urgences en vol sont fournies,
conformément aux instructions techniques;

iii} qu'une copie lisible des informations écrites
destinées au commandant de bord est conservée
au sol dans un lieu aisément accessible jusqu’a
la fin du vol auguel de rapportent les
informations écrites. Cette copie ou les

autres



informations qu’elle contient doivent étre
aisément accessibles aux aérodromes du dernier
point de départ et du prochain point d’arrivée
prévu jusqu'a la fin du vol auguel les
informations se rapportent;

iv) que, lorsque des marchandises dangereuses
sont transportées sur un vol réalisé totalement
ou partiellement en dehors des limites
territoriales d'un Etar, les informzticio Jovites
destinées au commemdare da bhord sont en
anglais, en prus ae toute auifre exigence
linguistique.

{Voir tableau pour la période d’archivage des
documents)

d) Informations en cas d’incident ou d’accident
d’avion.

i) L’exploitant d’un avion mis en cause dans un
incident aérien doit, sur demande, fournir toute
information  requise  conformément  aux
instructions techniques.

ii) L'exploitant d’un avion mis en cause dans un
accident aérien ou un incident aérien grave doit
Journir sans délai towte information requise
conformément aux insfructions techniques.

iii) L’exploitant d’un avion mentionne dans les
manuels applicables et les plans d'urgence en
cas d'accident les procédures permettant
d’assurer la communication de ces informations.
e} Informations en cas d’urgence en vol

i) 8i une situation d’urgence en vol se produit, le
commandant de bord informe, dés que la
situation le permet, les services de la sécurité
aérienne concernés de la présence éventuelle de
marchandises dongereuses dans le fret de

lavion,  conformément aux  instructions
techniques.

14.10 Programmes de formation

a) Lexploitamt établit et maintient des

programmes de formation pour son personnel,
conformément aux instructions techniques, qui
doivent étre approuvés par ['ANAC.

b) L’exploitant s assure que le personnel recoit
une formation aux exigences correspondant aux
responsabilités de chacun.

¢) L'exploitant doit s assurer qu'au moment de
lewr affectation les personnes appelées a
occuper un poste associé au transport aérien de
marchandises  dangereuses  regoivent ou
possédent une formation.

d) L'exploitant doit s assurer que tout le
persormel qui re¢oit une formation subit un test
pour vérifier la compréhension de ses
responsabilités.

e) L'exploitant s’assure que tout le personnel
ayant besoin d'une formation en matiére de
marchandises dangereuses recoit une formation
peériodique au moins tous les 2 ans.
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B Lexploitant s’assure que des relevés
concernant  la  formation en matiére de
marchandises dongereuses sont conservés pour
tout le personnel conformément aux instructions
techniques.

g Lexploitant s’assure que ses agents de
service d’escale sont formés conformément aux
instructions techniques.

14.11 Rapports d’incidents et d’accidents avec
des marchandises dangereuses

a) L'exploitamt informe I'ANAC, ainsi que
I'Autorité concernée de UFiat dans lequel
l'accident ou l'incident est survenu,

Le premier rapport est transmis dans les 72
heures suivamt ['événement, sauf si des
circonstances exceptionnelles 'empéchent, et
contient les informations connues a ce moment.
Au besoin, un rapport ultérieur doit étre établi
dans les meilieurs délais comprenant les
informations complémentaires qui auraient été
recueiilies.

b) L’exploitant informe également I'ANAC, ainsi
que !'Autorité concernée de I'Etat dans lequel
'événement est survenu, de la présence de
marchandises dangereuses non déclarées ou mal
déclarées deécouvertes dans le fret ou les
bagages des passagers, Le premier rapport est
transmis dans les 72 heures qui suivent la
découverte, sauf si des  circonstances
exceptionnelles l'empéchent, et contient les
informations connues a ce moment. Au besoin,
un rapport ultérieur doit étre établi dans les
meilleurs délais comprenant les informations
complémentaires

qui auraient été recueillies.

14.11.1 Envoi des rapports d’incidents et
d’accidents avec des marchandises
dangereuses

14.11.2. L'exploitant s assure que, quelle qu’en
soit la nature, les incidents et accidents
impliquant des marchandises dangereuses sont
rapportes, que les marchandises dangereuses
Jassent partie du fret, du cowrrier ou des
bagages des passagers ou de l'équipage. La
découverte de marchandises dangereuses non
déclarées ou mal déclarées dans le fret, le
courrier ou les bagages est également
rapportée.

14.11.3. Le premier rapport est transmis dans
les 72 heures qui suivent | 'événement, sauf si des
circonstances exceptionnelles D'empéchent. 1l
peut étre envoyé par n’importe quel moyen,
notamment par courrier électronique, par
téléphone ou par télécopie. Ce rapport contient
toutes les informations connues a4 ce moment,
rangées sous les rubriques énumérées au point



3. Au besoin, un rapport ultérieur est établi dans
les meilleurs délais comprenamt toutes les
- informations qui n’'étaient pas connues au
moment de la transmission du premier rapport.
Si un rapport a é1¢ fait oralement, une
confirmation écrite est envoyée dés que possible.
14.11.4. Le premier rapport et towt rapport
ultérieur sont aussi précis que possible et
présentent les informations pertinentes selon les
rubriques suivantes:

a. date de Uincident ou de I'accident, ou de la
découverte de marchandises dangereuses non
déclarées ou mal déclarées;

b. lieu, numéro de vol et date du vol;

¢. description des marchandises et numéro de
référence de la lettre de transport aérien, de la
pochette, de I'étiquette

de bagage, du billet, eic.;

d.  désignation correcte (et dénomination
technique, le cas échéant) et nomenclature
ONU/ID, si elle est connue;

e. classe ou division et risque subsidiaire
éventuel;

[ bpe demballage, et marquage spécifique
apposé sur I 'emballage;

g quantité;

h. nom et adresse de l'expéditeur, du passager,
elc.;

i. qutres informations utiles éventuelles;

J. cause présumée de I'incident ou de I'accident,
k. mesures prises;

l. autres mesures éventuelles adoptées pour la
notification de l'événement; et

m. nom, titre, adresse et numéro de téléphone de
Uautewr du rapport.

14.11.5. Les rapports doivent étre accompagnés
de copies des documents pertinents et des
éventuelles photographies qui auraient été
prises.

14.12. Dans le cadre de son programme national
de sécurité, 'ANAC conduit des inspections
pour vérifier I’application des dispositions
relatives au transport aérien de marchandises
dangereuses objet du présent chapitre.

En cas de violation desdites dispositions et dans
le cadre de la résolution des problémes de
sécurité, les mesures appropriées y compris les
sanctions prévues sont applicables.

14.13.- Les expéditeurs, les exploitants et les
autres personnes intervenant dans le transport
aérien de marchandises dangereuses, sont tenus
d’adopter toutes les mesures appropriées de
slireté destinées a limiter le plus possible le vol
ou I'utilisation de marchandises dangereuses a
des fins susceptibles de menacer des personnes,
des biens ou I’environnement. Ces mesures sont
évaluées par I'ANAC pour vérifier leur
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adéquation avec les dispositions de sireté
imposées par les autres réglements en vigueur.

CHAPITRE XV
EXIGENCES EN MATIERE DE SURETE
15.1. Exigences en matiére de siireté :
L’exploitant doit s’asswrer que tous les
personnels concernés connaissent et satisfont aux
exigences pertinentes du programme national de
sieté. Des moyens spécialisés pour atténuer et
diriger le souffle doivent éwe prévus a
l'emplacement de moindre risque pour ume
bombe.
Lorsqu’un exploitant accepte le transport
d’armes qui ont été retirées a des passagers, il
doit s assurer qu'il est prévu a bord de 1'avion
le moyen de placer ces armes en un endroit
inaccessible a quicongue pendant la durée du
vol.
15.2 Siireté du poste de pilotage
15.2.1 La porte du poste de pilolage de tous les
avions doit étre verrouillable, et un moyen doit
étre prévu pour permettre a l'éguipage de
cabine d’informer discrétement 1'équipage de
conduite en cas d'activité suspecte ou d’atteinte
a la stireté dans la cabine.
15.2.2 Le poste de pilotage de tous les avions de
transport de passagers dont la masse maximale
au décollage certifiée est supérieure a 45 500
kg ou dont le nombre de siéges passagers est
supériewr a 60 doit étre doté d'une porte
approuvée el concue pour résister a la
pénétration de projectiles d'armes légéres et
d’éclats de grenade ainsi qu’a Uintrusion par la

Jorce de personnes non autorisées. Cette porte

doit étre verrouillée et déverrouillée de I'une ou
lautre des positions de conduite.

15.2.3 Dans tous les avions dont le poste de
pilotage est doté d’une porte conforme aux
dispositions de (15.2.2) :

a) cette porte doit étre fermée et verrouillée &
partir du moment ok toutes les portes
extérieures de !'avion sont fermées une fois
Uembarquement terminé jusqu’au moment oi
'une guelconque de ces portes est cuverte
pour le débarquement, sauf pour laisser
entrer ou sortir des personnes autorisées;

b) un moyen doit étre prévu pour permettre de
voir, de l'une ou [l'autre des positions de
conduite, la totalité de la zone jouxtant la
porte, a l'extérieur du poste de pilotage, pour
identifier les personnes demandant d'y entrer
et déceler les comportements suspects ou les
menaces potentielles.

15.3. Liste de vérification de la procédure de
Jouille de Paéronef :



L’exploitant doit veiller a ce qu'il y ait a bord
une liste type des opérafions a effectuer pour lu
recherche d’une bombe en cas de menace de
sabotage et pur Dinspection de I'avion a la
recherche d'armes, d’explosifs ou d'autres
engins dangereux qui pourraient y éire
dissimulés, lorsqu’il y a des raisons fondées de
croire que avion fait ['objet d'un acte
d’intervention illicite.
Cette liste doit étre fondée sur des éléments
indicatifs concernant la bonne marche a suivre
en cas de décowverte d’une bombe ou d’un objet
suspect et sur les renseignements concernant
Uemplacement de moindre risque pour une
bombe dans I'avion en gquestion.
15.4. Programmes de formation :
L'exploitant doit instituer et appliguer un
programme approuvé de formation a la sireté,
garantissant que les membres d’équipage
réagissent de la maniére la mieux appropriée
pour réduire le plus possible les conséquences
d’actes d’intervention.
Ce programme doit comprendre, au minimum,
les éléments suivants :
) détermination de
événement ;
communication et coordination entre les
membres d'équipage ;
réactions appropriées de légitime défense ;
utilisation des équipements de protection non
létaux fournis aux membres d'équipage et
dont l'emploi est autorisé par ['Etat de
Vexploitant ;
compréhension  du  comportement  des
terroristes, pour aider les membres
d 'équipage a faire fuce a la fagon d'agir des
pirates et aux réactions des pussdagers ;
exercices situationnels réels portemt sur
diverses conditions de menace ;
g pracédures a appliquer dans
pilotage pour protéger Uavion ;
opérations de fouille de I'avion et éléments
sur les emplacements de moindre risque pour
une bhombe.
15.5. Rapports relatifs aux actes illicites :
Aprés un acte d’intervention illicite, le pilote
commandant de bord doit présenter sans délai
un rapport sur cet acte @ UANAC ainsi qu'a
Dautorite locale désignée.

la  gravite de towt

b)

c)
d)

fe porte de

h)

CHAPITKE XVI
AFFRETEMENT ET LOCATION DES
AERONEFS
Conditions daffrétement et de location des
aéronefs par les exploitants de services aériens
titulaires d"un Permis Exploitation Aérien :
16.1.- AFFRETEMENT
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16.1.1.- Définition : L affrétement d’un uéronef
est ['opération par laquelle un fréteur met a la
disposition d'un affréteur un aéronef avec
équipage. .

Il conviemt de distinguer les affrelements
ponctuels (vol isolé ou série de vols affrétes
s ‘étendunt sur une période inférieure a 5 jours},
des affretements de courte durée (série de vols
affrétés s’élendmmt sur une période inférieure a
trois mois) et de longue durée (plus de trois
mais).

16.1.2.- Un exploitant ne doit pas affréter un
aeronef sans ['approbation préalable de
PANAC.

16.1.3.- L affréteur doit :

s’assurer, en ce qui concerne les aéronefs
affrérés, que :

(a) Les normes de sécurité du fréteur
relatives a Dentretien el a exploitation sonf au
moins équivalentes aux réglements Mauritaniens
en vigitewr ;

(b} Le fréteur est un exploitant détenteur
d 'une autorisation
d'exploitation et d'un Permis Exploitation
Aérien vu documents équivalents |

fc) L'aéronef posséde un certificat de
navigabilité standard déliveé conformément a
Pdnnexe 8 a la convention de Chicago ;

d) Toute exigence rendue applicable par
UANAC est respectée ;
au préaluble, avoir décrit dans ses manuels
d ‘exploitation (MANEX) et de maintenance de
Uexploitant (MMFE;, 'organisation et les moyens
qu’'il met en wuvre pour sélectionner, encadrer
et controler les exploitants affrétés ;
justifier de ses moyens propres utilisés pour
assurer I'encadrement technique de {'opération
d affrétement et désigner un responsable chargé
de s assurer que le fréteur respecte les normes

exigees ;
élaborer et mettre a la disposition de son
personnel  concerné par les  opérations

d affrétement, les procédures et les consignes «
suivre pour se conformer aux dispositions du
présent chapitre ;

exiger du fréteur une copie du dossier de chague
vol affrété, ei assurer [archivage de ces
dossiers de vols conformément aux réglements
en vigueur ;

faire appliguer par le frétewr des mesures
conformes au programme national de sireté.
16.1.4.- Les vols affrétés doivent étre effectués :
- conformément a la  réglementation
applicable, dans le pays du fréteur, sous le
coniréle de son autorité et gvec des avions
immatriculés dans le pays du fréteur (sauf



accord explicite entre autorités du pays du
[fréteur et du pays d’'immatriculation) ;

- avec des équipages de conduite détenant
des licences et qualifications délivrés dans le
pays du fréteur ;

- de fagcon qu’il n’existe pas de probléme
de langue entre équipages de conduite, de
cabine, et passagers notamment lors de
Vexécution des procédures de secours.
16.1.5.-Liste approuvée :

Chaque exploitant Mauritanien peut soumeltre 4
approbation du Directeur Général de ' ANAC
une liste d’exploitants fréteurs Mauritaniens ou
étrangers.

1l doit au préalable procéder a un audit complet
portant  sur les aéronefs, [entretien et
Pexploitation de chaque fréteur. Cet audit, qui
rentre dans le cadre du suivi et supervision des
sous-traitants, a pour but de démontrer que les
moyens et procédures mis en ceuvre par le
[fréteur audité garantissent un niveau de sécurité
équivalent au moins a celui prévu par les
annexes & la convention de Chicago.

Le résultat de cet audit doit étre transmis a
I"ANAC au moins un mois avant le début

d'exploitation  envisagé afin que dans
’hypothése ou des informations
complémentaires sont nécessaires, celles-ci

puissent étre apporiées. Le compte rendu doit
étre conforme & la trame jointe en annexel.

Les audits que pewvent effectuer les affréteurs ne
sont pas directement transférables d’un affréteur
Mauritanien & un autre. En effet, audit réalisé
par un affréteur auprés d'un fréteur porie
rarement sur la totalité de Dexploitation du
Jfréteur mais plus précisément sur les éléments
relatifs a l'affrétement prévu (type d'aéronef,
équipement, roules, équipages, elc.).

Des accords entre exploitants Mauritaniens
peuvent néanmoins limiter les duplications de
charge de travail.

Sauf informations particuliéres, les conclusions
résultant d’un audit seront valables 2 ans. Au
deld, un audit de suivi pourra étre exigé.

A tout moment, au vu des informations dont il
dispose, le Directeur Général de 'ANAC peut
radier un exploitant étranger et/ou un type
d’aéronef de lu liste.

Lorsqu'un  exploitant a  fait approuver
préatablement une telle liste, il peut procéder a
des affrétements, ponctuels ou de courte durée,
d’exploitants 'y figurant, sans approbation
expresse au cas par cas; chague opération
d’affrétement doif cependant étre notifiée
préalablement a I'ANAC (Cf paragraphe
16.1.9.- ci dessous).
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16.1.6.- Dans le cas des affréetements de longue
durée, une demande d’approbation est
obligatoire. Le dossier de demande doit étre
transmis & ’ANAC au moins un mois avant le
début d’exploitation envisagé. 1l doit comporter
en plus des informations spécifiées aux
paragraphes 16.1.8.1.- et 16.1.9.- ci dessous,
une description précise de I'affretement
envisagé et les justifications appropriées complte
fenu de sa durée. Les services compétents de
I'ANAC peuvent, s ils le jugent nécessaire,
convoquer une réunion powur linstruction du
dossier.

16.1.7.- Dans tous les cas, 'exploitant qui
affréte demeure soumis a la réglementation
Mauritanienne en vigueur ainsi qu 'au contréle
technique en matiére de sécurité. Ce contréle est
exercé sur tous les moyens qu'il met en @uvre
directement ou par affrétement. Dans ce but,
[affréteur Mauritanien doit, dans ses relations
avec le frétewr, prendre les dispositions
appropriées et si besoin est, par voie
contractuelle, pour qu’il n’y ait pas d’obstacle
aux droits de visite et controle effectués par les
inspecteurs de ’ANAC.

1l est précisé que, pour le fréteur, ses préposes
et son autorité nationale de surveillance, les
inspecteurs de I’ ANAC peuvent étre considéres
comme des observateurs, sans droit de sanction
particulier a lewr égard. Toute observation
éventuelle de la part des inspecteurs de ' ANAC
ne sera faite qu’a Uaffréteur Mauritanien et &
Dautorité du pays du fréteur. Ceci exclut, en
particulier, tout commentaire direct ou indirect
au fréteur ou G son égquipage.

Lorsqu’il le juge utile, Ie Directeur Général de
U'ANAC peut établir avec 1'aqulorité de
surveillance du fréteur étranger, un
arrangement bilatéral relatif au contréle
technique conformément a Iarticle 83 bis de la
convention de Chicago.

16.1.8.- Instruction du dossier :

16.1.8.1.- Demande d’intégration d'un
exploitant dans la liste approuvée :

Le dossier de demande d’intégration d’un
exploitant dans la liste de fréteurs approuvés,
doit comporter :

- les copies de 'autorisation d’exploitation et du
Permis Exploitation Aérien, ou documents
équivalents, détenus par le fréteur, y compris les
dispositions spécifiques d’exploitation précisant
les autorisations opérationnelles et la liste de
Slotte ;

- le type d’activité de exploitant (activité
réguliere ou de vol & la demande, transport de
passagers ou de fret) ;
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ladéquation des moyens affrétés a
Dlactivité de Uexploitant qui affréte ;

- la nationalité du fréteur dans le cas ou il
s ‘agit d’un exploitant étranger;

- le nombre de passagers-kilométres
transportés  par an sur les  ligisons
internationales ;

- le compte rendu d'audit effectué par
affréteur el portani sur les condifions
d’exploitation et d'entretien de ['exploitant
Jréteur.
16.1.8.2.- Opérations d'affrétement
d’exploitants ne figurant pas dans la liste
approuvée :

Dans le cas ot un exploitant est face a un besoin
immédiat, urgent et inattendu, d’un aéronef de
remplacement pour effectuer un vol isolé, et
aucun des fréteurs figurant dans la liste
approuvée n'est disponible pour assurer cet
affretement, on peut considérer que
lapprobation exigee par le paragraphe 16.1.2.
est accordee, a condition que ;

- le nouveau fréteur soit un exploitant
détenteur d’'un PEA ou document équivalent,
délivré par un Ftat signataire de la Convention
de Chicago ;

- une visite satisfaisante de ['aéronef
affréié soit effectuée par le personnel de
Uaffréteur habilité a cet effet. Cette visite doit
couvrir toutes les opérations nécessaires pour
garantir que {'aéronef est en mesure d'accomplir
le vol considéré au méme niveau de sécurité
connu de I'affréteur;

- Uopération d’gffrétement soit signalée
immédiatement a UANAC (Cf paragraphe
16.1.9.- ci dessous).

Le dossier d’intégration de ce nouveau fréteur

dans la liste approuvée doit étre transmis a

VANAC dans un délai ne dépassant pas 15jours

aprés la date d’opération d affrétement.

I16.1.9.- Le dossier de notification & I'occasion

de chaque affrétement, ponctuel ou de courte

durée, d’exploitants figurant dans Ia liste

approuvée doit comporier :

- le programme ou série de vols objet de
Uaffrétement ;

- copies des documents relatifs aux

aéronefs affrétés (certificat de navigabilité CDN

et certificat d’immatriculation CI, .. etc) ;

- copie de I'attestation de souscription des
polices d'assurance couvrant la responsabilité
du fréteur en cas d'accidents, notamment &
l'égard des passagers, des bagages, du fret, du
courrier et des tiers.

16.1.10.- Dispositions administratives et de
Jacilitation :
16.1.10.1.- L affréteur doit :
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- porter @ la  connaissance  du
commandant d'aérodrome sur les aérodromes
Mauritaniens concernés, fous détails utiles
(notamment, le nom de la compagnie affrétée, le
type d’appareil, la composition de l'équipage)
pour faciliter les mesures relatives a la stireté et
aux contrédles de police et de douane
- informer les passagers de chaque vol
affréte, au plus tard au moment de
lenregistrement, que le vol est effectué avec un
aéronef et un équipage d’un exploitant affrété.
Le nom de celui-ci (Mauritanien ou étranger)
doit étre précisé.
16.1.10.2.- Un état trimestriel de tous les
affrétements réalisés doit étre adressé a 'ANAC
par Uexploitant qui affréte.
16.2.- LOCATION COQUE NUE :
16.2.1.- Définition : La location est l'opération
par laquelle un bailleur met a la disposition
d'un exploitant  prencur un aéronef sans
équipage.
16.2.2- Lorsqu'un exploitant ftitulaire d'un
Permis  Exploitation Aérien (PEA) souhaite
exploiter un aéronef loué, il doit soumettre a
UANAC,  ume  demumde  contenamt  les
renseignements et les documents sufvants :

a. copie du certificat d’immatriculation de cet

aéronef;

b. copie du certifice de navigabilité
précisant la mention d’emploi correspondante a
exploitation envisagée;

¢ une atiestation de conformité avec les

réglements de  navigabilité  de  I'Etat
d'immatriculation;
d. nom et adresse du propriétaire de
!'aéronef:

e. copie de l'accord de location;

[ durée de location;

g description de I'exploitation envisagée;

h.  nom de la personne chargée du contrile

dexploitation de 'aéronef aux termes de l'accord
de location;:
16.2.3.- Lorsque [aéronef appartient a des
personnes physiques ou morales, el sous réserve
de laccord de UANAC, la responsabilité
matérielle ou juridique de 'aéronef et le contrile
de [l'exploitation incomberont a ['exploitant
titwlaire du PEA qui doit :

a au préalable, avoir décrit dans ses
manuels  d’exploitation  (MANEX) et de
maintenance de Pexploitant (MME)

lorganisation et les moyens qu'il met en wuvre
pour assurer lexploitation et !'entretien de ses
aéronefs ;

b. souscrire  ume  police  d'assurance
couvrant sa responsabilité en cas d'accident,
notamment @ ['égard des passagers, des bagages,



du fret, du courrier et des tiers conformément a la
réglementation en vigueur:

C. s ussurer que toute différence avec les
exigences relatives a ['aménagement el a
équipement de ['aéronef somt notifiés, et
acceptées par 'ANAC;

16.2.4.- Dans tous les cas, I'exploitant (preneur)
doit démontrer que:

a. les pilotes, les mécaniciens navigants, les
navigateurs et les membres d’équipage de cabine
sont titulaires de licences et qualifications émises
ou validées par I'Etat d'immatriculation et en état
de validité;

b. l'aéronef sera entretenu conformément au

programme  d’enfretien approuvé el  qux
prescriptions  de  navigabilité  de  I'Etat
d'immatriculation;

c. l'aéronef sera exploité conformément aux
réglements en viguew, aux termes du Permis
Exploitation Aérien, aux dispositions spécifiques
d'exploitation, et awx manuels d'exploitation et
d'entretien de l'exploitant.

16.2.5.- Lorsque la durée de location est
supérieure 4 trente jours, I'aéronef doit étre
intégré dans la liste de flotte de I'exploitant
(preneur); et si le donneur est Mauritanien, le
contrat de location doit étre inscrit sur le regisire
d’immatriculation.,
16.2.6.- Si [Iexploitamt (prenewr) n'a pas
d’expérience dans Dexploitation du type
d’aéronef loué le dossier de demande doit
contenir tous les documents exigés pour
Uintégration de ce nouveau type d’aéronef a sa
liste de flotte. La demande est traitée
conformément au processus de modification du
PEA.
16.3.- CANEVAS TYPE D'AUDIT
D’EXPLOITANT FRETEUR
16.3.1. CONDITIONS DE L’AUDIT
- préparation (entretiens préalables)
- déroulement
16.3. 2. PRESENTATION GENERALE DE
LA COMPAGNIE
- Nom de la compagnie, adresse, code SITA
- Autorité ayant délivré le PEA (ou équivalent),
Adresse
- Description du  PEA  (duréde,
d'exploitation, autorisations particuliéres)
- Type d'exploitation et Réseau
- Organisation, encadrement
- Infrastructure, moyens
- Flotte
- Personnels (PNT, PNC, Personnel sol)
- Systéme de contréle d’exploitation ou de
qualité
- Programme de prévention des accidents et de
sécurité des vols
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16.3.3. PRESENTATION DU OU DES
APPAREILS CONCERNES
- Immatriculation {dans le cas d'un
affrétement)
- Avion (Constructeurs, type, modéle)
- Moreur (type)
- Etat actuel (a la date du...) des
aéronefs, Heures de vol, cycles
- Equipements et aménagements
particuliers éventuels
16.3.4. MANUEL D'EXPLOITATION ET
DOCUMENTATION
- Présentation  générale
d'exploitation (MANEX),
- (structure, responsabilit¢ en matiere de
rédaction, diffusion, mise a jour).
- Des précisions seront apportées sur les
check-lists, le Manuel & l'attention des PNC, le
Manuel Sireté et le Manuel Qualité (le cas
échéant)
- Présentation des différents documents
utilisés (Manuel de vol, Carnet de route, plan de
vol exploitation etc. ...) ; Durée d'archivage
16.3.5. EQUIPAGE DE CONDUITE (PNT)
ET DE CABINE (PNC) :
- Présentation genérale des PNT et PNC
concernés (effectifs, origines, licences)
- Présentation générale de l'encadrement,
instrucleurs-examinateurs
- Qualification, Formation et Controles
- Dossiers PN
- Temps de travail et de repos
16.3.6. OPERATIONS :
- Planification des vols
- Présentation des vols
- Conduite du vol (Procédures
normales/anormales et d'urgence, liste de
veérification, Procédures de coordination
PNT/PNC)
- Traitement au sol
- Dossiers de vol
- Autorisation spécifiqgues (MNPS/RVSM-
ETOPS- RNAV/RNP-Cat I/Cat II)
- Minima opérationnels
- Performances
- Carburant
16.3.7. MASSE ET CENTRAGE
- Documentation
- Application
- Chargement
16.3.8. EQUIPEMENTS :
- Instruments et équipements de sécurité
- Equipements de communication et de
navigation
- Liste minimale d'équipements (LME)
- Utilisation de la liste minimale d'équipements
16.3.9. MARCHANDISES DANGEREUSES

du Manuel



16.3.10. SURETE
16.3.11. RESULTAT D'UN VOL EFFECTUE
SUR UN DES AERONEFS DE
L’EXPLOITANT
16.3.12. VISITE AERONEF AFFRETE
- Certificat de Navigabilité
- Certificat d ' Immatriculation
- Plan d'armement cabine
- Issues de secours et chemins lumineux
- Sondage 1oboggan et gilets de sauvetage
- Etat général cabine
- Visualisation cockpit et log Book
- Visualisation extérieur avion
- Visualisation soutes
16.3.13. MAINTENANCE
16.3.14. ENTRETIEN EXPLOITANT
16.3.15. PROCEDURES DE MAINTENANCE
~ Utitisation du CRM et application de la LME
- Manuel d'entretien avion, développement et
amendement
- Entretien sous-traité, liste des sous-traitants
en entretien (y compris entretien en ligne),
procédures technique appropriées identifiées
dans les contrats de sous-traitance

- Décompte el enregistrement des HdV, Cycles.

- Enregistrement des travaux d'entretien et de
leur date d'exécution, responsabilites,
archivage, acces

- Exécution et contréle des consignes de
navigabilité, origine des données de
navigabilité

- Analyse de l'efficacité du Manuel d’Entretien

- Procédure de mise en auvre des
modifications optionnelles

- Statut des modifications majeures

- Notification des défauts (Analyses), lizison
avec les constructeurs et les autorités,
procédures relative aux travaux reportés

- Activités d'ingénierie

- Programmes de fiabilité (Cellule,
Propulsion, Equipements)

- Visites prévol (préparation au vol de I'avion ,
Jonction d'assistance au sol sous-traitées,
sécurité du chargement du fret et des

bagages, contréle de Pavitaillement, quantits,

qualité, contréle des conditions,
conlamination par la neige, la glace, la
poussiere, le sable, selon une norme
approuvée)
- Pesée de l'avion
- Procédures de vol de contréle
- Exemples de documents, étiquettes ef
Jormulaires wtilisés.
- Compte Rendus d'incidents.
16.3.16. ORGANISME D'ENTRETIEN
16.3.17. ORGANISATION GENERALE :
- Engagement du Dirigeant Responsable sur
l'organisme
- Personnel de Commandement
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- Tdches et responsabilités du personnel de
Commandement
- Organigramme général
- Liste des personnels aulorisés a prononcer
l'approbation pour remise en service
- Ressources humaines
- Description générale des installations
- Domaine d'acitivité prévu par 'organisme
- Procédure de notification des évolutions des
activités, agrément, implantation, personnel
de l'organisme
Procédure d'amendement des spécifications.
163 18. PROCEDURES HABILITATION
FOURNISSEURS ET SOUS-TRAITANTS
- Liste des fournisseurs et sous-traitants
- Contréle de réception des éléments
daéronefs et des matériels en provenance de
sous traitants extérieurs
- Stockage, dtiquelage et fourniture des
eléments d'aéronefs et des matériels aux équipes
d'entretien
- Réception des outillages et instruments
- Etalonnage des outillages et instruments
- Utilisation des outillages et des
instrumenits par le personnel y compris les
outiliages de substitution)
- Normes de propreté
d'entretien.

des  locaux

CHAPITRE XVII
DROIT DE DESSERTE

17.1. Exploitants aériens étrangers :
17.1.1. Renseignements et
documents a fournir d PANAC :
Un PEA ou un certificat d’exploitation aérien
(CTA) délivré par un Etat contractant de
!'Organisation de P'Aviation Civile
Internationale (OACI) peut étre reconnu valable
par UANAC si les conditions qui ont régi sa
délivrance sont équivalentes ou supérieures aux
normes applicables spécifiées dans I'Annexe 6 a
la Convention de  DAviation  Chivile
Internationale faite a Chicago le 7 décembre
1944.
A cer effet, tout exploitant aérien étranger
effectuant ou désireux d'effectuer des vols a
destination des aéroports Mauritaniens ou
survolant {'espace aérien Mauritanien est tenu
de faire parvemir a PANAC un dossier
comprenant les documents suivants :

- le formulaire, défini par UANAC, diment

rempli ;

une copie du permis d’exploitation aérienne
(FEA) ou un document équivalent (certifical de
compétence) délivré par I'Etar de [’exploitant y
compris les dispositions spécifiques
d ‘exploitation associées;
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- une copie de l'awtorisation accordée a
Uexploitant aérien pour exploiter un service de
transport aérien a destination de la Mauritanie;

- une copie du certificat de navigabilité
valide powr chaque aéronef destiné a
Uexploitation en Mauritanie;

- une copie du certificat d’immatriculation
délivré  pour les aéronefs destinés a
Dexploitation en Mauritanie;

- ume copie de D'approbation des parties
speécifiques du manuel d’exploitation ;

- une copie de 'approbation du manuel de
controle de la maintenance de Uexplpitant ;

- une copie de [Dapprobation du manuel
d’entretien du type de I'aéronef censé étre
exploité en Mauritanie ;

- une copie du comrrat de location ou
d’affréetement de chaque aéronef censé étre
exploité en Mauritanie mais qui ne sont pas
immatriculés par Etat de Uexploitant ;

- ume copie d’un rapport récent d’audit de
sécurité conduit par 'Etat de Pexploitant ;

- lout autre document que I'ANAC estime
nécessaire pour s'assurer que toutes les
exploitations proposées seront effectué
d’une maniére sécuritaire ;

Les exploitants aériens étrangers effectuant des

opérations aériennes en Mawritamie doivent

respecter les exigences résultantes de la
validation de lewr permis d’exploitation
aérienne el toute restriction notifiée par le

Directeur Général de I'ANAC.

17.2. Inspection au sol :

17.2.1. Le programme de surveillance des

exploitants aériens étrangers mis en place par

I’ANAC comprend entre autres des inspections

au sol des aéromefs de ces exploitants aériens

étrangers. Ces inspections somt conduites
systématiquement ou par sondage dans les
aéroports Mauritaniens ouverts au trafic aérien
international en vue de s'assurer de

Uapplication  des  normes de  sécurité

internationales.

On entend par inspection au sol, 'examen des

aéronefs de pays tiers mené conformément aux

dispositions du présent chapitre.

17.2.2. Des inspections seront également

programmées de maniére particuliérement

rigoureuse dans les cas suivants :

- il a été rapporté que ['aéronef était mal
entretenu ou présentait d’évidents défauts ou
avaries,

- il a été signalé que I'aéronef manauvrait de
maniére anormale depuis son entrée dans
l'espace aérien Mauritanien, donnant ainsi
lieu a de séricuses inquiétudes sur le plan de
la sécurité,
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- une précédente inspection au sol a fait

apparaitre  des  anomalies  laissant
sérieusement penser que ’aéronef n’élait pas
conforme aux normes de  sécurité

internationales, I'ANAC craignant qu'il n’y
ait pas é1¢é remédié depuis lors,

~ il est établi que les autorités compétentes du
pays d’immatriculation de 'aéronef ne

- procédent pas towjours aux vérifications de
sécurité nécessaires, ou des anomalies ont
été constatées lors d'unme précédente
inspection au sol de [aéronef objet
d inspection.

17.2.3. L’inspection au sol devrait porter sur

tow ou partie des aspects suivants, selon le

temps disponible.

a Vérification de la présence et de Ia
validité des documents obligatoires pour les
vols  internationaux  tels que: certificat
d’immatriculation, carnet de route, certificat
de navigabilité, licences de I’équipage, licence
radio, liste des passagers et du fret.

b. Vérification de la conformité de la

composition el des qualifications du personnel

navigant technique avec les exigences des

Annexes 1 et 6 de la convention de Chicago

(emnexes OACI).

c. Vérification des documents

d’exploitation (données de vol, plan de vol

d’exploitation, carnet technique) et de la
préparation du vol permettant de prouver que

le vol est préparé conformément a l'Annexe 6 a

la  Convention de [I'Aviation Civile

Internationale sus mentionnée.

d Vérification de la présence et de ['état

des éléments nécessaires a la navigation

internationale conformément & l'Annexe 6 a la

Convention de I'Aviation Civile Internationale

sus menfionnée :

- Permis d’exploitation aérienne (PEA) ;

- Certificat de bruit et d émissions ;

- Manuel d’exploitation (y compris la liste
minimale d’équipements) et manuel de vol ;

- Equzpement de sécurité de la cabine ;

- Equipement nécessaire au vol, y compris
matériel de  radiocommunication et de
radionavigation ;

- Enregistreurs de bord,

- Vérification de la conformité constante
de I'état de appareil et de son équipement (y
compris les dégdts et les réparations) avec
U'Annexe 8 a la Convention de I'Aviation Civile
Internationale sus mentionnée.

17.2.4. Dans le cas ou I'aéronef inspecté est pris
dans le cadre d’un contrat de location une copie
de ce contrat doit étre a bord. En outre, si un
arrangement en vertu de ['article 83bis de la



Convention relative a ['aviation civile
internationale a été conclu entre ['Etat de
UExploitant et I'Etat d’immatriculation une
copie de cet arrangement doit étre présentée a
’équipe d’inspection de | ANAC.

17.2.5. Les inspections susvisées seront
réalisées de maniére non discriminatoire en
utilisant la liste de vérification établie par
ANAC.

17.2.6. Un rapport d'inspection doit étre établi a
la fin de Uinspection au sol et doit inclure les

ainsi gu'une liste des éléments vérifiés indiguant
les anomalies constatées pour chacun d'entre
eux et/ou toule autre remarque Récessaire.

17.2.7. Lorsqu'elle exécute une inspection au
sol ay titre de la présente instruction, I’ANAC
Jait tout son possible pour éviter de retarder
exagérément 1’aéronef inspecté.

17.3. Traitement des écarts constatés :
17.3.1. Les écarts constatés sont classés en trois

informations genérales types décrites ci-apres, catégories :
Ecarts Définition Action ANAC
Catégorie 1 | écart mineur qui n'affecte pas la| Une  information est faite au
(mineur) sécurité de Dexploitation de | commandant de bord sur les écarts de
laéronef. catégorie 1 constatés.

Catégorie 2

(significatif)
aéronef

écari significatif qui a un effer limité ; -
sur la sécurité de |'exploitation de

Une information est faite au
commandant de bord sur les écarts
de catégorie 2 constaiés ;

- Une  notification est  ensuite
adressée a ['autorité de 'aviation
civile responsable de [exploitant
étranger ;

catégorie 3
{majeur)
aéronef

écart mgjeur qui a un effet direct
sur la sécurite de 'exploitation de i -

En plus des deux actions ci-dessus :

Le vol peut étre autorisé avec de

restrictions (par exemple, pas de

passagers) ;

~  Des actions correctives peuvent
étre exigées avant qu’un prochain
vol ne soit autorisé. Dans certains
cas, ces aclions correctives peuvent
étre prises a une base de
maintenance vers laguelle un vol de
convoyage est alors nécessaire.

17.3.2. En cas d’écarts de catégorie 1 ou 2,

lexploitant daérien étranger est tenu de faire
parvenir @ UANAC un document décrivant les
actions correctives adoptées et renseignant sur
l'état de lewr concrétisation dans le cas ou un
échéancier est proposé.
17.3.3. En cas d’'écarts de catégorie 3, des
mesures devraient étre prises par I'exploitant de
l'aéronef pour rectifier les anomalies avant le
départ du vol. Si 'ANAC n'a pas !assurance
que des travaux de rectification seront réalisés
avant le vol, elle immobilise 'appareil jusqu'a
U'élimination du risque et en informe
immédiatement le Ministre chargé de 'Aviation
Civile.

17.3.4. L'ANAC peut prescrire, en coordination
avec U'Ftat responsable de 'exploitant de
{"aéronef  concerné  ou  avec  I'Elat
d’immatriculation de ['aéronef. les conditions
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nécessaires dans lesquelles ’aéronef peut étre
auforisé a voler jusqu’a un aéroport dans lequel
les anomalies peuvent éire rectifiées.

17.3.5 Si les oarnomalies affectent 1'étlat de
navigabilité de 'aéronef, !'immobilisation ne
peut étre levée que si lexploitant obtient la
permission de I'Etat ou des Etats qui seront
survolés par ce vol.

Arrété n°597/MET du 07 Avril 2011 portant
qualifications des inspecteurs de 1’Aviation
Civile.

Article ler: Le corps des inspecteurs de
I’aviation civile comprend les inspecteurs
sécurité et les

Inspecteurs siireté.

Article 2: Les inspecteurs de sécurité et de
sdreté de I’aviation civile doivent avoir effectué
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les formations qualifiantes et pratiques définies
dans le présent arréte.

Ces qualifications doivent étre régulierement
mises 4 jour dans le cadre d’un programme
annuel de formation continue

Article 3 : les inspecteurs sécurité comprennent

- Inspecteurs exploitation ;

- Inspecteurs licences et formation du
personnel ;

~ Inspecteurs navigabilité ;

- Inspecteurs en vol

- Inspecteurs navigation aérienne ;

- Inspecteurs aérodromes.

Article 4 : Inspecteurs Exploitation

L’exercice  des  fonctions  d’inspecteur

Exploitation (au sol) est subordomné aux

conditions suivantes :

1. Une formation d'ingénieur de [l'aviation
civile ayant une expérience
professionnelle de trois (3) ans reconnue
dans le domaine de !'exploitation
aéronautique ou une formation de
technicien supérieur ayant une expérience
de 5 ans reconnue dans le domaine de
I'exploitation aéronautique

2. Une solide connaissance de la législation et
de la Réglementation Mauritanienne
relative 'exploitation aéronautique

Les inspecteurs d’Exploitation  doivent

posséder des connaissances avérées et /ou

justifier des qualifications dans les domaines ci
apres :

- Régles et réglements de I'aviation civile;

- Marchandises dangereuses ;

- Certification des exploitants ;

- Surveillance continue des exploitants ;

- Techniques de vol et opérations
aériennes ;
- Affrétement d’aéronefs ;

- Cours d'enquéte accidents;

- Cours sur l'amélioration de la sécurité de
I'aviation civile

- Gestion de la supervision de la sécurité;

- Conception d'un programme
prévention des incidents et accidents ;

- Facteurs humains dans la prévention des
incidents et accidents ;

- Systéme Qualite ;

-~ Anglais technique et professionnel ;

- Approbations particulieres (ETOPS, RVSM,
RNAV, RNP, CATI, CATIL...);

- Formation initiale et continue inspecteur
des opérations aériennes ;

de

Article 5: Inspecteur Licences et Formation du
Personnel

ela République Islamique
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L’exercice des fonctions d’inspecteur Licences
et Formation du Personnel est subordonné aux
conditions suivantes :

1. Une formation d'ingénieur de J'aviation
civile ayant une expérience
professionnelle de trois (3) ans reconnue
dans le domaine de lexploitation
aéronautique ou une formation de
technicien supérieur en aviation civile
ayant une expérience de 5ans reconnue
dans le domaine de I'exploitation
aéronautique

2. Une solide connaissance de la législation et
de la réglementation relative I'exploitation
aéronautique

Les inspecteurs Licences et Formation du

Personnel doivent posséder des connaissances

avérées et fou justifier des qualifications dans les

domaines ci aprés :

- Régles et réglements de I'aviation civile ;

- Gestion de la supervision de la sécurité ;

- Techniques d’audit ;

- Conception dun programme
prévention des incidents et accidents;

- Facteurs humains dans la prévention des
incidents et accidents ;

- Organisation des examens théoriques et
pratiques;

- Agrément des organismes de formation et
des simulateurs de vol ;

- Evaluation des programmes de formation ;

de

- Formation injtiale et continue
d’inspecteur Licences et Formation du
Personnel

- Anglais technique et professionnel ;
- Responsabilités administratives, civiles et

pénales. ,
Article 6 : Inspecteur Navigabilité des Aéronefs
L’exercice  des  fonctions  d’inspecteur

Navigabilit¢ des aéronefs est subordonné aux

conditions suivantes :

1. Une formation d'ingénieur de l'aviation
civile ayant une expérience
professionnelle de trois (3) ans reconnue
dans le domaine de Iexploitation
aéronautique ou une formation de
technicien supérieur ayant une expérience
de 5ans reconnue dans le domaine de
I'exploitation aéronautique

2. Une solide connaissance de la législation et
de la réglementation relative 1'exploitation
aéronautique

Les inspecteurs navigabilité doivent posséder

des connaissances avérées et /ou justifier des

qualifications dans les domaines ci apres :

- Les régles et réglements de I'aviation
civile ;



- Marchandises dangereuses ;
- Certificat des exploitants  (aspect
navigabilité/organisme d’entretien) ;
- Surveillance continue de la navigabilité
des aéronefs ;
- Modification
réparation ;
- Systémes de conservation des dossiers de
maintenance ;
- Inspecteur au sol des aéronefs (aspect
navigabilité) ;
- Manuel de maintenance de I'exploitant;;
- Programmes de maintenance (MSGL, I &
[11};
- Certification de type d'un aéronef;
- Acception des certificats de type d'un
aéronef’;
- Certificat de la navigabilité individuel ;
- Facteurs humains (aspect maintenance) ;
- Affrétement  d'aéronef (Aspects
navigabilité) ;
- Fiabilité des programmes de contréle;
- Procédures de contrdle de pesée ;
- Opérations spécifiques (ETOPS, RVSM,
Approche de précision) ;
- MMEL/MEL/CDL;,
- Procédures générales d'audit ;
- Contrdle non destructif (NDT) ;
- Programme d'inspection structurale;
- Cours d'enquéte accidents ;
- Cours sur 'amélioration de la sécurité de
l'aviation civile;
- Licences du personnel ;
- Anglais technique et professionnel ;
- Responsabilités administratives, civiles et
pénales,
- Qualification type de ['avion pour certaines
inspections liées a la navigabilité
Article 7 : Inspecteurs en vol
L’exercice des fonctions d’inspecteur en vol est
subordonné aux conditions suivantes :
1. Une licence de pilote de ligne
2. Une l'expérience professionnelle de
cing mille (5 000) heures de vols en
transport aérien public
3. Une solide connaissance de .la
législation et de la réglementation
relative I'exploitation aéronautique
Les inspecteurs doivent posséder  des
connaissances avérées et /ou justifier des
qualifications dans les domaines ci aprés :
- Les régles et réglements de Faviation
civile ;
- Marchandises dangereuses
- Gestion de la supervision de la sécurité ;
- Techniques d’'audit ;

majeure/procédure  de
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- Facteurs humains dans la prévention des
incidents et accidents;

- Affrétement d’aéronef;

- Cours d'enquéte accidents;

- Cours sur 'amélioration de la sécurité de
Faviation civile ;

- Gestion des ressources de 'équipage,

- Qualification instructeur;

- Opérations particulieres (ETOPS RVSM
RNAV..);

- Responsabilités administratives, civiles et
pénales

- Qualification type de I'avion a inspecter

Article 8 : Inspecteur Navigation Aérienne :

L’exercice  des  fonctions  d’inspecteur

Navigation Aérienne est subordonné aux

conditions suivantes :

1. Une formation d’ingénieur de ['aviation
civile ayant une expérience
professionnelle de trois (3) ans reconnue
dans le domaine de I'exploitation
aéronautique ou une  formation de
technicien supérieur ayant une expérience
de 5 ans reconnue dans le domaine de
I'exploitation aéronautique

2. Une solide connaissance de la législation et
de la réglementation relative Fexploitation
aéronautique et de la météorologie

Les inspecteurs doivent posséder  des

connaissances avérées et /ou justifier des

qualifications dans les domaines ci aprés :

- Les regles et réglements de l'aviation
civile;

- Les annexes de I'OACI concernant la
navigation aérienne ;

- Conduite et technique d'audit ;

- Systéme de gestion de [a sécurité ;

- Facteurs humains et  techniques
d’expression ; _

- Conception des procédures (PANS-ATM) ;

- Cartographie aéronautique ;

- Amélioration de la sécurité ;

- Management aéroportuaire et Gestion de
trafic aérien ;

- GPS et autres constellations de navigation ;

- Enquéte et accident ;

- Météorologie aéronautique ;

- Service d’information aéronautique ;

- Télécommunication aéronautique ;

- Systéme de communication navigation et
surveillance ;

- Gestion de crise ;

- Recherche et sauvetage ;

- Anglais technique et professionnelie ;

- Responsabilités administratives, civiles et
pénales.



Article 9: Inspecteur Aérodromes

L’exercice  des  fonctions  d’inspecteur
Aérodromes est subordonné aux conditions
suivantes :

1. Une formation d'ingénieur en génie
civil, en travaux publics, en électricité
ou autre ayant une expérience
professionnelle de trois (3) ans
reconnue dans le domaine des de
lexploitation aéronautique ou une
formation de technicien supérieur
dans les domaines précités ayant une
expérience de 5ans reconnue dans le

domaine de I'exploitation
aéronautique.
2. Une solide connaissance de la

législation et de la réglementation
relative 'exploitation aéronautique et
de la météorologie.
Les inspecteurs doivent posséder des
connaissances avérées et /ou justifier des
qualifications dans les domaines ci aprés :
- Les régles et réglements de laviation
civile;
- Conduite et technique d’audit ;
- Facteurs humains et
d’expression ;
- Amélioration de la sécurité ;
- Gestion de la supervision de la sécurité ;
- Systéme de gestion de la sécurité ;
- Certificat d’aérodrome ;
- Technique d’audit d’'un systéme de gestion
de la sécurité sur les aérodromes ;

techniques

- Gestion et sécurité des aires de
mouvement ;

- SSLLIA et prévention du risque aviaire et
animalier;

- Anglais technique et professionnel ;
- Responsabilités administratives, civiles et
pénales

Article 10: Inspecteur Siireté

1’exercice des fonctions d’inspecteur sfireté est

subordonné aux conditions suivantes :

1. Une formation supérieure (ingénierie,
économie droit, ...) ayant une expérience
professionnelle de trois (3) ans reconnue
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dans le domaine de la sureté de |'aviation
civile.

2. Une formation moyenne  ayant une
expérience de 5 ans reconnue dans le
domaine de la sureté de Faviation civile

3. Les inspecteurs doivent posséder des
connaissances avérées et /ou justifier des
qualifications dans les domaines ci aprés :

- Réglés et reglements de la sireté de
'aviation civile

- Sireté 123 base;

- Sireté du fret;

- Gestion de la siireté;

- Instructeur de siireté

- cours d'inspecteur national de sdreté

- Anglais technique et professionnel ;

- Responsabilités administratives, civiles et
pénales

Article 11 : Le Directeur Général de I’Agence

Nationale de |’Aviation Civile est chargé de

Pexécution du présent arrété qui sera publié au

Journal Officiel de la République Islamique de

Mauritanie.

Arreté n°644/ MET/ du 14 Avril 2011 fixant
les régles de conception, de publication et
d'exploitation des procédures de vol a vue et de

vol aux instruments.

Article 1¥: Le présent arrété fixe les régles de
conception, de publication et d'exploitation des
procédures de vol a vue et de vol aux
instruments.

Article 2: La conception des procédures de
départ, dapproche et d'atterrissage sur les
aéroports civils mauritanien doit étre conforme
aux critéres d'établissement des procédures; de
vol 4 vue et de vol aux instruments, énoncés
dans le volume II du Document 8168 de
I'Organisation de I'Aviation Civile
Internationale. Toutefois, pour les manceuvres a
vue (Approche indirecte) ou manceuvres & vue
imposées, la marge minimale de franchissement
d'obstacles ainsi que les valeurs de visibilité
minimale doivent étre conformes au tableau
suivant:

| Catégorie Marge de franchissement OCH la plus basse au- | Visibilité minimale
d’aéronefs m (ft) dessus de [altitude de | Km (NM)
I’aérodrome
m (ft)
A 90m (295 fi) | 120m (400 fi) 1,5 Km (0,810 NM)
B 90m (295 ft) 150m (500 ft) 1,6 Km (0,860 NM)
C 120m (394 ft) 180m (600 ft) 2,4 Km (1,300 NM)
D 120m (394 ft) 210m (700 ft) 3,6 Km (1,940 NM)
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Article 3 La publication des provédures de dépari. d'approche et Jatterrissage sur kes acroports civils
mauritniens doit dtre conforme aux dispositions des Antiexes 4 et 15 4 la convention de Chicagn of aus
régles cnoncées dans fe Manuel des Services de Pinformation Adronautique (Doc. 8126%, fo Manuel des
Cartes Adronautiques {Doc. 86973 et le Manuel des abréviations ¢t Codes (Do, 8400 de FOrganisation
de FAviation Civile internationale.

Article 4: L'exploitation des procdédures de dopart, dapproche ¢t datierrissage sur les agroports civils
maumianiens doft Stre conforme aux dispositions du volume 1 du document 8168 de POrganisation de
FAviation Civile Internationale.

Article 51 Le Directenr Giéndral de Agence Nautionale de Aviation Civile {ANAUY est chargd de
Pexdeution du présent areété. 1 est également chargd de proposer sa mise a jour vonformement aux
secommandations inlernationales.

NUMERG
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