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Actes Reglementalres

Arrété  n°603 du 10 Avrl 2011 Portant Adoption du Reglement Technique
~ Aéronaitique (RTA) n°10 Relatif aux Télécommunications aéronautiques.

Article  Premier: Le présent arété adopte et rend applicable les dispositions
réglementaires contenus dans le réglement Technique Aéronautique (RTA) n°10
volume 1 et 2 qui traite respectivement de la distribution des aides & la radionavigation
et des systémes de communications disponibles en Mauritanie et dans- tout espace
qu'elle a accepté d’assurer les services de la circulation aérienne et qui définissent les
procédures du  services  international  des  Télécommunications  aéronautiques
applicables en Mauritanie,

Article 2: Les procédures techniques relatives 4 la mise en ceuvre du présent (RTA)
n°10 volume 1 et 2 seront fixées par décision du Directeur Général de 1'Agence
Nationale de I’ Aviation Civile.

Article 3: L’annexe au présent arrété constitue le Réglement Technique Aéronautique
((RTA) n°10 volume 1 et 2.

Article 4: Le Directeur Général de I’Agence Nationale de I’Aviation Civile est chargé
de I'application du présent arrété qui sera publié au Journal Officiel de la République
Isilamique de Mauritanie.

RTA-10 vol 1

TELECOMMUNICATIONS
AERONAUTIQUES —
LISTE DES PAGES EFFECTIVES
Page | N ° d’édition Date d’édition Ne de révision | Date de révision
— ——
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ENREGISTREMENT DES REVISIONS

N° de révision | Date d’application | Date d’insertion Emargement | Remarques
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GENERALITE

Cette section contient une description des
aides a la radionavigation et des systémes
de communications  disponibies en
Mauritanie et dans tout espace gu'elie a
accepte dassurer les services de la
circulation aérienne.

L'Agence Nationale de i'Aviation Civile est
Fautorite chargée de [I'application de ia
réglementation de ia circulation aérienne de
ce RTA conformément a la loi N°78009 du
18 juillet 1978, a 'Annexe 10 de 'OACI et
aux Docs 8400, 8585, 7030, et 7910.
L’Agence Nationaie de I'Aviation Civile gére
également les assignations de fréquences
comprises dans les bandes afttribuées en
exclusivité aux services agronautiques dans
le réglement des radiocommunications de
'UIT (service mobile aéronautique et
radionavigation aéronautique).

Mais [Autorité de Régulation assure la
coordination et la notification des
fréquences radio a I'UIT.

SERVICE RESPONSABLE ET LES
EXIGENCES

2.1 Le prestataire de services de navigation
aérienne est responsable de linstallation,
de la maintenance et de I'exploitation des
systemes de télécommunications
aéronautiques en Mauritanie Ces
responsabilités comprennent 'exploitation
du réseau du centre de contrble régional,
des tours de contrdle aux aéroports et des
stations d'information de vol utilisés pour la
prestation des services de la circulation
aérienne.

2.2 Le prestataire de services de navigation
aerienne doit veiller & ce que le personnel
chargé des vérifications et des contrdles
s’acquitte de ses taches avec la plus grande
integrité professionnelle et la plus haute
compétence technique possible.

2.3 Le prestataire de services de navigation
aérisnne doit velller & ce que le personnel
chargé des vérifications et des contrbles
jouisse d'une formation technique et
professionnelle  adéquate, ait  une
connaissance safisfaisante des exigences
des vérifications et des contrdles qu'il doit
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effectuer, une expérience adequate de ces
opérations et la capacité requise pour
etablir les déciarations, les enregistrements
et les rapports démontrant que les
verifications et les contrdles ont été
effectues.

2.4 Le prestataire de services de navigation
aérienne doit veiller & ce que le personnel
chargé des vérifications et des contréles ait
un acces aux équipements qui permette de
les effectuer correctement.

2.5 Le prestataire de services de navigation
aérienne doit veiller a ce que, pour chaque
aide a la navigation aérienne, un registre
sur lequel doivent étre inscrites la date et Ia
nature des opérations effectuées par le
personnel chargé des vérifications et des
contrlles. Ce registre sera communiqué a
toute réquisition des agents de I'Agence
Nationale de [l'Aviation Civile munis d'un
ordre de mission. Ces agents auront acces
a tout instant aux aides a la navigation.

2.6 Le prestataire de services de navigation
aérienne doit veiller a ce que le personnel
chargé des vérifications (vérification en vo!)
et des contrbles se conforme aux
dispositions de la régiementation en vigueur
portant sur les méthodes de maintenance,
sur la redaction des fiches d'entretien, sur la
fréquence des opérations de contrble et
d'inspection.

AIDES A LA RADIONAVIGATION
Généralités

3.1.1 Les types suivants d'aides a ia
radionavigation et ies aides pour les
opérations d'approche, d'atterrissage et de
départ existent en Mauritanie :

* Radiophare omnidirectionnel VHF (VOR)
* Radiophare non directionne! MF (L)

« Equipement de mesure de distance
(DME)

= Radiogoniométre VHF (VDF)

»= Radiophare d'alignement de piste

« Systéme d'atterrissage aux instruments
(ILS)

= Systeme mondial de navigation par
safellites (GNSS)

Interférence ~ Equipement de pavigation
d'aéronet

3.2.1 (Certains dispositifs é&lectroniques
portatifs peuvent brouiller les
comriunications des agéronefs et les
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signaux des systémes de radionavigation.
Le rayonnement produit par les récepteurs
FM et les récepteurs de télévision est dans
la bande de fréquences du radiophare
d'alignement de piste ILS et des VOR,
tandis que le rayonnement produit par les
récepteurs AM est dans la bande du
récepteur ADF. Ce rayonnement pourrait
interférer avec le bon fonctionnement des
équipements ILS, VOR et ADF. Les pilotes
sont donc priés de veiller a ce qu'aucun
dispositif électronique portatif ne fonctionne
pendant le décollage, lapproche et
Iatterrissage. ‘
3.2.2 La mise en marche ou Iutlhsat:on de
calculatrices peut causer une interférence
sur 'équipement ADF dans la bande de
fréquences de 200 a 450 kHz lorsque cetle
calculatrice est tenue ou placée a moins de
5 pieds du cadre ou de lantenne ou du
cable dentrée du systeme. Les pilotes de
petits avions et d’hélicoptéres sont par
conséquent mis en garde contre l'utilisation
de calculatrices par les occupants de leur
aéronef lorsque celui-ci est en vol.

Retrait de Pidentification

3.2.1 Au cours de I'entretien périodigue ou
d'urgence, l'identification est. supprimée des
NDB, VOR, DME et ILS. Le retrait de cette
identification sert  d'avertissement aux
pilotes pour signifier que, bien que

I'installation émette un signal, ce dernier.

peut ne pas étre fiable. Dans un tel cas, il
ne faut pas utiliser linstallation. |l est
possible gu'avant la mise en service d'une
nouvelie installation, spécialement pour un
VOR ou un ILS, qu’un signal soit émis avec
ou sans identification. Dans de tels cas,
Pinstallation est annoncée comme étant « A
L’'ESSAI » et ne doit pas étre utilisée.
Précision, disponibilité et intégrité des aides
a la radicnavigation.

3.4.1 Comme le précise I'Annexe 10 de
'OACI, les systémes de navigation aérienne
doivent satisfaire a des exigences
rigoureuses en matiére de précision, de
disponibilité et dintégrité qui peuvent étre
définies comme suit :

Précision — désigne la conformité aux
normes de 'OACI, par exemple, le guidage
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sur route pour ['utilisation prévue, quil
s'agisse de systemes de navigation en
route, de systémes d'approche de non-
précision ou d'approche de préc:snon doﬁ
rencontrer les normes requises.
Disponibilité — proportion du temps pendant -
leque! un systéme est dISpombIe par
opposition au temps pendant lequel il ne
'est pas.

Intégrité — capacité d'avertissement d'un
systéme de lindisponibilité de son service
ou de linexactitude de ses indications, par
exemple, affichage des drapeaux d'alarme
de I'LS et du VOR dans les postes de
pilotage. '
3.42 Le prestataire de services de
navigation aérienne doft respecter ces
exigences rigoureuses, notamment :

a) les moyens électroniques — installation
d'un ensemble de circuits auxiliaires ou
redondants pour les éléments électroniques
des aides & la navigation.

b) falimentation de secours - toutes les
aides d'approche de précision doivent &tre
équipés d'un systéme dalimentaton de
secours ainsi que toutes les aides a la
radionavigation qui sont utilisées pour
baliser les voies ou les routes aériennes, et
une aide a la navigation primaire instaliée a
chaque aérodrome pour lequel une
approche aux instruments est publiée,

c) La surveillance — elle s'accompiit selon
trois moyens :

(iy Surveillance prioritaire — il s’agit d'un
dispositif électronique qui permet au
systeme de vérifier en permanence ses
paramétres critigues de maniére & assurer
sa commutation sur un équipement

- auxiliaire de secours, en cas de détection

d'une condition dépassant les tolérances,
ou a arréter son fonctionnement s'il n'est
pas equipé d'un systéeme redondant ou si le
circuit redondant est tombé également en
panne. '

(i) Surveillance de r'état de fonctionnement
— il consiste a informer autcmatiquement
soit le centre de maintenance soit un poste
d’exploitation que le fonctionnement du
systéme de navigation est interrompu suite
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a une surveillance prioritaire. L'état de
foncticninement de nombreuses aides a la
radiopavigaticn n'est pas surveillé en
permanence,

(iit) Surveiliance du pilote — les pilotes calent
leurs elepicuse aur les aides a la
radionavigation et identifient celles-ci avant
d'utiliser et de suivre les affichages des
mdlcateurs pour s'assurer qu'ils sont exacts.
Lorsque ‘les pilotes effectuent des
procedures dapproche aux instruments,
~ particulizrement des approches NDB, il feur
est recomimandé d'écouter lindicatif de
I'aide a la radionavigation.

d) Linspection en vol . }

1. les aides & la radionavigation doivent
étre véritiées régulierement en vol par des
aéronefs spécialement équipés a cette fin
pour s'assurer que les normes sont
respectées.

2. L'inspection en vol doit &tre effectuée par
un personnel ayant des connaissances
satisfaisantes sur lies exigences des
vérifications et des contrdles en vol.

3. L'inspection en vol donnera lieu a

I'établissement d'un compte rendu qui sera
adressé a I'Agence Nationale de I'Aviation
Civile, au plus tard 15 jours aprés la fin de
la mission.

e) Les NOTAM - lorsqu'on détermine que
les aides a la radionavigation ne satisfont
~pas aux normes de performance requises,
des NOTAM sont diffusés pour informer les
. pilotes de la défectuosité.

" (a) vérifier les"NOTAM, au stade pré-vol,
 pour se renseigner sur les aides a la
radionavigation aérienne hors service. |l
peut s’agir d'interruption de service prévue
pour des fins de maintenance ou de
calibration. Pour les aérodromes éloignés,
ou les aérodromes dotés de stations radio
d'aérodrome, il est recommandé que les
pilotes contactent I'observateur-
communicateur, ou encore l'exploitant de
I'aérodrome avant d'entreprendre son vo! et
ce, afin de connaitre I'état de l'aérodrome,
les services disponibles et létat de
fonctionnement des aides & la
radionavigation.
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b) -s'assurer que les récepteurs de
navigation. de [l'aéronef sont réglés
correctement et que {indicatf sonore
correspond & Yaide a la radionavigation
visée.

c) verifier visueliement que les bonnes
indications sont affichées.

Rapport des pilotes du fonctionnement
anormal des aides a la radionavigation

il incombe aux pilotes de signaler les
pannes ou les anomaiies de fonctionnement
d'une aide a la radionavigation a 'unité ATS
compétente. S'il est impossible de signaler
ce fait en vol, un rapport devrait étre fourni
aprés l'atterrissage.

Ces rapports devraient contenir les
renseignements suivants :

a) la nature de 'anomalie qu'a détectée le
pilote ainsi que 'ampieur approximative et
le sens du décalage (selon le cas), soit en
milles soit en degrés par rapport au
relévement publié;

b) la distance approximative de I'aéronef
par rapport a I'aide & la radionavigation qui
a donné lieu a cette observation; et

c¢) I'neure de 'observation.
SPECIFICATIONS DES AIDES RADIOC A
LA NAVIGATION.

RADIOPHARE VHF OMNID!IRECTIONNEL
VOR

Généralités

4.1.1.1 Le radiophare VHF omnidirectionnel
(VOR) est une aide & la radionavigation a
faible portée, qui fournit une information
continue en azimut sous forme de
360 radials utilisables en rapprochement ou
en eloignement de la station émettrice.
Cette installation constitue !a base du
réseau de voies aériennes VHF et est aussi
utilisée pour des approches de non-
précision.

4.1.1.2 Le radiophare VHF omnidirectionnel
(VOR) est construit et réglé de fagon que
les indications identiques des instruments
de bord correspondent; & 1° prés, a des
écarts angulaires égaux (relevements) par
rapport au nord magnétique mesurés a
partir de I'emplacement du VOR, dans le
sens des aiguilles d'une montre.



4.1.1.3 Le radiophare VHF omnidirectionnel
(VOR) émettra une fréquence porteuse &
laquelle seront appliquées  deux
modulations distinctes a 30 Hz.

L'une de ces modulations sera telle que sa
phase soit indépendante de [l'azimut du
point d’'observation (phase de référence).
L'autre modulation sera telle gue sa phase,
au point d'observation soit décaiée par
rapport phase de référence d'un angle égal
au relévement du point dobservation par
rapport au VOR (phase variable)

4.1.1.4 Les modulations correspondant 3 la
phase de référence et & la phase variable
seront en phase sur le méridien de
référence passant a la station.

Bande de fréquences

41,21 Les VOR émettent leurs signaux
dans la bande de fréquences de 111,975 a
117.95 MHz toutefois, les fréquences de
108 & 117.95 MHz peuvent étre utilisées.
4.1.2.2 Les récepteurs possédant un DME
intégré (c.-a-d. les récepteurs VOR/DME)
sélectionnent normalement le canal «Y »
DME associé de fagon automatique, tandis
que les récepteurs DME autonomes
affichnent les canaux «X» et «¥»
séparement.

Portée

4.1.3.1 Le VOR est sujet gux limitations de
la portée optique et sa portée utile varie
selon Paltitude des aéronefs. A une altitude
de 1500 pieds AGL, les signaux VOR
peuvent étre captés jusqu'a une dzstance
d’environ 50 NM’ su;et toutefois % « I'effet
d'écran ». Les gerongfs a des\ altitudes de

30 000 pieds peuvent ‘généralement capter.

les signaux VOR jusqu'a des distances de
150 NM et plus.

Communications en phonie et ldentlflcatlon
4.1.4.1 Un VOR peut étre muni d’un circuit
pour fa communication en phonie.

4.1.4.2 Lidentification est obtenue grace &
la répétition en code Morse de deux ou trois
lettres composant Findicateur
d'emplacement a une vitesse correspondant
a environ.
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Panneaux indicateurs de point de
vérification VOR

les pannezux indicateurs de point de
vérification VOR désignent un point sur
‘aire de manceuvre de l'aérodrome ou
I'intensité du signal d'un VOR est suffisante
pour vérifier I'équipement VOR par rapport
au radial désigné. Lorsque laéronef se
trouve & proximité du panneau indicateur, le
radial indiqué devrait étre & 4" 'prés du radial
publié et le DME devrait étre a lintérieur de
0.5NM de ia distance indiquée. - Si
Findication est hors de la marge de
tolérance, l'équipement devrait étre vérifié °
avant d'entreprendre tout vol IFR. ’
Systeme de vérification des récepteurs

VOR : ‘

Le Systéme de vérification des ‘récepteurs
VOR (VOT) émet un radial « Nord » ou 360"
sur tous les ‘azimuts “d'une fréquence
assignée. La barre de route étant centrée,
ie sélecteur de route devrait indiquer 360 et
Pindicateur "« TO-FROM » devrait afficher
« FROM »: ou encore, le sélecteur de route
devrait indiquer 180 et lindicateur « TO-
FROM » devrait afficher «TO». Un
indicateur radio magnétique (KRMI) ou
I'aiguille de relévement d'un indicateur de

. situation horizontale (HSI) devrait indiquer

180. Und différence supérieure & 4
indique "que-ie récepteur pourrait étre hors™
dela marge de tolérance acceptable.
Contrdle au sol o
Une installation appropriée, placée dins le
champ du radiophare, fournira les signaux
nécessaires au fonctionnement dun ’
dispositif de contrdle automatique. Ce
dispositif transmettra un avertissement & un
point de contrdle et interrompra les
moduiations des signaux de navigation ou
le rayonnement lorsque les irrégularités
suivdntes se produiront, séparément ou
simultanément : T
1. Décalage des relevements transm'is_par
le VOR, supérieur a3 1° 3 l'endroit ou est
installé le dispositif de contréle ;

2. Réduction de plus de 15% au dispositif
de contrdle, des composantes de
modulation de Ia tension haute fréquence,



qu'it s'agisse de ia scus-porteuse, du signal
de modulation en ampiiiude & 30 Hz ou des
deux a la fois.

Les rannes du dispositif ¢da contrdle iui-
méme eniraiieront la transmission. d'un
avertissement & un point de conirdie et :

1. Soit la suppression des modulations
donnant l'identification et les signaux de
navigation

2. Soit linterruption Gu ravonnement.

Veérification VOR en vol

L'équipement VOR  daéronef  peut
~ également étre vérifié en vol en passant au-
dessus d'un repére situé sur un radial publié
et en notant le radial indiqué. Tout récepteur
qui donne une indication supérieure & =6
par rapport au radial publié ne devrait pas
étre utilisé pour la navigation IFR.
RADIOPHARES NON DIRECTIONNELS
{NDB)

Générglités

Les NDB se composent d'un émetteur et
dun systame d'antenne produisant un
rayonnement non directionnel sur ies
bandes de basse fréquence (LF) et de
moyenne {réquence (MF), soit de 190 3
1750 kHz. Les NDB constituent la base du
raseau de voies et de routes aériennes LF
et MF. De plus, ils servent de radio bornes
paur I'lLS ainsi que d'aides aux approches
de non-précisinn peur las anpproches aux
instruments NDB.

I[dentification

L'identification consiste en deux ou trois
lettres ou chiffres, émis en code morse &
intervalles réguliers. Le signal complet
d'identification est transmis une fois toutes
les 30 secondes

Les NDB dont le rayonnement de la
couverture nominale est inférieur ou égal &
92,7 Km (50 NM) et sont généralement
utiisés comme aides d'approche et
- d'attenta au voisinage d’un aérodrome.
Classement

Les NDB sont ciassés selon leur puissance
de sortie (haute, moyenne ou faibfe) comme
suit :

» o« »puissance de scrtie de 2 000 W ou
plus;

* « M»puissance de sortie de 50W 3
moins de 2 000 W; -

i «L»puissance de sortie de moins de
50 W. '

Controle

Chaque NDB sera associé un dispositif de
contrble approprié permettant de déceler en
un endroit convenable 'une quelconque des
situations suivantes :

» Diminution de la puissance rayonnée de
la porteuse, lorsque cette diminution
dépasse 50% de la puissance requise pour
assurer la couverture nominale ;

. ‘Interruption de la transmission du signal
d’identification ;

» Mauvais fonctionnement ou panne du
dispositif de contréle.

EQUIPEMENT DE MESURE DE
DISTANCE

L'équipement de mesure de distance (DME)
fonctionne & partir de transmissions en deux
sens entre I'aéronef et la station au sol.
L'aéronef émet des impulsions accouplées,
avec un espacement bien déterminé entre .
les impulsions consécutives d'une paire;
ces impulsions accouplées sont captées par
une station au sol. Cette derniere émet des
impuisions  accouplées identiques en
réponse a laéronef, mais sur une autre
fréquence. La durée de cet échange de
signaux est mesurée par le récepteur DME
a bord de laéronef et traduite en une
indication de distance (NM) entre I'aéronef
et la station au sol. Linformation de la
distance obtenue au DME constitue une
distance obligue, non une distance
horizontale réelle. La précision du systeme
DME est la plus élevée de : +0.5 NM ou 3 %
de ia distance.

Une station DME est normalement
coimplantée avec des installations VOR
(VOR/DME) et peut étre coimplantée avec
un ILS, ou avec des radiophares
d'alignement de piste pour les LOC. Sous
réserve de justification, une station DME
peut également étre coimplantée avec un
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NDB pour améliorer les conditions de
navigation. . -
Lorsquil y a ocoimpiantation, wuin seul
manipulateur est utilisé pour synchroniser le
VOR/ ILS/radiophare d’alignement de piste
et la station DME avec Vlindicateur
d’emplacement & trois lettres de la station.
Le VOR/ILS/radiophare dalignement de
piste émet trois codes didentification
consécutifs modulés de fagon & donner une
hauteur tonale moyenne de 1 020 Hz, suivis
d'un seul code d'identification DME émis sur
la fréquence DME (UHF) et modulé de
fagon a donner une hauteur tonale
légérement plus élevée de 1 350 Hz. S'ily a
panne dun des deux  systémes,
Pidentification de I'autre systéme sera émise
de fagon continue a intervalles d'environ
7.5 secondes. Les stations DME
indépendantes et celles qui sont
coimplantées avec des NDB ont
normalement un code d'identification & deux
lettres ou alphanumérique.

Le systéme DME fonctionne sur les
frequences UHF et il est donc limité a Ia
portée optique directe sur une distance
semblable a celle dun VOR. La fréquence
DME est «accouplée» aux fréquences
VOR et & un radiophare d'alignement de
piste. Donc, le récepteur de bord permet de
choisir automatiquement la fréquence DME
au moyen dun récepteur VOR/ILS
accouplé. Autrement, le récepteur DME doit
étre réqié sur la fréquence « accouplée » du
VOR ou du radiophare dalignement de
piste.

Par convention, les fréguences a une
décimale (par exemple, 110.3) sont
connues par canaux « X » tandis que celles
& deux décimales (par exemple, 112.45)
sont connues par canaux « Y »,
EQUIPEMNT DE RADIOGONIOMETRIE -
VHF '
L'équipement de radiogoniométrie VHF
(VDF) est installé a un certain nombre de
FSS et de tours de controle. Cet
équipement fonctionne généralement sur
six fréquences présélectionnées dans la
bande comprise entre- 115 et 144 MHz,
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lesquelles sont énumérées dans le CFS
pour les aérodromes ou l'équipement est
instailé. Linformation  transmise a
Fopérateur du VDF (soit un contrleur
d’aéroport, soit un  spécialiste de
Pinformation de vol), sous forme numérique,
donne une indication visuelle du relevement
d’'un aéronef depuis 'empiacement du VDF.
Cette information relevée a partir d'une
transmission radio effectuée par laéronef
permet & l'opérateur du VDF de fournir aux
pilotes qui le demandent un relévement ou
un cap a suivre

| L S (Systéme d’Atterrissage aux
Instruments)

L'lnstrument Landing System (ILS) ou
Systéme d'atterrissage aux instruments est
le moyen de radionavigation le plus précis
utilisé pour 'atterrissage |FR.

I.L.S est congu de fagon & fournir & un
aéronef en approche finale un guidage
horizontal et verticai jusqu'a la piste.
Léquipement au soi se compose d'un
radiophare d'alignement de piste, d'un
émetteur de radiophare d'alignement de
descente et d'un NDB situés le long de la
trajectoire d’approche. Un repére DME peut
remplacer le NDB.

Généralités

Il comprend deux élements :

« un LOCALIZER qui fournit I'écart de
I'avion par rapport 2 I'axe de la piste ;

« un GLIDE PATH qui fournit I'écart de
l'avion par rapport & la pente nominale

d'approche (le plus souvent 3 degrés).
Ces deux informations sont fournies soit sous
forme daiguiliss sur un indicateur VOR ou
mieux sur un piaieau de route HS!, soit sous
forme d'index (barres, triangles, ...} sur deux
échelles, l'une horizontate, tautre verticale,
situées de part et d'autre de I'horizon artificiel
(classique ou EFIS).

Les faisceaux LOCALIZER et GLIDE PATH
étant trés étroits et sensibles aux perturbations,
leur interception doit toujours éire validée a
f'aide d'une autre source de navigation. Pour le
LOCALIZER cela peut étre réalisé a 'aide d'un
VOR, ADF ou de la RNAV. Pour ia validation du
GLIDE PATH, on utilisait un gu deux markers
{balise a émission verticale trés ponctueile), de
plus en pilus souvent remplacés par un DME
{Distance Measuring Equipment) dont l'avantage
est de fournir une information de distance en
continu. Le DME est le plus souvent co-implanté



avec le GLIDE PATH, donnant ainsi
directement ia distance au seuil de piste, ce qui
est trés pratiqgue ; mais il arrive
exceptionnellement gu'il soit implanté avec le
LOCALIZER.

Ui voyant lumineux et un signal sonore sont
activés au passage de chacun des MARKERS.
L'information de distance DME est quant a elle
fournie sur l'afticheur DME.

D'un point de vue pratique, futliisateur affiche
une seule fréquence, celle du LOCALIZER,
comprise dans ia gamme VHF 108,0 - 111,95
MHz. Les tréquences GLIDE PATH et DME
torsqu'll existe sont dans des gammes de
fréquences différentes (UHF) mais appariées a
celle du LOCALIZER, ce qui reste transparent
pour Futiiisateur.

La portée cerifiée est de 15 & 20 NM pour le
LOCALIZER (30 a4 50 NM en pratique} ,
iégérement moins pour le GLIDE PATH. Le
DME d'un iLS, moins puissant gqu'un DME en
route peut néanmoins étre regu jusqu'a 50 voire
100 NM.

Avantagaes de I'lLS ;

« trés grande précision ;

» 3S0US certaines conditions
(dégagement des aires critiques,
séparations accrues entre avions,
secours électrique, balisage spécifique,
...), permet de réaliser des atterrissages
automatiques et donc de se poser avec
des visibilités tres faibles.

inconvenients de I'NLS :

« sensible aux perturbations des
faisceaux électriques {par véhicule ou
avion au sol ou avion en vol) ;

« existence occasionnelle de faux axes
par réflexion du faisceau sur un relief ;

» faisceaux étroits nécessitant une aide
pour la capture

Contrble de fonctionnement

Le prélévement des signaux s'effectue laide de
détecteur champ situés au plus prés des
antennes d'émission de facon a s'affranchir des
éléments extéricurs situés entre les antennes et
les détecteurs pouvant perturber le contrdle.
Apres recombinaison, un seul signal (axe,
faisceau ou .clearance}  alimente les circuits
contrbiant un méme paramétre.

Les circuits de contrGle sont destinés vérifier
que les signaux sont a [intérieur de certaines
tolérances. Il est essentiel que ces circuits
solent parfaitement fiables d'une part et que,
d'autre par, toute anomalie au niveau de leur
fenctionnement se traduise par 'apparition d'une
alarme. Ces circuits ont été étudiés en fonction
des deux imperators precedents, ils sont dotés
d'un systeme de détection de panne cachée.
Maintenance et accessibilité

l.a maintenance préventive et corrective
de cet équipement est simplifiée par la
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présence d'une chaine de mesure

intégrée a la baie (bandeau de mesure),
cette chaine de mesure permet de
contrdle les principaux paramétres ILS
sur tous les sous-ensembles

Cet équipement a été congu de telle sorte aue
tous les reglages des différents sous-

ensembles soient facilement accessibles.

L'intervention au niveau d'un composant ne
nécessite gu'un minimum d'opération. Tous les
circuits a faible niveau sont montés sur des
cartes enfichables en circuits Imprimés.

Radiophare d’alignement de piste

(Localizer }

Les radiophares dalignement de piste
fonctionnent sur les fréquences 108.1 4
111.9 MHz. lls émettent un signal gui guide le
pilote vers 'axe de piste et sont identiifiés par un
indicatif a trois lettres. l'approche utilisant
Falignement de piste, de descente et las
radiobomes extérieures ot intermédiaires se
nomme « alignement de piste avant». Le
dispositif ast régié de fagon a fournir une largeur
anguiaire de 3 a3 6°. Normalement, la iargeur est
de 5°, ce qui donne un écart complet de la barre
de route 4 2,5, L.es antennes de I'émetteur sont
installées a l'extrémité de [a piste opposée a
Vapproche. Le radiophare d’alignement de piste
peut étre décalé par rapport au cap de la piste.
Dans c¢e cas, ia valeur du décalage, qui peut
atteindre 3, est indiqguée dans une note
d'avertissement sur la carte dapproche aux
instruments.

ta couverture de l'alignement ILS est fiable
jusgu’a une distance de 18 NM dans une zone
de 10° de part et d'autre de 'axe d’alignement et
jusgu’a une distance de 10 NM dans une zone
de 35" de part et d'autre de 'axe de la trajectoire
pour les alignements avant et arriere.
L'identification des radiophares d'alignement de
piste et de descente est émise sur la fréquence
du radipphare d'alignement de piste sous forme
dun indicatif & deux lettres ou lettre-chiffre
précédé de la lettre « | » (p. ex. IOW).

Le radiophare d'alignement de piste est module
par 2 basses fréguences i'une & 90 Hz et l'autre
4 150 Hz. A droite de I'axe de la piste, le taux de
modulation du 150 Hz est supérieur & celui du
90 Hz et inversement 3 gauche de l'axe. La
différence de taux permet d'en déduire un écart
qui est affiche sur le récepteur de bord.

Il s'ajoute une modulation a 1 020 Hz qui
transmet le code Morse d'identification de la
station correspondant généralement & 2 ou 3
lettres de I'alphabet transmis au moins 6 fois par
minute.

Le diagramme de rayonnement est guvert dans
le plan horizontal d'environ 35° de part et d'autre
de |'axe de piste st de 7° dans le plan vertical.
La zone de guidage linéaire ne couvre quant &
elle gu'une ouverture maximum de +/- 107 m par
rapport & la position d'axe. Soit pour une piste
de 2000m une ouvarture d'enviror +/- 3°
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e systéme est sensible aux muiti-trajets
(réfiexions, diffractions,...}. Pour réduire le
phénoméne la plupart des ILS sont bi-fréquence
(deux fréquences VHF trés proches). Une
frequence VHF pour le guidage dans l'axe de
piste (appelé Directif} et une fréquence pour la
couverture dans le plan horizontal (appelé
Clearance). Le récepteur de bord effectue la
capture du signal e plus fort.

Avertissement concernant lutilisation des
radiophares d’alignement de piste ILS

a) COUVERTURE ET |INTEGRITE DU
RADIOPHARE D'ALIGNEMENT DE PISTE:
La couveriure et la fiabilité des signaux du
radiophare d'alignement de piste de I'ILS sont
régulierement confirmées par inspection en vol
dans une zone de 357 de part et d'autre d’'une
trajectoire nominale d'approche en alignement
de piste avant jusqu’a une distance de 10 NM et
de 10° de part et d'autre de la trajectoire
nominale dapproche en alignement avani
jusqu'a une distance de 18 NM.

b) INDICATIONS DE BASSE MARGE DE
FRANCHISSEMENT : Aucun probleme
d'alignement avant n'a été constaté dans une
zone de 8° de laxe dalignement de piste.
Cependant, It a été constaté que la défaillance
de certains éléments du réseau d'antennes en
rideau du radiophare d'alignement de piste peut
étre a Yorigine de faux alignements ou de
basses® marges de franchissement au dela de
8" de l'axe d'alignement de piste en alignement
avant et qui ne sont pas détectés par le systéme
de contrdle du radiophare d’alignement de piste.
Il pourrait en résuiter dans te poste de pilotage
une indication prématurée d'interception ou
d'arrivée & proximité de l'axe e piste. Clest
pourguci une approche couplée ne devrait pas
étre entreprise 1ant que [laéronef n'est pas
stabilfsé sur Paxe d'alignement de piste. De plus,
il est indispensable de confirmer Findication
d'arrivée sur {axe d'alignement de piste par
référence au cap de laéronef ou & [aide
d'autres aides a la navigation, tels qu'un

relevement ADF, avant de commencer la .

descenie d'approche finale. Toule indication
anormale constatée dans une zone de 35° par
rapport & 'axe d'alignement avant, publié d’'un
radiophare d'alighement de piste IiLS doit &tre
signalé immédiatement & I'ATS concemée.

"La marge de franchissement est basse chaque
fois que 'écart de l"aiguille du sélecteur d'azimut
ou lindicateur d'écart de route n'est pas
maximai quand, du fait de la position de
Faéronef, il devrait 'étre.

¢} ERREUR D'ALIGNEMENT DE PISTE: Les
fausses captures d'alignement de piste peuvent
se produire lorsque le pilote  choisit
prématurement APPROACH MODE (MODE
« APPROACH ») & partir de « heading (HDG)
MODE » (MODE HDG [cap]) ou de « lateral
navigation (LNAV) MODE» (MODE LNAV
[navigation Iatérale]). Certains récepteurs ILS
fournissent des signaux plus faibles que prévus
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sur i'écart par rapport 4 I'axe de radioatignement
lorsqu’ils regoivent un signal rayonné par le
radiophare d'alignement de piste dont les
niveaux de modulation sont élevés. Cette
situation peut se produire méme lorsque
Fémetteur au sol et le récepteur embargué
satisfont aux exigences de performance
requises. L'écart d’alignement réduit peut & son
tour = déclencher une  fausse  capture
d'alignement de piste ILS dans les commandes
automatiques de vol (CADV). Les fausses
captures peuvent se produire dans n’importe
quelle plage d’azimut entre 8° et 357, mais sont
plus suscepiibles de se manifester dans un
angle d’azimut approximatif compris entre 8 et
12" par rapport a la trajectoire d'alignement de
piste publiée. ‘

Pour réduire le risque de fausse capture
d'alignement de piste pendant une approche
ILS, les piloles devraient utiliser les sources de
données brutes pour s'assurer que 'aéronef est
établi sur la bonne trajectoire d’alignement de
piste avant d’entamer une approche couplée. La
procédure suivante est recommandée :

{i) ne pas choisir le MODE APPROACH avant
que l'aéronef soit & moins de 18 NM du seuil de
la piste et dans une plage de 8° de la trajectoire
ILS en rapprochement, et ‘

(i les pilotes devraient suivre les trois
recommandations suivantes :

(A) bien surveiller le relévement de [PADF
{associé & 'emplacement NDB approprié) pour
gu’il concorde avec l'orientation de |a piste;

(B) étre attentifs lorsque les données brutes
indiguent que l'aéronef approche et qu'il est
établi sur le bon axe du radiophare d’alignement
de piste;

(C) bien étre conscients, en cas d'une fausse
capture d'alignement de piste, qu'il peut étre
nécessaire de supprimer le MODE APPROACH
et de réinitialiser ce mode pour pouvoir affectuer
avec succeés une approche couplée sur le bon
axe d'alignement de piste.

d) INTERFERENCE ELECTROMAGNETIQUE
(EMI) : Les effets de 'EMI, particuliérement sur
Fintégrité  du  systéme  du  radiophare
d'alignement de piste ILS, deviennent de plus en
plus imporants. Dans les agglomérations, ies
transformateurs, les activités industrielles et iles
émetteurs de radiodiffusion periurbent la
capacite de réception de ces radiophares. Cet
effet est difficile a quantifier, car l'interférence
peut &tre passagére et ceriains récepteurs de
raciophares d'alignement de piste sont plus
sensibies que d'autres 4 'EMI. Les nouvelles
normes de I'OACI portant sur les radiophares
d’alignement de piste et les récepteurs VOR
sont entrées en vigueur le 1° janvier 1998.
Limmunité accrue face & [linterférence
provenant de la diffusion FM pourrait atténuer ia
situation lorsque les systdmes-avioniques seront
disponibles. Cependant, d'ici a ce que de
nouveaux systdmes avioniques soient instaliés,
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les exploitants pourraient avoir & faire face & une
interférence . accrue et &tre . limités & une
utilisation restreinte dans certains secteurs, plus
particuliérement & 'extérieur de I'Amérigue du
Nord. D'ici ia, ies pilotes doivent se montrer
vigilants et des mesures de compensation
doivent éire prises dans une optique de sécurité.
A moins gue son intensité soit inhabituelie ou
gu'ure récepteur trés sensible soit utilisé,
I'imterférence n'occasionne généralement pas
d'indications erronées guand 'aéronef vole dans
les limites de la zone qu'illustre Ia figure 3.1, Si
le radiophare dalignement de piste cesse
d’émettre, le voyant «QFF » peut raster
dissimulé ou donner, avec I'indicateur d'écart de
route, des indications erronées ou irréguiiéres. It
est méme possible gue dans le poste de
pilotage les indications de présence normale sur
Faxe continuent. Normalement, 'ATS avise les
pilotes effectuant une approche de toute
défaillance matérielle.

Au moment de [a mise en service, des
inspections périodigues en vol et des activités
de maintenance d’un ILS desservant une piste
de CATI ou de CATH, aucune analyse du
rendement du radiophare d'alignement de piste
de I'ILS n'est effectuée apiés le seuil de piste ni
le long de cette derniére. Quant au signal du
radiophare d’alignement de descente, i fait
Fobjet d’une inspection et dun 2atalonnage
permettant d'obtenir une qualité respectant les
minima de la catégorie d'approche de précision.
Les installations ILS de CAT | et Il générent des
signaux doni les caracteristigues permettent
d'utiliser un AFCGS jusguaux minima de la
CAT! ou Il, selon le cas, mais dont les
caractéristiques ne satisfont peut-étre pas aux
exigences requises pour ui  afterrissage
automatigue. Plusieurs installations de CATI
sont conhues pour générer des signaux
d'alignement de descente de pigtre qualité,
inférieurs aux minima, mais comme il est
entendu gu'a ce moment-ia le pilote devrait étre
en condition de vol & vue, cette mauvaise qualité
du signal est réputée n’avoir aucune incidence
sur 'état opérationne! des moyens d'approche.
Les équipages de conduite doivent savoir que la
qualité du signal de I'lLS peut varier rapidement
et sans aucun avertissement du dispositif de
surveilfance de PiLS. De plus, il convient de
rappeler aux équipages de conduite de faire
preuve de la plus grande prudence s'ils tilisent
les signaux ILS au-dela des minima prévus dans
la procédure d'approche et g'ils effectuent des
alterrissages automatiques, quelie gue soit la
catégorie de I'lLS, iorsque ATC ne garantit pas
la protectian de ia zone critique. Les pilotes
doivznt étre préts & débrayer immédiatement le
piote automatique et a prendre les mesures qui
s'imposent dés que le rendement de 'AFCGS
ne permet plus de poursuivre la manceuvre.

e) ERREUR D'ALIGNEMENT DE
DESCENTE: Les radiophares d'alignement de
descente émettent un signal radio indiguant un

angle d'alignement normal de 3" {qui peut en fait
varier entre 2,5° et 3,57). La configuration
notmale des antennes des radiophares
d'alignement de descente donne fieu & un iobe
secondaire. La présence de ce lobe secondaire
crée un faux angle d'alignemeni correspondant
a trois (3) fois langle réglé {p.ex. 9 pour un
angle d’alignement de descente normai de 3°).
Les procédures de 'ATC en zone terminale sont
congues pour maintenir 'aéronef & une aMitude
lui garantissant un taux de descente normal et
une position convenable pour capter le signal de
Falignement publié. Le respect méticuleux des
procédures de vol aux instruments permet
d'effectuer une approche selon un taux de
descente stable et d'éviter tout risque de capler
le signal du faux alignement correspondant &
trois (3) fois l'angle réglé. Le non-respect des
procédures de vol aux instruments, & savoir le
fait de demeurer & une aftitude supérieure a
altitude pubiiee, peut entrainer le
positionnement de l'appareil sur e faux
alignement créé par le lobe secondaire.

En vue de minimiser les risques de capter le
signal du faux alignement en approche ILS, les
pilotes doivent vérifier leur taux de descenie et
leur altitude au FAF afin de s’assurer que
laéronef est bien sur alighement publié.

Radiophare d'alignement de descente

{(GLIDE PATH)

L'émetteur du radiophare d'alignement de
descente fonctionne sur les fréquences de 328,6
& 335,40 MHz. Cette fréquance est couplée a
celle de 'émetlteur du radiophare d’alignement
de piste associé, conformément aux nomes de
'OACH. Le radiophare d’alignement de descente
est généralement réglé pour donner un angle
d'approche de 3° et une largeur de faisceau de
1.4°. Le radiophare d’alignement de descente
st constitué par un ensemble d'antennes
situées généralement entre 120 m et 150 m sur
le coté de la piste, prés du seuil.

Elle est modulée par 2 basses fréquences f'une
a 90 Hz et l'autre a 150 Hz. Au-dessous du plan
de descente, lg taux de modulation du 150 Hz
est supérieur & ceiui du 90 Hz et inversement
au-dessus du plan. La différence de taux permet
d'en déduire un écart qui est affiché sur le
récepteur de bord.

lis assurent un plan de descente réglable et
généralement de l'ordre de 3° (entre 2,5 et 3,5),
Le diagramme de rayonnement est ouvert
d'environ 16° dans le plan horizontal et 7° dans
le ptan vertical.

Le faisceau du glide n'est plus exploitable a
partir de 15m (50ft). Pour les atterrissages
automatiques lavion est guidé par les
informations de !a radicsonde et du vario.
Markers :
Les markers sont des radiobalises & émission
verticale placées sur la trajectoire finale des
avions qui émettant sur 76 MHz. lls sont peu &
peu remplacés par des DME appariés & la
fréquence du localizer.
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Historiquement, aux gpionniers du vol aux
instruments tels gue Gaston Genin, un
opérateur radio transmettait depuis le sol en
Morse 2 fois (a lettre Z lorsqu'il les entendait
survoler le terrain dans la brume. lls savaient
alors quils pouvaient entamer leur procédure
d'approche.
L'outer marker situé & environ 8 km du seuil est
modulé & 400 Hz, il allume un voyant bleu dans
le cockpit et émet une tonalité Morse de 2 traits
par seconde (- - ).
Le middle marker situé & environ 1 km du seuil
est modulé & 1300 Hz, il allume un voyant
ambre (orange) dans le cockpit et émet une
tonalité Morse de 2 fois 1 trait et 1 point (- * - ),
mais 1 trait et 1 point par seconde (- *).
L'inner marker situé a environ 100 m du seuil
est modulé & 3000 Hz, il allume un voyant blanc
dans le cockpit et émet une tonalité Morse de 6
points par seconde (**** * *).
Ce genre de balises est rarement installé en
Mauritanie, et est remplacé par I'usage des DME
ATT.

ILS/DME

Un DME est installé pour rempiacer ies
radiobornes VHF afin de fournir 'information
de distance et définir FIAF et le MAP. A
cértains emplacements, la disponibilité d'un
VOR/DME a l'aérodrome ou aligné avac la
piste appropriée sera mise & profit pour
donner linformation de distance pour la
transition a I'lLLS.

Lorsque le DME est utilisé pour remplacer
la Radio borne intermédiaire, sa fréquence
est couplée avec le radiophare d’alignement
de piste et son implantation est fixée de
maniére a. réduire au minimum ferreur de
lindication de distance.

Le DME prévu dans ce chapitre est
conforme a la spécification de mesure de
distance § 4.3

Catégories d’ILS

a) CAT [. Utilisation, avec une forte
probabilité de réussir I'atterrissage, jusqu'a
une DH de 200 pi avec une RVR de 2
600 pi. (Lorsqu'on ne dispose pas des
données RVR, il s’agit d’'une visibilité au sol
de 1/2 SM.)

b) CAT [i: Utilisation, avec une forte
probabilité de réussir I'atterrissage, jusqu'a
des minima inférieurs a une DH de 200 pi et
d'une RVR de 2 600 pi jusqu'a une DH de
100.pi et une RVR de 1 200 pi.

4.6.6.1 ILS de CAT Il

de Maritanie 15 M 0119

T "

Les ILS de CAT I/ll permettent aux pilotes
d'exécuter des approches aux instruments
jusqua des minima météoroicgigues
inférieurs aux minima habituels en utilisant
des  procédures  spéciales et de
I'équipement spécialisé, a la fois a bord de
Iaéronef et a 'agroport.

Les systémes suivants doivent étre en
parfait état de fonctionnement pour
satisfaire aux conditions de CAT I

a) Le balisage Ilumineux daéroport,
notamment . .

» les feux d'approche

les feux du seuil de piste

les feux de zone de poser des roues

les feux d’axe de piste

les feux de bord de piste

les feux d’extrémité de piste

toutes les barres d'arrét et les feux de
guidage

» les feux de la voie de circulation
essentielle

b} Le systéme ILS, y compris ;

« le radiophare d'alignement de piste

» |e radiophare d'alignement de descente
¢) L'équipement RVR . pour les approches
de CATIl, deux transmissomeétres, I'un
adiacent au seuil de piste et 'autre adjacent
a la mi-piste.

d) L'alimentation électrigue : I'alimentation
de secours de [aéroport doit servir de
source principale déiectricité pour tous les
éléments essentiels du systéme, et
I'alimentation commerciale doit  étre
disponible dans un délai d'une seconde
comme source de secours.

La navigation de surface (RNAV) est une
méthode de navigation permettant e vol
d'un aéronef sur toute trajectoire voulue
dans la zone de couverture das aides a la
navigation associées a une station ou dans
les limites des possibilités des aides a la
navigation autonomes ou par combinaison
des deux. _
Les  syslémes de navigation actuels
permettant la navigation RNAV sont les
suivants: le systéeme de navigation par
inertie (INS), le VOR-DME et le GPS. Les
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systémes et les procédures de gestion de
Pespaca z4rien, ainsi que la pianification
Aventuelle des aides & iz navigation au sol,
seront axés sur un concept de navigation de
surface capable d'expioiter les avantages
du systéme RNAV dans les opérations de
vii, Lgs bénéfices permettent une économie
des colts d'exploitation puisque les trajets
sont plus courts.

Le mode hyperbclique définit une ligne de
position (LOP) en reportant des points
correspondant a la méme gifférence reiative
de phase/temps entre ies signaux venant de
deux stations. L'utilisation de trois stations
produit deux LOP, dont I'intersection est la
position réelle du récepteur. L'utilisation de
stations émettrices supplémentaires donne
normalement une meiileure précision. Les
avantages de ce mode sont les suivants :
élimination de la nécessité d'une référence
temporelle de haute précision codteuse
dans le récepteur; amelioration de la
performance dynamique; précision a long
terme et absence d'erreurs associées a ia
phase.

e mode d'évaiuation directe de la distance
définit la position en mesurant |la phase des
signaux venant de deux stations ou plus. Un
oscillateur de référence de haute précision
est nécessaire dans le récepteur de
Faéronef pour donner une précision
acceptable iorsque deux stations seulement
sont utilisées.

Systeme VOR/OME

Les calculateurs RNAV embarqués qui
utifisent les signaux VOR/DME présentent
une gamme trés variée de possitilités. Le
caiculateur déplace €lectroniquement une
station VOR/DME en nimporte quel
emplacement voulu dans la zone de
réception. Le nouvel emplacement est
appelé un point de cheminement. Ce point
est défini par son relévement et sa distance
par rapport a la station. Les points de
cheminement permettent de déterminer des
trongons de route; le calculateur fournissant
les données directionnelles pour se diriger
vers ces points ou s’en éloigner.

Systéme DME-DME

Le systtme DME/DME combine des
recepteurs DME avec un microprocesseur
pour permettre [a navigation de surface. Le
systeme DME/DME a dans sa base de
données, les coordonnées des stations
DME et il peut déterminer sa position en
mesurant la distance entre deux de ces
stations ou plus. Le systéme permet
d'introduire des points de cheminement
pour une route improvisée et d'afficher
linformation de navigation comme le
gisement, la distance, 'erreur de route et la
durée de vol entre deux points.

La navigation par sateliite (Sat Nav)

Le GNSS se compose de satellites de
navigation et de systémes au sol qui
surveillent les signaux des satellites, font les
corrections nécessaires et transmettent des
messages dintégrité, au besoin, pendant
certaines phases de vol bien précises.

A rheure actuelle, il y a deux constellations
de satellites de navigation en orbite, a
savoir le GPS américain et le systéme
mondial de satellites de navigation
(GLONASS) russe. Les Etats-Unis et la
Russie ont offert ces systémes en guise de
base au GNES sans colts directs pour
leurs utilisateurs, L'Union europeenne
développe actuellement un troisieme
systeme, Dbaptise Galileo, dont les
performances peuvent étre ameéloirées.

En Mauritanie, seul le GNSS basé sur le
GPS est approuvé pour une utilisation en
aviation, et il constitue la pierre angulaire de
la SatNav. L'Agence Nationale de FAviation
Civile a autorisé I'utilisation du GPS en IFR
pendant les phases de vol en route, en
région terminale et en approche. Les
conditions de I'apprebation en Mauritanie se
trouvent dans I'AiC

Le GNSS est également un moyen de
guidage approuvé dans l'espace aérien, tel
que le décrit TAIC Le GNSS se préte 3 la
RNAV, ce qui permet TPutllisation des
aéronefs sur toute trajectoire voulue et
permet, par conséquent, aux exploitants de
choisir des routes économiques du point de
vue de la consommation de carburant. Le
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GNSS permet également d'effectuer de
meilleures approches aux instruments a de
nombreux aéroports, y compris par le
recours & la navigation verticale en mode
renforcé, c¢e qui se traduit par une
diminution des retards et du nombre de
déroutements. C'est pour ces raisons que
de nombreux exploitants d’aéronefs utilisent
une avionique faisant appel au GNSS.
Exigences relatives aux performances de
navigation

Les systémes de navigation utilisés en IFR
doivent respecter les normes internationales
de seécurité en matiere de precision,
d'intégrité, de disponibilité et de continuite,
gléments essentiels & la sécurité et a
I'acceptation par I'utilisateur. Ces mots sont
expliqués ci-dessous :

La précision : Degré de conformité entre la
position ou la vitesse mesurée ou estimée a
un instant donné et la position ou la vitesse
réelle; la précision de position est
généralement présentée comme la borne
de lintervalle de confiance a 95% de
erreur de position

L'integrité est la mesure de la confiance qui
peut étre accordee a [l'exactitude des
renseignements fournis par le systéme.
L'intégrité comprend la possibilité qu’ofire le
systeme davertir l'utilisateur en temps
opportun quand le systéeme ne devrait pas
servir a [lutilisation prévue. Le niveau
d'intégrité propre a chaque phase de vol est
exprimé sous la forme de seuils d'alerte
horizontaux (et parfois verticaux) ainsi que
de temps avant alarme. Lintégrité
représente donc la confiance qui peut étre
accordée a la validité des informations
fournies par le systéme.

La continuité repose sur la capacité du
systeme  (exprimée sous forme de
probabilité) a s’acquitter de sa fonction
pendant une utilisation précise. Par
exemple, il doit y avoir une forte probabilité
que le service demeure disponible tout au
long dune procédure d’approche aux
instruments compléte.

La disponibilité est la portion du temps
pendant laquelle le systeme offre la

précision, l'intégrité et la continuité requises,
selen ia phase de vol en question.

Le systeme de positionnement mondial
(GPS)

Le GPS a été.congu par les militaires
américains, mais, depuis 1996, il est géré
par un  conseil: exécutif. ~présidé
conjointement par les ministéres de la
Défense et des Transports et composé de
représentants de plusieurs autres
ministéres dans le but de s’assurer gue 16s
exigences des utilisateurs civils sont bien
prises en considération dans la gestion du
systéme. Une Déclaration du Président
publiée en décembre 2004 est venue
affirmer I'engagement comme quoi il y
aurait maintien en service de la
constellation GPS et accés ininterrompu a
ses signaux, le tout sans aucun colt direct
pour ses utilisateurs

La constellation originale du GPS se
compose de 24 satellites GPS qui tournent
en orbite autour de la Terre a raison de
deux révolutions par jour et a une altitude
de 10 900 NM (20 200 km). Ceux-ci sont
disposés dans six plans orbitaux distincts, a
raison de quatre satellites par plan, ce qui
assure une couverture monrdiale compléte.
Au cours des dernieres années, il y a
toujours eu de 26 a 28 satellites
opérationnels, mais il se peut qu'un ou deux
soient temporairement hors service pour
des raisons de manceuvres orbitales ou de
maintenance.

Toutes les orbites des satellites GPS sont
inclinées de 55° par rapport & Equateur, ce
qui veut dire que I'on ne peut pas « voir »
directement & la verticale un sateliite GPS
au nord d'une latitude de 55° N ou au sud
d’'une latitude de 55° S.

Chaque satellite transmet sur deux
fréquences, a savoir 1 575,42 et 1 227,60
MHz (L1 et L2), un signal codé qui lui est
propre, ce qui permet aux récepteurs de
lidentifier. B

Le GPS offre un service de positionnement
précis (SPP) et un service de
positionnement standard (SPS). Le SPP,
diffusé sur L1 et L2, est crypté et est
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réservé a des applications militaires, tandis
que le SPS, diffusé sur L1, sert aux
utilisateurs civils.

La mesure précise du temps est au cosur du
GPS. Chaque satellite posséde & son bord
quatre horloges atomiques, ce qui garantit
une précision d'un milliardiéme de seconde.
Chaque satellite émet un code numérique
de bruit pseudo-aléatoire (PRN) qui se
repéte toutes les millisecondes. Les
recepteurs GPS se mettent & générer le
méme code au méme moment. Les
méthodes  d'appariement des codes
permettent d'établir la différence de temps a
Farrivée entre ia génération du signal dans
un satellite et I'arrivée de ce signal dans un
récepteur.

La vitesse du signal fait 'objet d'une trés
bonne approximation a partir de la vitesse
de la lumiere et des variations résultant des
effets ionosphériques et atmosphériques
modelisés ou directement mesurés et
appliqués. La différence de temps a I'arrivée
est convertie en une distance, appelée
pseudo-distance, qui est le produit de la
différence de temps a 'arrivée par la vitesse
moyenne du signal. De plus, les satellites
transmettent également des
renseignements sur leur orbite
(éphémérides), ce qui permet aux
recepteurs de calculer a tout moment la
position des satellites.

En genéral, un récepteur a besoin de quatre
pseudo-distances pour calculer une position
en trois dimensions et régler le probleme
des différences d’heure entre les horloges
des récepteurs et celles des satellites. En
plus de la position et du temps, les
recepteurs GPS peuvent aussi calculer la
vélocité — c’est-a-dire a la fois la vitesse et
la direction du déplacement.

La précision du GPS dépend du temps de
transit et de la vitesse de propagation des
signaux servant g caiculer les pseudo-
distances. Par conséquent, la précision des
horloges des satellites, des orbites & partir
desquelles les signaux sont émis et des
caiculs des retards inhérents au passage
des signaux dans l|ionosphere, est tres
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importante. L'ionosphére, qui est une région
de particules ionisées située a plusieurs
centaines de kilométres au-dessus de la
Terre, cause des retards dans la
propagation des signaux, lesquels varient
selon qu'il fait jour ou nuit et sont influencés
par 'activité solaire. Les récepteurs actuels
fonctionnent avec un retard jour/nuit moyen
modelisé, lequel ne tient toutefois pas
compte des variations de l'activité solaire.
Pour les applications nécessitant une
grande précision, le GPS doit faire appe! a
un systeme de renforcement au sol (GBAS)
ou dans I'espace qui sert a corriger le temps
de transit caiculé afin de tenir compte de ce
retard. Ces points sont discutés un peu plus
ioin.

Un autre facteur clé dans la précision du
GPS tient a la position relative des satellites
dans le ciel, aussi appelée géométrie des
satellites. Lorsque les satellites sont
largement distants les uns des autres, la
géométrie et la précision sont meilleures. A
'opposé, si les satellites sont regroupés
dans une petite portion du ciel, la géométrie
et ia précision sont moins bonnes. A 'heure
actuelle, les positions horizontale et
verticale données par le CGPS ont,
respectivement, une précision de quelque
6 et 8 m, et ce, 95 % du temps.

La consteliation des satellites du GFPS est
gérée par FU.S. Air Force depuis un centre
de contrble situé a la Schriever Air Force
Base, dans le Colorado. Un réseau mondial
de stations de surveillance et de liaison
montante refaie les renseignements portant
sur les satellites jusqu’au centre de contréle
et, en cas de besoin, transmet des
messages aux satellites.

En cas de probléme, le satellite est congu
de fagon a envoyer un signal de « non-
conformité », ce qui fait que les récepteurs
I'ignorent dans leurs calculs. La detection et
la résolution d'un probléme prennent du
temps, ce qui n'est pas acceptable dans e
cas d'opérations aériennes. C'est pourquoi
on utilise des systémes de renforcement
afin d’'obtenir le niveau d'intégrite exigé en
aviation.
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Actuellement, les approbations du GNSS
exigent de conserver les aides au S0l
traditionnelles cocmme moyens de secours.
De futures approbations vont émerger a
mesure que fe GNSS va évoluer et étre en
mesure de démontrer qu'il respecte les
exigences de disponibilite.

Systémes de renforcement

Le renforcement du GPS est nécessaire
afin de répondre aux exigences de I'aviation
en matiére de précision, d'intégrité, de
continuité et de disponibilité. I existe
actuellement trois types de renforcement, a
savoir :

a) le systtme de renforcement embarque
(ABAS);

b) le systéme de renforcement par satellite
géostationnaire (SBAS);

c) le systtme de renforcement au sol
(GBAS).

l.e systéme de renforcement embarqué
(ABAS)

Les fonctions RAIM et FDE (détection et
exclusion des fautes) des récepteurs
actueilement certifiés pour une utilisation en
IFR sont réputées entrer dans la catégorie
ABAS. La fonction RAIM peut offrir
l'intégrité nécessaire aux phases de vol en
routs, en region terminaie et en approche
de non-précision. Quant a la fonction FDE,
elle ameliore la continuité des opérations en
cas de panne d'un satellite et peut aider aux
opérations océanigues quand ce systéme
sert de principal moyen de navigation.

La fonction RAIM fait appel & des sateliites
suppléementaires dans le but de comparer
les solutions et de détecter les problémes i
faut habituellement quatre sateilites pour
trouver une solution en matiere de
navigation, et il en faut au minimum cing
pour que la fonction RAIM puisse
fonctionner. La disponibilité de la fonction
RAIM dépend du nombre de satellites
visibles et de leur géométrie. Le tout est
compliqué par les déplacements des
satellites par rapport a la zone de
couverture ainsi que par linterruption de
service temporaire de satellites en cas de
maintenance pianifiée ou de panne.

Si ie nombre de satellites en vue ainsi que
leur- géométrie ns permettent pas
d'atteindre les seuils d'alerte pertinents
(2 NM en route, 1 NM en région terminale et
0,3 NM en approche de non-précision), la
fonction RAIM de lavionique ne peut
garantir l'intégrité de la solution proposée
en guise de position. (Il importe de souligner
que cela nimpliqgue aucunement un
mauvais fonctionnement  des satellites.)
Dans pareil cas, la fonction RAIM de
lavionique alerte le pilote tout en continuant
a lui offrir une solution de navigation. Sauf
en cas d'urgence, les pilotes doivent cesser
de naviguer a l'aide du GNSS quand une
telle alerte se produit.

Un second type dalerte émanant de la
fonction RAIM se produit lorsque l'avionique
détecte une erreur de portée d'un satellite
(causée en gqénéral par un mauvais
fonctionnement du satellite} qui peut
provoquer une dégradation de la précision
dépassant le seuil d'alerte de la phase de
vol concernée. Quand une telle situation se
produit, 'avionique alerte le pilote et n'offre
plus de solution de navigation en affichant
des drapeaux rouges sur le HSI ou sur
lindicateur d'écart de route (CD!). La
poursuite du vol a l'aide du GNSS n'est
donc plus possible jusqu'a ce que le
satellite soit déclaré non conforme par le
centre de contrdle ou jusqu'a la reprise du
fonctionnement normal du satellite.

Le systéme de renforcement satellitaire
(SBAS) ‘

Le SBAS fait appel & un réseau de stations
de référence au sol qui surveillent les
signaux des sateliites de navigation et qui
refaient les données jusqu'aux stations
maitresses, lesquelles évaluent la validité
des signaux et calculent les corrections a
faire. Les stations maitresses générent
deux grands types de message, a savoir les
messages dintégrité et les messages de
correction de distance. Ceux-ci sont émis
au moyen de satellites géostationnaires
{d'ou l'appeilation SBAS) en orbite fixe au-
dessus de [IEquateur. Les satellites
géostationnaires du SBAS servent aussi de
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sources  additionnelies de  signaux de
mesure Ge distance a des fins de
navigation.

Les messages dintégrité  permettent
d’obtenir une validation directe du signai de
chaque satellite de navigation. Cette
fonction ast similaire a la fonction RAIM, si
ce n'est que les satellites supplémentaires
que requiert la fonction RAIM ne sont pas
nécessaires en cas dutilisation de
messages d'intégrité du SBAS. Ces
messages d'intégrité sont disponibles a
partir du moment ol il est possible de
recevoir un signal de
sateliite géostationnaire.

Les corrections de distance renferment des
estimations des erreurs introduites dans ies
mesures de distance a cause des retards
ionosphériques, ainsi que les éphémerides
des satellites (orbites) et les erreurs des
horloges. Les retards ionosphériques sont
trés importants pour les messages de
correction, mais ils sont aussi les plus
difficiles a caractériser. D'abord, chague
station de référence mesure le retard
ionosphérique de chaque sateliite visible.
Puis cee observations sont envoyées a la
station maitresse, ou elles sont combinées
avant de servir a générer un modele de
I''onosphére, lequel est ensuite envoyé aux
récepteurs au moyen du satellite
geéostationnaire. La précision du modele
dépend du nombre et de I'emplacement des
stations de référence qui fournissent des
observations sur les retards ionosphériques.
En compensant ces erreurs, les récepteurs
du SBAS peuvent calculer ia position de
I'aéronef avec la précision nécessaire a des
opérations de vol évoluées avec guidage
vertical. Le SBAS peut offrir une précision
latérale similaire a celle d’'un radiophare
d'alignement de piste et une navigation
verticale quelque peu supérieure a Ila
navigation verticale barométrique (BARO
VNAV), mais sans qu'il faille apporter des
corrections de température ou recourir au
calage altimétrique du terrain concerné.

A la différence de la BARO VNAV, les
erreurs de calage altimétrique, les
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températures autres que la température
typoe ou un gradient thermique vertical
différent de la nocrmale ne nuisent pas au
guidage vertical assuré par le SBAS. Le
guidage  vertical permet I'exécution
d'approches stabilisées plus slres et facilite
ia transition au vol a wvue lors dun
atterrissage. |l s'agit 14 d'un des principaux
avantages du service SBAS. Lautre
avantage tient aux minimums d'approche
plus bas a de nombreux aéroports, résuitat
d'une meilleure précision latérale. Le SBAS
devrait pouvoir respecter les normes
d'approche de CAT | en utlisant les
satellites GPS de la prochaine génération.
Le premier SBAS, a savoir le WAAS de la
FAA américaine a été mis en service en
2003. L'Europe, le Japon et I'inde préparent
eux aussi des systémes compatibles
[baptisés respectivement e Compiément
géostationnaire européen de navigation
(EGNOS), le Systeme satellitaire de
complément muiti transport (MSAS) et le
systéme de navigation renforcée du GPS et
du GEO (GAGAN)] visant a renforcer le
GPS.

La couverture du guidage vertical WAAS
dépend également de femplacement des
stations de référence. Il doit y avoir un
ncmbre suffisant de mesures des retards
lonosphériques afin de modéliser avec
precision lionosphére et de déterminer
I'effet de cette dernieére a I'endroit ol se
trouve le -

Utilisation en route et en région terminale
Mauritanie

Le GNSS peut é&tre systematiquement
utilisé en route et en région terminale, ce
qui comprend la navigation ie long de vcies
aériennes et de routes aédriennes, Ia
navigation en direction et en provenance
daides basées au sol le long de routes
spécifiques ainsi que la RNAV. Lles
aéronefs doivent également étre équipés de
systemes traditionnels approuvés, comme
les VOR et les ADF, préts a servir
dinstruments de secours au cas ou il n'y
aurait pas assez de satellites GPS visibles
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pour assurer la présence de la fonction
RAIM.
En pratique, pcur se guider, les pilotes
peuvent la plupart du temps s'aider du
GNSS. Si une alerte d'intégrité survient en
route, le pilote peut tout de méme
poursuivre son vol en utilisant les aides
traditionnelles, en quittant s’il le faut la
trajectoire  directe  qu’it emprunte, en
avertissant I'ATS des changements
affectant son vol et en obtenant, le cas
échéant, une nouvelle autorisation.
Si le GNSS sert a suivre une trajectoire en
région terminale, le récepteur doit étre en
mode terminal et/ou lindicateur d'écart de
route (CD!} doit étre régle sur la sensibilité
propre a I'utilisation en région terminale. (La
plupart des dispositifs d'avionique reglent
automatiquement le mode et la sensibilité a
30 NM de l'aeroport de destination ou
lorsque la procédure d'arrivée est chargée.)
Généralement, un récepteur GNSS affiche
la distance par rapport au prochain point de
cheminement. Pour des questions de bon
espacement entre asgronefs, un conirdleur
peut demander la distance par rapport & un
point de cheminement autre que celui qui
est actit dans le systéeme d'avionique a ce
moment-1a; il se pourrait méme que ce point
de cheminement se trouve derriére
Faéronef. Le pilote doit étre en mesure de
trouver rapidement ce renseignement sur
son recepteur. Comme les fagons de
procéder varient d'un constructeur a l'autre,
les pilotes devraient veiller a bien connaitre
cette fonction.
Procédures d'approche RNAV au GNSS
Avant lapparition du GNSS, P'CACI ne
définissait que deux types d'approche et
d'atterrissage : lapproche de précision
(PA), et Papproche de non-précision (NPA).
L'OAC! a maintenant ajouté une définition
pour les approches et les atterrissages avec
guidage vertical (APV), dans le but de
couvrir les approches qui font appel au
guidage latéral et verticai sans toutefois
répondre aux exigences établies pour les
approches de précision,
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Les approches au GNSS sont indiGuées sur
les cartes sous la forme « RNAV (GNSS)
RWY XX ». Les pilotes et les contrbleurs
doivent utiliser le préfixe « RNAV » dans les
radiocommunications {par exemple :
« autorisé pour une apprcche RNAV de la
piste 04 »).

Les approches RNAV au GNSS sont
congues de manigre & mettre pleinement a
profit les propriétés du GNSS. Une série de
points de cheminement rend inutile le virage
conventionnel. Souvent, la précision du
GNSS permet des minimums plus bas et
une capacité accrue a 'aéroport. Comme le
GNSS n'est pas tributaire de 'emplacement
d'une aide au sol, il est possible d'effectuer
des approches directes vers la majorite des
pistes d'un aéroport, et ce, dans un sens
comme dans l'autre.

Les approches RNAV au GNSS sont
souvent offertes pour des pistes qui ne
permettent pas d'approches traditionnelles,
pour des pistes ne permettant que des
approches indirectes ou pour des pistes
permettant des approches traditionnelles
mais ou l'annracha au GNSS procurera un
avantage opérationnel.

Utilisation du GNSS a ia place d'aides au
501

Sauf conditions ou limitations ayant
préséance dans le manuel de vol de
Faéronet (AFM), le GNSS peut servir 2
identifier tous les repéres définis par des
DME, VOR, VOR/DME et NDB, y compris
les repéres qui font partie d'une procédure
d'approche aux instruments; a naviguer en
direction et en provenance de ces repéres
sur des routes précises, y compris sur des
arcs; et & communiquer des distances le
long de voies aériennes ou de routes a des
fins d'espacement. Cette fagon de procéder
reste vaiable tant qu'il n'y a pas d'alerte
dintégrité et que tous les repéres qui font
partie d'une procédure aux instruments en
region terminale (arrivée, .départ ou
approche) sont nommés et représentés sur
une carte dans une base de données de
navigation a jour et tirés de cette base de
données. Le GNSS peut servir & identifier



des repéres définis par des aides au sol
méme si celles ¢i sont temporairement hors
service.

Par exemple, si le DME associé & une
approche ILS/DME est hors service, les
aéronefs utilisant  "une avionique
traditionnelle pourraient se voir refuser
Papproche; toutefois, en vertu de ces régles,
le pilote d'un aéronef équipé d'un GNSS
peut faire une demande d'approche et
exécuter celle-ci.

Il importe de noter que, pour les approches
au NDB ou au VOR ne faisant pas partie du
programme de recouvrement au GPS, les
pilotes doivent utiliser 'ADF ou le VOR
comme source principale pour se guider en
approche finale. Pour ces approches
comme pour celles dont le guidage latéral
est assuré par un radiophare d'alignement
de piste {NDB), les pilotes ne doivent pas
se servir du GNSS comme source
principate pour se guider en cas d'approche
interrompue, si la procédure de ladite
approche exige de suivre une route publiée
en direction ou en prevenance d’'un NDB ou
d'un VOR.

Si, & des fins d'espacement, 'ATS demande
une position basée sur une distance par
rapport & une station DME, le pilote devrait
communiquer la distance GPS de cette
méme station DME, donnant la distance en
«milles » et le nom de la station (par
exemple : « 30 milles du VOR de Queique
part »). Cette phraséologie sert pour tous
les systemes RNAV. &'l donne une
distance DME, le pilote ajoute « DME »
dans son message (par exemple . « 30
milles DME du VOR de Quelque part »}.
L'ATS peut alors tenir compte de Perreur de
portée oblique du DME. '

Approches au GPS et au WAAS aux
aérodromes de dégagement '

L'évaluation des risques entourant les
performances du GNSS a permis
d'assouplir la restriction empéchant de se
prévaloir des approches au GNSS dars le
choix des aérodromes de dégagement au
moment de préparer un. plan de vol. Cela
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inclut les agrodromes desservis uniguement
par des approches au GPS.

Les pilotes peuvent se prévalcir d'une
approche au GNSS & un aérodrome de
dégagement, a partir du moment ol toutes
les conditions suivanies sont respeciées :

a) Une approche utilisable a la destination
prévue est desservie par une aide
traditionnelle en état de fonctionnement.
Cette mesure sert a s'assurer de la
disponibilité d’'une approche au cas ou il y
aurait une interruption de  service
généralisée du GPS. (La personne qui fait
preuve d'une bonne discipline aéronautique
devrait s'assurer que les prévisions
météorologiques a destination permettent
d'exécuter cette approche avec succes.)
Cette approche doit étre complétement
indépendante du GNSS. Veuillez noter que
cette disposition interdit [l'utilisation du
GNSS 2 la place des aides au sol.

b} Les minimums de la LNAV publiée sont
les limites c'atterrissage les plus basses qui
peuvent servir au moment de déterminer les
exigences  relatives  aux  minimums
météorolcgiques aux aérodromes de
dégagement. Les minimums LNAV/VNAV
ou LPV ne peuvent pas étre utilisés.

¢) Le commandant de bord vérifie, en se
servant des interruptions de service de
satellite prévues, que lintégrité, fournie par
ia fonction RAIM ou par le WAAS, requise
pour exécuter une approche LNAV devrait
étre assurée 3 l'aérodrome de dégagement
prévu a rETA.

Au moment de déposer un plan de vol IFR,
it est donc possible de prévoir Fexécution
d’approches RNAV (GNSS) & un aérodrome
de dégagement, car fa probabilité de
disponibilité de la fonction RAIM ou
l'intégrité du WAAS pour les approches de
non-précision est généralement trés élevée.
Toutefois, lorsque des satellites sont hors
service, ceite disponibilité risque de
diminuer. Par conséquent, il est nécessaire
de déterminer 'état des satellites afin de
s'assurer qu'il y aura le niveau d'intégrité
nécessaire a 'aérodroma de dégagement a
FETA.
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Protection contre le brouillage.

Le GPS exploite la bande de fréquences
1559 — 1610 MHz et est classé par 'UIT
dans les catégories “ service de
radionavigation par satellite (RNSS)” et *
service de radionavigation aéronautique
(ARNS)". A titre de RNSS, il bénéficie d’'une
protection spéciale de la partie du spectre
quii utilise. Afin qitil puisse répondre aux
critéres de performance relatifs au guidage
d'approche de précision que doivent
assurer le GNSS et ses systémes de
renforcement, il est entendu que le RNSS et
FARNS seront & l'échelle mondiale, les
seuls services a utiliser la bande 1559 —
1610 MHz, et que les émissions provenant
des systémes exploitant les bandes de
fréequences adjacentes seront strictement
contrblées par les organismes nationaux ou
internationaux.

Suivi de 'etat et NOTAM

Les changements apportés a P'etat actuel ou
projeté des éléments du GNSS opérant
dans l'espace ou au sol gqui peuvent avoir
une incidence sur les performances des
utilisateurs ou sur les approbations
opérationnelles, seront signalés aux
organismes pertinents des services de la
circulation aérienne.

Qualité de navigation requise (RNP) et
SatNav

Dans Yavenir, les normes dutilisation a
rinterieur d'espaces aériens précis ou celles
necessaires pour suivre des procédures
précises feront probablement appel au
concept de RNP. En principe, plutbt que de
prévoir des dispositions réglementaires
exigeant que les aéronefs soient équipés
d’une avionique précise pour évoluer &
lintérieur d'espaces aériens désignés, c'est
le niveau de RNP qui sera précisé. Ainsi, il
incombera au pilote et a l'exploitant de
s'assurer que 'aéronef est convenablement
équipé.

La RNP est avant tout un systeme RNAV,
mais fait aussi appel & une approche basée
entierement sur ies performances afin de
s'assurer gu'il y a une forte probabilité que

Faéronef demeure confiné & un couloir bien
défini.

Cela exige la disponibilité de I'intégrité et de
la continuité du confinement. Comme tous
les systtmes SatNav sont congus en
fonction de ces normes, on s'attend & ce
gue ta SatNav puisse composer avec ces
fonctions avancées.

Parmi les avantages attendus du concept
RNP, citons la réduction des espacements
latéraux et verticaux, Putilisation d'itinéraires
plus directs, 'abaissement des minimums
d'approche et une amélioration de Ila
capacité de certains aéroports. Il y a
cependant d’autres facteurs a prendre en
compte, comme la disponibilité de Ia
surveillance et des communications. Par
conséguent, les normes d'espacement
dépendront de la qualité d'ensemble du
systéme, et non pas de la seule qualité de
ta navigation.
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RTA-10VOL 2
PROCEDURES DE
TELECOMMUNICATIONS

INTRODUCTION

La présente Réglementation technigue
Aéronautique definit les procédures du
service international des
télécommunications aéronautiques
applicable en Mauritanie conformément la
loi 78.009 du 10 Juillet 1978 porant
réglementation de Paviation civiie et de
fannexe 10 Vol 2 de la Convention.

Le service international de
télécommunications  aéronautiqgues  est
destiné & assurer les télécommunications et
le fonctionnement des aides a la navigation
aérienne nécessaires a la sécurité, a la
régularité et a la Vefficacité de la navigation
aérienne internationale.

1. CHAPITRE 1 Définition
Dans le présent RTA les termes suivants
ont la signification indiquée ci-aprés :
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1.1. Services

Réseau Ju service fixe des

télécommunications aéronautiques
(RSFTA).
Réseau mondial de circuits  fixes

aéronautiques destiné, dans ie cadre du
service fixe adronautique, a l'échange de
messages et/ou des données numeriques
entre stations fixes aéronautiquss ayant des
caractéristiques de communications
identiques ou compatibles.

Service de diffusion de renseignements
aéronautiques

Service de diffusion destiné a Ia
transmission de renseignements relatifs a la
navigation aérienne

Service de radionavigation aéronautique
Service de radionavigation assuré pour les
besoins des aéronefs et pour la sécurité de
leur exploitation
Service des télécommunications
aéronautiques

Service des télécommunications prévu a
des fins en rapport avec I'aviation

Service fixe aéronautique (SFA)

Service de télécommunications entre points
fixes détermines, prévu essenticllement
pour la sécurité de la navigation aériesnne et
pour assurer la régularité, Pefficacité et

I'économie  d'exploitation des  service
aériens.

Service international des
téléecommunications

Service de télécommunications entre

bureaux ou stations de différents Etats, ou
entre. stations mobiles qui ne sont pas
situées dans le méme Etat ou qui relévent
d Etats différents

Service mobile aéronautique (RR S132)

Service mobile entre stations aéronautiques
et stations d'aéronef, ou entre stations
d’aéronef, auquel les stations .d'engin de
sauvetage peuvent également pariciper ;

de Mauitaie 15

les stations de radiobalise de localisation
des sinistres peuvent également participer a
ce service sur des fréquences de détresse
et d'urgence désignées

Service mobile aéronautique par sateilite
(RR SlI 35)

Service mobile par satelliite dans lequel les
stations terriennes maobdiles sont situées a
bord d'aéronefs; les stations d'engin de
sauvetage peuveni également participer;
les stations de radiobalise de iocalisation
des sinistres peuvent également participer a
ce service

Service mobile aéronautique(R} (RR S/
33)

Service mobile aéronautique, réservé aux
communications rclatives a la sécurité et a
la régularité des vols, principalement le long
des routes nationales ou internationaies de
I'aviation civile

Service mobile aéronautique (R) par
satellite (RR Sl 36)

Service mobile aéronautique par satellite,
réservé aux communications relatives a la
séourite et & la regularité des vols,
principalement le long des routes nationales
ou internationales de I'aviation civite

1.2. Stations

Centre de communications

Station fixe aéronautique qui reiaie ou
retransmet des messages en provenance
0u & destination ‘un certain nombre d'autres
Stations fixes aéronautiques auxquelies elle
est directement reliée

Centre de communications du RSFTA
Station du RSFTA dont le rdle primordiai est
d’assurer le relais ou la retransmission du
trafic du RSFTA depuis (ou vers) un certain
nombre d'autres Stations fixes
aéronautiques auxquelles elle est
directement reliée

Radiogonioméirie (RR S| 12)
Radiorepérage utilisant la réception des
ondes radioélectriques en vue de
déterminer la direction d’une station ou d’'un
objet -
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Station aéronautique (RR SI 81)

Station terrestre du Service mobile

aéronautique. Darns certains cas, une

station aéronautique peut par exemple étre

placée a bord d'un ravire ou une plate-

forme en mer

Station d’aéronef (RR Sl 83)

Station -~ mobile  du service mobile

aéronautique placée a bord d’un aéronef,

autre qu'une station d'engin de saUvetage

Station de destination du RSFTA

~ Station du RSFTA 2 laquelle des messages

et/ou des données numérigues sont

" adressés pour &tre remis au destinataire

Station de réseau

Station aéronautique.qui fait partie dun

réseau radiotéléphonique

Station des télécommunications

aéronautiques

Station du service des télécommunications

agéronautiques

Station d’origine du RSFTA

Station du RSFTA o0 des messages et/ou

des donneées numériques sont acceptés

pour transmission sur le RSFTA

Station du RSFTA

Station qui fait partie du réseau du service

fixe des télécommunications aéronautiques

(RSFTA).et qui fonctionne a ce titre sous

'autorité ou le contréle d'un Etat

Station fixe aéronautique

Station du service fixe aéronautique

Station mobiie de surface

Station du service des télécommunications

aéronautiques, autre qu'une  station
‘aéronef, destinée a étre utilisée lorsqu’elle

st en mouvement, ou pendant des haltes

en des points non déterminés

Station radio de contréle air-sol.

Station de télécommunications

aéronautiques & qui incombe en premier

lieu Pacheminement des communications

ayant trait aux opérations et au contréle des

aéronefs dans une région donnee.

Station radio du controie d'aérodrome.

Station assurant les communications radio

entre la tour de contr6le d'un aérodrome et

les aéronefs ou les stations mobiles

aéronautiques. ' '
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Station radiogoniométrique (RR S$1.91).
Station de radiorepérage utilisant
radiogoniometrie.

Station réguliére.

Station choisie parmi celles qui font partie
d'un réseau de radiotéléphonie air-sol en
route pour assurer les communications avec
les aéronsefs  ou  intercepter les
communications provenant de ceux-ci, dans
les conditions normales.

Station tributaire.

Station fixe aéronautique qui peut recevoir
ou transmettre des messages etiou
données numériques, mais qui ne sert de
relais que pour desservir des stations
analogues reliées par son intermédiaire &
un centre de communications.

1.3. Méthodes de communication
Coliationnement.

Répétition par la station réceptrice &
l'intention de la station émettrice de fout ou
partie d'un message regu, de rnaniére 4
obtenir confirmation de l'exactitude de ia
réception.

Communications air-air entre pilotes
Communications bidirectionnelles sur la
voie air-air désignée, permettant aux
aérongfs en vol au-dessus de zongs
éloignées et océaniques, hors de poriée
des stations VHF au sol, d'échanger des
renseignements opérationnels nécessaires
et facilitant la solution de problemes
opérationnels.

Communications air-sol

Communications bilatérales entre aéronefs
et stations ou points au sol.
Communications dans ie sens air-sol
Communicaiions unilatérales d'aéronefs a
des stations ou points au sol.
Communications dans ie sens soi-air.
Communications unilatérales de stations ou
de points au sol a des aéronefs.
Communications hors réseau.
Communications radiotéléphoniques
effectuées par une station du service mobile
aéronautique mais non dans le cadre du
réseau radiotéléphonique.

Diffusion. Transmission de rensgignements
concernant la navigation aérienneg, qui n'est

la
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pas destinée 3 une ou plusieurs stations
déterminées.

Duplex.

Méthode suivant laquelle les
cemmunications entre  deux  stations
peuvent avoir lieu dans ies deux sens a la
fois.

Réseau radlotéléphonique.

Groupe de  stations  aéronautiques
radiotéléphoniques fonctionnant et veillant
sur des fréquences de la méme familie et se
prétant mutuellement assistance dune
maniére determinée pour assurer la securité
maxirnaie des communications air-sol et la
diffusion du trafic air-sol.

Simplex.

Méthode sufvant laqueile les
communications entre deux stations ont lieu
dans un sens a la fois.

Télécommunication (RR $1.3).

Toute transmission, émission ou réception
de signes, de signaux, d'écrits, d'images, de
50ns ou de renseignements de toute nature,
par fil, ragio- électricité, optique ou autres
systémes électromagnétiques.
Transmission en l'air.

Transmizgion effectuée par une station a
lintention d'une autre station lorsque les
circonstances ne permetient pas d'établir
des communications bilatérales, mais qu'il
est supposeé que la station appelée est en
mesure de recevoir le message.

1.4. Radiogoniométrie

Radio ralliement.

Procéde consistant & utiliser i'equipement
radiogoniométrique d'une station radio et les
émissions d'une autre station radio (une de
ces stations au moins étant mobile) et
permettant a la station mobile de naviguer
continuellement en direction de lautre
station.

Relévement radiogoniométrique.

Angle déterminé par une  station
radiogoniométrique, fcrmé par la direction
apparente d'une source donnée d'émission
d'ondes électromagnétiques et une direction
de réference. Un relévement
radiogoniométrique vrai est un relevement
dont la direction de référence est le nord

vrai. Un reléverment radiogoniométrique
magnétique est un relévement dont la
direction de reférence est le nord
magnétique.

1.5. Systémes téléimprimeurs

Bande perforée de téléimprimeur. -

Bande sur laquelle des signaux destinés 3
étre transmis sur les circuits téigimprimeurs
sont enregistrés dans le code arythmique &
cing unités au moyen de perforations
completes (bande perforée) ou incomplétes
{bande semi-perforée).

Champ de message.

Partie déterminée d'un message contenant
des éléments de données spécifies.
Installation de retransmission a coupure
de bande.

Installation de téléimprimeurs dans laguelle
les messages sont regus puis retransmis
sous forme de bande perforée et dans
laquelle toutes les opérations de
retransmission exigent une intervention de
l'opérateur.
Instailation de
automatique.
instailation de téléimprimeurs dans laquelle
un équipement automatique est utilisé pour
transférer ies messages des circuits
d'entrée aux circuits de sortie.

Note.- Cette expression Ssapplique alix
instaflations entiérement automatiques et
semi-gufomatiques.
Installation de
entiérement automatique.

retransmission

retransmission

Installation de téléimprimeurs dans laquelle

l'interprétation des fonctions de
retransmission d'un message arrivant et
I'étabiissement des connexions en vue de la
retransmission sont effectués
automatiquement, ainsi que toutes les
autres opérations normales de
retransmission, sans gu'il y ait nécessité
pour un opérateur d'intervenir, si ce n'est
aux fing de contréle.

Installation de retransmission semi-
automatique.

Installation de téléimprimeurs dans laguelle
Pinterprétation des fonctions  de
retransmission d'un message arrivant et
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I'établissement des connexions en vue de la
retransmission exigent lintervention d'un
opérateur, mais dans laquelie toutes les

normales de
effectuées

autres  opérations
retransmission - sont
- automatiquement.

1.6. Organismes
Exploitant d’aéronef(s). -
Personne, organisme -ou entreprise qui se
livre ou propose de se livrer a 'exploitation
d'un ou de plusieurs aéronefs.

Organisme de
aéronautiques.
Organisme responsable de [exploitation
d'une ou plusieurs stations du service des
télécommunications aéronautiques.

1.7. Fréquences

Fréquence principale.

Fréquence radiotéléphonique assignée, en
premiére priorité & un aéronef aux fins de
télecommunications  air-sol entre  cet
aéronef et un réseau de
1elécommunications radiotéiéphoniques.
Fréquence secondaire.

Fréquence radiotéléphonique assignée, en
deuxiéme priorité, & un aeronef aux fins de
télecommunicaticns  air-sol  entre  cet
aéronef et un réseau de
télécommunications radiotéléphoniques.
1.8. Communications par ligison de
données { non utilisé)

1.9. Divers

Altitude.

Distance verticale entre un niveau, un point
Ou un objet assirnilé a un point, et le niveau
moyen de la mer (MSL).

Annuaire d'acheminement.

Dans un centre de communications, liste
indiquant, pour chaque destinataire, le
circuit de sortie & utiliser.

Circuit de communications vocales
directes ATS.

Circuit téléphonique du service fixe
aéronautique (SFA), utilisé pour I'change
direct de renseignements entre les
organismes des services de la circulation
aérienng (ATS).

Circuit du réseau du service fixe des
télécommunications aéronautiques.

télécommunications

Circuit faisant partie du réseau du service
fixe des télécommunications aéronautiques
(RSFTA).

Circuit fixe aéronautique.

Circuit faisant partie du service fixe
aéronautique (SFA).
Communications du
d'exploitation.
Communications nécessaires a /l'exercice
de Trautorité sur le commencement, la
continuation, le déroutement ou
Fachgvement d'un vol dans lintérét de !a
sécurité  de Yaéronef, ainsi que de Ia
regularité et de l'efficacité d'un vol.

Note.- Ces communications sont
normalement nécessaires a l'échange de
messages entre aéronefs et exploitants
d'aéronefs.

Compte rendu en vol,

Compte rendu émanant d'un avion en vol et
établt selon les spé6eifications applicables

controié

aux comptes rendus de position,
d'exploitation et/ou d'observations
metéorologiques.

Hauteur.

Distance verticale entre un niveau, un point
ou un objet assirnilé a un point, et un niveau
de référence spécifié.

Indicateur d'emplacement.

Groupe de  quatre lettres formé
conformément aux régles prescrites par

POAC! et assigné a l'emplacement dune
station fixe aéronautique.

Niveau de vol =
Surface isobare,. li¢ & une pression de
reférence  specifiée, . soit . 1. 013.2
hectopascals (hpa) et séparée des autres
surfaces analogues par des intervalles de
pression spé&cifies.

Note I.- Un altimétre barométrique éta!onné
d'aprés I:atmosphére type:

a) calé sur le QNH, indigque l'altitude;

b) calé sur le QFE, indique la hauteur par
rapport au niveau de référence QFE;

C) calé sur une pression de 1 013.2 hPa,
peut étre utilisé pour indiquer des niveaux
de vol.

Note 2.- Les ftermes hauteur et altitude,
utilisés dans la Note | ci-dessus, désignent
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des hauteurs et des altitudas altimélriques
et non geéomelriques.

NOTAM. Avis diffusé par téiécommunication
et donnant, sur I'établissement, I'état ou la
modification d'une instailation, d'un service,
d'une procédure aéronautiques, ou dun
ganger- pour la navigation aérienne, des
renseignements qguil est essentici de
communiguer a temps au personngl chargé
des opérations aériennes.

Performances humaines.

Capacités et limites de I'étre humain qui ont
une incidence sur la sécurité et l'efficacité
des opérations aéronautigues.

Registre automatique des
telécommunications. Document ou les
activités d’une station de
télécommunications  aéronautiques sont
enregistrées glectroniquement ou

mécaniguement.
Registre des
aéronautiques.
Document ou les activités d'une station de
télecommunications  aéronautiques sont
enregistrées.

Réseau de télécommunications pour
'échange de renseignement
météorologiques I'expioitation.

Réseau coordonne de voies d'échange de
renseignements météorologiques
d'exploitation faisant partie du service fixe
aéronautique (SFA), utilisé pour 'échange
de renseignements météorologiques
aéronautiques entre les stations fixes
aeronautiques de ce réseau.

Note.- Un réseau est dit coordonne’ s'if est
exploité de telle maniére que des
renseignements peuvent étre transmis et
recus par les stations de ce réseau
conformément a des horaires préétablis.
Trongon de route.

Route ou partie de route parcourue
d'ordinaire sans escale intermediaire.

Voie d'échange de renseignements
météorologiques d'exploitation.

Voie du service fixe aéronautique (SFA)
utilisée pour échanger des renseignements
météorologiques aéronautiques.

Voie de fréquences.

télécommunications
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Portion continue du spectre des fréquences
convenant & une transmission utilisant une
classe d'émission déterminée.

Note.- La ciassification des émissions et les
renseignernents concertant la - portion du
specire des fréquences convenant a type
donne' de transmission (largeurs de bande)
figurent dans[article S2 et l'appendice S du
Réglement des radiccommunicalions

2. CHAPITRE 2. DISPOSITIONS
ADMINISTRATIVES CONCERNANT LE

SERVICE INTERNATIONAL DES
TELECOMMUNICATIONS
AERONAUTIQUES

La Service International des

Télécommunications  Aeronautiques  est
destiné 3 assurer les télécommunications et
le fonctionnement des aides radio a la
navigation aérienng, nécessaires au
maintien de la sécurité et de ia régularité
du trafic aérien
21 Subdivision du service
Le service international des
télecommunications aéronautiques sera
divisé en quatre parties:
A) LE SERVICE FIXE AERONAUTIQUE
C'est un service de télécommunications
entre points fixes déterminés ; desting & la
sécurité de la navigation aérienne et pour
assurer la régularité, Pefficacité et
Féconomie d'exploitation des services
aériens.
B)LE SERVICE
AERONAUTIQUE
C'est un service mobile entre stations
aéronautiques et aéronefs ou entres
stations d'aéronefs, auxquels les stations
d’engin de sauvetage et les stations de
radiobaiise de localisation des sinistres sur
des fréguences de détresse et d'urgence
désignées; peuvent également participer &
ce service. :
C)LE SERVICE DE DIFFUSION DES
RENSEIGNEMENTS AERONAUTIQUES
C'est un service qui met en ceuvre tous les
moyens neécessaires pour une bonne
information des usagers de lair (pilotes,
compagnies aériennes...) sur ia
réglementation- et I'état de fonctionnement

MOBILE
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des équipements nécessaires a la régularité
et & la sécurité des vols.

D)LE SERVICE DE
RADIONAVIGATION ET DE
NAVIGATION AERONAUTIQUE

~ C'est un service que rend l'ensemble des
moyens radioélectriques (Balises, NDB,
VOR, ILS, DME, GONIO, RIMS...) qui
permettent le guidage des aéronefs en vol
et a Patterrissage. Le service de navigation
par satellite (GNSS) est également fait
partie de ce service.

2.2  Télécommunications- Acceés
Toutes les stations de télecommunications
aéronautiques, notamment les systémes
d’extrémité et les systémes intermédiaires
du réseau de  télécommunications
aéronautiques (ATN), seront protégées
contre les accés physiques directs ou a
distance non autorisés.

23 Heures de service

2.3.1 Les autorités compétentes chargées
de la prestation des services la navigation
aérienne communiqueront les  heures
normales de service des stations et des
bureaux du service international des
telécommunications  aéronautiques  aux
organismes de télecommunications
aéronautiques designés par les autres
administrations intéressées pour recevoir
ces renseignements.

2.3.2 Lorsque cela sera neéecessaire et
possible, les autorités compétentes
chargees de la prestation des services la
navigation aérienne communiqueront, avant
leur mise en vigueur, tous les changements
dans les heures normales de service, aux
organismes de télécommunications
aéronautiques désignés par les autres
administrations intéressées pour recevoir
ces renseignements. Lorsque cela sera
nécessaire, les changements seront
également publiés dans les NOTAM.

2.3.3 Lorsquune station du service
international des  télécommunications
aéronautiques ou un exploitant d’aéronef(s)
désireront obtenir un changement dans les
heures de service d'une autre station, ils en
feront la demande dés quils se rendront
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compte de la nécessité d'un changement
dhoraire. La station ou lexploitant
d'aéronef(s) seront informés. dés que
possibie du résultat de leur demande.

24 Contréle

241 Le prestataire des services la
navigation aérienne est autorité chargee de
s'assurer gue le fonctionnement du service
international des  télécommunications
aéronautiques est conforme aux
dispositions des procédures de présent
RTA

24,2 Dans le cas ou une station commet
des infractions graves ou répétées, les
représentations a leur sujet seront faites par
les autorités qui constatent ces infractions
aux autorités, désignées en 2.4.1, de |'Etat
auquel appartient la station.

2.5 Transmissions superfiues

Sur fensemble du territoire mauritanien
aucune station ne transmettra délibérément
des signaux, des messages ou des
données superflus ou anonymes.

2.6 Brouillage

Avant d'autoriser des essais et expériences
dans une station, le prestataire des services
la navigation aérienne prescrira, en vue
d'éviter des brouillages nuisibles, que toutes
les précautions possibies soient prises
telles que: choix de la fréquence et de
I'horaire; réduction et, si possible,
suppression  du  rayonnement.  Tout
brouillage nuisible résultant des essais et
expériences sera éliminé aussi rapidement

que possibie.

3. CHAPITRE 3 PROCEDURES
GENERALES DU SERVICE
INTERNATIONAL DES
TELECOMMUNICATIONS
AERONAUTIQUES

3.1 Prolongation du service et heure
de fermeture des stations _

3.1.1 Les stations du service international
des télécommunications aéronautiques
prolongeront leur horaire de service aussi
longtemps qu'il le faudra pour acheminer le
trafic nécessaire a I'exécution des vols.
3.1.2 Avant de cesser le service, une
station notifiera son intention a toutes les
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autres stations avec lesquelles elle est en
liaison directe, précisera gu'une
prolongation de service n'est pas
nécessaire et fera connaitre I'heure de ta
reprise du service si cetie heure n'est pas
celle prévue par 'horaire normal de service.
3.1.3 Lorsqu'elle fonctionnera
régulierement en réseau Sur un circuit
commun, une station qui aura l'intention de
cesser le service le notifiera soit & la station
directrice du réseau, si elle existe, soit &
toutes les stations du circuit. Elle continuera
a veiller pendant deux minutes et pourra
alors cesser le service si elle n'a pas regu
d'appel pendant cette période.

3.1.4 les stations non ouvertes en
permanence gui acheminent ou
achemineront probablement du trafic de
détresse, d'urgence, d'intervention illicite ou
d'interception resteront ouvertes aprés
'heure de fermeture normale afin d'assurer
les communications nécessaires.

3.2 Acceptation, transmission et
remise des messages

3.2.1 Seuls les messages compris dans
les catégories indiquées en 4.4.1.1 seront
acceptés pour étre transmis par le service
des télecomrnunications aéronautiques.
3.2.1.1 La station ou le message est déposé
pour étre transmis décidera si le message
est acceptabte ou non.

3.2.1.2 Une fois qu'un message est jugeé
acceptable, | sera transmis, retransmis et
remis & son destinataire, suivant l'ordre de
priorité sans distinction ni délai injustifié.
3.2.2 Seuls les messages destinés a des
stations faisant partie du service des
télécommunications aéronautiques seront
acceptés pour transmissicn, & moins que
des accords spéciaux naient été conclus
avec les aulorités des télécommunications
intéressees. '
3.2.2.111 sera permis d'accepter comme
Messags unique un message adressé a
deux ou plusieurs destinataires, soit a Ia
méme station, soit a des stations
différentes, sous réserve, toutefois, des
dispositions prévues en 4.4,3.1.2.3.

323 les messages des exploitanis

d'aéronei{s) ne seront acceptés que s'ils
sont déposés a la  station de
télécommunications sous la forme prescrite
dans les présentes procédures et par un
représentant agréé de [l'exploitant en
question ou regus de cet exploitant sur un
circuit autorisé _
3.2.4 Pour chague station du service des
télécommunications aéronautiques d'ol des
messages sont remis & un ou plusieurs
exploitants d'aéronef(s), un seul bureau
sera désigné pour chaque exploitant par
accord entre l‘organisme de
télécommunications  aéronautiques et
'exploitant d'aéronef(s) intéressés.

3.2.5 Toute station du service international
des télécommunications aéronautiques sera
chargée de remettre les messages au(x)
destinataire(s) situé(s) a [lintérieur des
limites du ou des aérodromes desservis par
cette station; en dehors de ces limites elie
ne sera chargé de remettre les messages
qu'aux destinataires spécifies dans des
accords spéciaux conclus avec les
administrations intéressées.

3.2.6 Les messages seront remis a leur
destinataire sous forme écrite, ou a l'aide
d'un autre support permanent, sefon les
prescriptions des autorités.

3.2.6.1Si pour la remise des messages, le
téléphone ou un systéme de haut-parleurs
est utilisé sans appareils d'enregistrement, il
est recommandé de remettre dés que
possible, & titre de confirmation, une copie
écrite des messages.

3.2.7 Les messages émis dans le service
mobile aéronautique par un aéronef en vol
et qui doivent étre transmis sur le réseau du
service fixe des télécommunications
aéronautiques pour étre remis au
destinataire seront recomposés par la
station de télécommunications
aéronautiques dans la forme prescrite en
4.4.2 avant d'étre acheminés sur le RSFTA.
3.2.7.1Les messages émis dans le service
mobile aéronautique par un aéronef en vol
et qui doivent é&tre transmis sur le service
fixe aéronautique, autrement que sur les
circuits du RSFTA, seront également
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recomposeés par a station de
télécommunications aéronautiques dans la
forme prescrite en 4.4.2, sauf lorsque, sous
réserve des dispositions de 3.2.5, d'autres
arrangements auront été conclus au
préalable entre l'organisrhe de
télécommunications  aéronautiques et
'exploitant d'aéronef(s) intéressés en vue
d'une distribution préalable des messages
émanant des aéronefs.

3.2.7.2 Les messages (dont les ccmptes
rendus en vol) sans adresse déterminée et
contenant des renseignements
météorologiques regus d'un aéronef en vol
seront remis- sans retard au centre
météorologique associé au point de
réception.

3.27.3Les messages (dont les comptes
rendus en vol) sans adresse déterminée et
contenant des renseignements intéressant
les services de la circulation aérienne regus
d'un aéronef en vol seront remis sans
retard & l'organisme des services de la
circulation aérienne associé a la station de
télécommunications qui regoit  ces
messages.

3.2.7.4 Dans l'enregistrement du texte des
comptes rendus en vol sous la forme
AIREP, les conventions de données
adoptées par I'OACI a cet usage seront
utilisées dans la mesure du possible.

Note.- Les PANS-ATM (Doc 4444)
contiennent des dispositions relatives a la
composition des comptes rendus en vol, y
compris les conventions de données, ainsi
'Qu'a l'ordre et la forme dans lesquels les
éléments de ces comptes rendus sont d'une
part transmis par les stations d'aéronef et
d'autre part enregistrés et retransmis par les
stations aéronautiques.

3.2.7.5Lorsque des compies rendus en vol
sous la forme AIREP doivent étre
retransmis en télégraphie (y compris par
téléimprmeur) le texte transmis sera le
texte enregistré conformément 3 3.2.7.4.

3.3 Systéme horaire '

3.3.1 Toutes les stations du service des
telécommunications aéronautiques
utiliseront le temps universel coordonné
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(UTC). Minuit sera désigné par 2400 pour la
fin de la journée et par 000G pour le début
de la journée. :

3.3.2 Le groupe date-heure comprendra
six chiffres, les deux premiers chiffres
représentant le quantieme du mois et les
quatre derniers chiffres les heures et

‘minutes UTC.

3.4 Enregistrement des
communications ' -

3.4.1 Généralités

3.4.1.1 Un registre des télécommunications,
écrit ou automatique, sera tenu dans
chaque station du service des
télécommunications aéronautiques.
Toutefois, une station d'aéronef, dans le cas
d’'une communication directe en
radiotéléphonie avec une station
aéronautique, ne sera pas obligée
d'enregistrer la communication.

Note.- Le registre des télécommunications
pourra servir de piéce justificative en cas de
vérification des activités de veille de
l'opérateur radio. It pourra é&tre exigé
comme preuve judiciaire.

3.4.1.1.1 Il est recommandé que les
stations aérenautiques enregistrent les
messages au moment de leur réception.
Toutefois, si dans un cas durgence
I'enregistrement manuel devait apporter un
retard dans les communications,
I'enregistrement peut étre temporairement
tnterrompu et compiété par la suite a la
premiére occasion.

Note.- En cas  dexpioitation en
radiotéléphonie, il serait souhaitable de
prévoir Penregistrement vocal pour parer
aux interruptions éveniuelles de
Penregistrement manuel.

34112 Lorsque les communications
de détresse, les brouillages nuisibles, ou les
interruptions de communications  sont
enregistrés par une station d'aéronef; dans
un registre de communications
radiotéléphoniques ou ailleurs, il est
recommandé que les renseignements
portés dans ce registre comprennent des
indications sur [heure -ainsi que sur la
position et 'altitude de l'agronef:




3.4.1.2Les inscriptions au registre écrit ne
seront portées que par les opéraieurs de
service, mais d'autres personnes au courant
de faits en rapport avec les inscriptions
pourront certifier sur le registre I'exactitude
des inscriptions portées par ies opérateurs.
3.4.1.3Les inscriptions seront completes,
claires, correctes et lisibles. On évitera
d'introduire dans le registre des annotations
ou des signes superflus.

3.41.4 Toute correction qu'l sera
necessaire de porter au registre écrit sera
effectuée uniquement par  l'auteur de
linscription. La correction sera faite en
tragant ou dactylographiant une ligne en
travers de linscription incorrecte, en la
paraphant et enregistrant I'heurg et la date
de la correction. L'inscription correcte sera
faite sur la ligne suivant immédiatement la
derniére inscription.

3.4.1.5es registres écrits ou automatiques
de télécommunications seront conservés
pendant une période dau moins trente
jours. Lorsque des registres ont rapport a
des enquétes, ils seront conservés plus
longtemps, iusqu'a ce qu'il soit manifeste
qu'ils ne sont pius nécessaires.
3.4.16Les renseignements
figureront au registre ecrit:

a) le nom de Porganisme qui exploite la
station;

b) I'identification de la station;

C} la date;

d) les heures d'ouverture et de cldture de la
station;

e) 'a signature de chaque opérateur, avec
mention de lheure a laquelle Popérateur
commence ou quitte I2 veille,

f) les fréquences de veille, et le type de
veille (continue ou a heures fixes) assurée
pour chaque fréquence;

g) un relevé de chague communication,
transmission d'essal ou tentative de
communication, indiguant le texte de la
communication, l'heure de fin de
transmission, la ou les stations avec
lesquelles la communication a éte etablie, et
la fréquence utilisée; toutefois, I'application
de ces dispositions ne sera pas exigée aux

Suivants
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stations de relais mecaniques
intermédiaires. Le texte d'une
communication peut ne pas étre inscrit au
registre si le double du message transmis
est incorporé au registre;

h) toutes les communications de détresse et
les mesures prises a ce sujet;

i) une description sommaire des conditions
et des difficuités de communication,
notamment les brouillages nuisibles

v préciser, dans la mesure du possible,
'heure a laquelle du brouillage a été
constaté, les caractéristiques, la fréquence
radio et l'identification du signal brouilleur;

j) une description sommaire des
interruptions des communications, causées
par une panne de matériel ou par d'autres
ennuis, avec indication de la durée des
interruptions et des mesures prises;

k) tous autres renseignements que
Fepérateur pourra juger utiles pour le
dossier de la station.

3.5 Etablissement des
radiocommunications

3.5.1 Toutes les stations répondront aux
appels qui leur sont adressés par d'autres
stations du service des telécommunications
aéronautiques et . assureront les
communications sur demande.

3.5.2 Toutes les stations n'émetiront
qu'avec le minimum dénergie rayonnée
nécessaire pour assurer une bonne
communication.

3.6 Emploides abréviations et codes

3.6.1 Des codes et abréviations seront
utilisés dans le service international des
téiécommunications aéronautiques toutes
les fois quiils conviendront et que leur
emploi  abrégera ou faciltera les
communications.

3.6.1.1Lorsque des messages contiennent
des textes établis au moyen de codes et
d'abréviations autres gque ceux approuvés
par I'OACI, lexpéditeur, sur demande de la
station de télécommunications
agronautiques qui accepte le message en
vue de le transmettre, mettra & la
disposition de cette station un tableau de
déchiffrage des abréviations et des -codes
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utilisés.

Note.- L'empioi des abreviations et des
codes approuvés par I'DACI toutes les fois
qu'ils conviennent - par exemplé, ceux qui
figurent dam les PANS-ABC (Doc 8400) -
" gvite la nécessite’ dappliquer les
dispositions de 3.6.1.1.

3.7 Annulation des messages

Une station de télécommunications
n'annulera un message qu'aprés y avoir été
autorisé par I'expéditeur.

4 CHAPITRE 4
AERONAUTIQUE {SFA)
4.1 Généralités
411 Le semrvice fixe aéronautique
comprendra les systémes et applications
suivants utilisés dans les communications
sol-sol (point a point et/ou point a multipoint)
du service international de
télécommunications aéronautigues:

a. circuits et réseaux de communications
vocales directes ATS;

b. systdmes de diffusion, circuits et réseaux
de ranseignements météorologiques
d'explcitation;

C. réseau du
télécommunications
(RSFTAY);

d. réseau QACI commun d'échange de
données (CIDIN);

e. services de messagerie des services de
la circulation aérienne (ATS),

f.- communications inter centres (ICC).

Note i.- Les dispositions relatives aux
communications vocales directes ATS
figurent en 4.2.

Note 2.- Les dispositions relatives aux voies
d'echange de renseignements
méteorologiques  d'exploitation et  aux
réseaux de lélécommunications pour
f'échange  de renseignements
météoroiogiques d'explcitation figurent en
4.3. '
Ncte 3.- Le RSFTA assure un service de
messagerie  avec -enregistrement et
retransmission permettant d'acheminer des
messages en mode texte utifisant le format
ITA-2 ou tA-5 au moyen de procédures de

SERVICE FIXE

service fixe des
aéronautiques
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niveau caracé2re. Les dispositions relatives
au RSFTA figurent en 4.4.

Note 4.- Le CIDIN assure un service de
transport commun permettant d'acheminer
des messages dappiication en mode
binaire ou en mode texte pour les
applications RSFTA et OPMET. Les
dispesitions  procédurales relatives  au
CIDIN figurent en 4.5.

Note 5.- Lapplication services de
messagerie ATS (ATSMHS) permet aux
utilisateurs du service de s'échanger des
messages ATS au moyen du service de
communication inter réseau (ICS) du réseau
de télécommunications  aéronautiques
(ATN). Les (dispositions procédurales
relatives aux services de messagerie ATS
figurent en 4.6.

Note 6.- Les applications des
communications Inter cenires permettent
aux organismes des services de la
circulation aérienne de s'échanger des
informations au moyen du Sservice de
communication inter réseau (ICS) du réseau
de télécommunications  aéronautiques
(ATN), pour assurer les fonctions de
notification,  coordipation, transfert de
contréle, planification des vols, gestion de
l'espace aérien et gestion des courants de
trafic aérien. Les dispositions procédurales
relatives aux communications inter centres
figurent en 4.7.

Note 7.- Les applications ATSMHS et ICC
du réseau de  télécommunications
aéronautiques  (ATN)  permettent la
Iransition des utilisateurs et des systémes
RSFTA et CIDIN actuels & l'architecture
ATN. :
412 Eléments autorisés dans les
messages du service fixe aéronautique
Note.- Les dispositions de 4.1.2 ne
sappliquent pas aux communications
vocales ATS.

4.1.2.1 Les caractéres suivants sont
autorisés dans les messages avec texte:
Lettres: ABCDEFGHIJKLMNOP
QRSTUVWXYZ

Chiffre: 1234567890

Autres signes : - trait d’'union)
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? (Pcint d'interrogation)
{Deux points)

{ (Ouverture de parenthése)

¥ (Fermeture de parenthése)
(Foint)

,  (virgule)

¢ (Apostrophe)

(signe égal)

{(Barre de fraction)

(stgne plus)

+ ™

Les caractéres auires que ceux qui sont

indiqués ci-dessus ne seront pas utifisés
dans les messages, a moins qu'ils ne soient
absolument nécessaires a la
compréhension du texte. S'ils sont utilisés,
ils seront épelés.
4.1.2.2 Pour 'échange de messages sur les
circuits téléimprimeurs, les signaux suivants
de I'Alphabet télégraphique international no
2 (ITA-2) seront autorisés:

signaux nos 12 3 dans le registre des
iettres et dans celui des chiffres;

- gignalno 4 dans le
registre des lettres seulement;
- signalno5 dans le registre des

lettres et dans celui des chiffres:
- signaux nos 6 2 8 dans le registre des
lettres seulement;

- signalno 9 dans le registre des
lettres et dans celui des chiffres:
- signaf no 10 dans le

registre des letires seuiement;

- signaux nos 11231 dans le
registre des lettres et dans celui des
chiffres.

Note 1.- On entend par “registre des lettres”
et “registre des chiffres”, la position dans
laguelle se trouvait le clavier de
l'équipement associé a la voie avant la
réception du signal.

Note 2.- 1l y a lieu, lorsque I'on utilise l'un
quelconque des signaux ci-dessus, de tenir
compte entre autres des dispositions de
4.4.5.3.

Note 3.- Les dispositions de 4.1.2.2 ci-
dessus n'‘empéchent pas | ‘emploi:

a) des signaux nos 6, 7 et 8 dans le registre
des chiffres, par accord bilatéral enire des
Elats qui possédent des stations de
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télécommunications reliées directernent
entre elles;

Note 2.- i1 y a lieu lorsque 'on utilise I'un
quelconque des signaux ci-dessus, de tenir
compte entre autres des dispositions de

4.4.5.3.

Note 3.- Les dispositions de 4.1.2.2 ci-

dessus n'empéchent pas I ‘emploi:

a) des signaux nos 6, 7 et 8 dans le registre
des chiffres, par accord bifatéral entre des
Etats qui possédent des stations de
télécornmunications reliées  directement
entre elles;

b} du signal n°10 dans le registre des
chiffres comme alarme de pricrité

¢) du signal n°4 dans le regisitre des chiffres
uniquement a des fins opérationnelles et
non fe corps d'un message

4.1.2.3Pcur 'échange de messages sur les
circuits  téléimprimeurs, les caractéres
suivants de I'Alphabet international n05 (IA-
5) seront autorisés :

v’ caractéres des positions 0/1 4 0/3/, 0/7 ~
dans l'alarme de priorité 0/10, 0/11 -~ dans
la séguence fin de message 0/13

¥ caractéres des positions 2/0, 2/7, a 2/9,
2/11a2/15

v’ caractéres des positions 3/0 a 3/10, 3/13,
3/15

v' caracteres des positions 4/1 a 4/15

v' caractéeres des positions 5/0 4 5/10

v’ caractére de la position 7/15

4.1.2.4es chiffres romains ne seront pas
utitisés. Si Fexpéditeur d’'un message désire
gue le destinataire sache qu'il s'agit de
chiffres romains, le ou les chiffres arabes
inscrits seront précédés du mot ROMAIN
4.1.2.5Les messages utilisant !'Alphabet
ITA-2 ne comporteront :

1. aucune séquence ininterrompue des
signaux nos 26, 3, 26 et 3 (registre des
lettres et regisire des chiffres) dans l'ordre,
autre que celie de l'entéte prescrite en
4421.1;

2. aucune séguence ininterrompue de
guatre signaux no 14 (registre des lettres et
registre des chiffres) autre que celle de la
fin prescrite en 4.4.6.1.

4.1.2.6' Les messages utilisant 1'Alphabet
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IA-5 ne comporteront.

1. aucun caractére de la position 0/1 (SOH)
autre que celui qui apparait dans l'entéte
comme il est prescrit end.4.15.1.1 a);

2. aucun caractére 012 (STX) autre que
~celui qui apparait dans la ligne origine
comme il est prescriten 4.4,15.2.2.7,

3. aucun caractére de la position 013 (ETX)
autre que celui gui apparait dans la fin
comme il est prescrit en .4.4,15.3.12.1;

4. aucune séquence ininterrompue de
caractéres des positions 5/10, 4/3, 5/10, 4/3
dans l'ordre' (ZCZC);

5. aucune séguence ininterrompue de
caractéres des positions 2/11, 3/10, 2/11,
3/10 dans l'ordre (+:41).

6. aucune séguence ininterrompue de
quatre fois le caractére de la position 4/14
(NNNN)

7. aucune séquence ininterrompue de qutre
fois le caractére de la position 2/12(....)
4.1.2.7 Le texte d'un message sera rédigé
en clair ou encodes et abréviations,
conformement aux  dispositions de
3.7.L'expéditeur évitera d'utiliser des
indications en clair toutes les fois qu'ii sera
possitie de réduire la longueur du texte par
des codes et abréviations appropriés. Les
mots et expressions qui ne sont pas
essenticls, tels que les formuies de
politesse, ne seront pas employés.
4.1.2.8Si I'expéditeur d'un message désire
que des signaux dalignement [<=| soient
transmis & des emplacements précis du
texte (cf. 4.4.5.3 et 4.4.15.3.6), la séquence
[el sera écrite a chacun de ces
emplacements.

4.2 Circuits de
vocales directes ATS
Note.- Les dispositions relatives aux
communications vocales directes ATS
figurent au Chapitre 6 de 1'Annexe 11.

43  Voies d'échange " de
renseignements météorologique
d’exploitation et réseaux de
télécommunications pour l'échange de
renseignements météorologiques
d’exploitation

communications
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Les procédures de voie d'échange de
renseignements météorologiques
d'exploitation et les procédures de réseau
de télécommunications pour {'échange de
renseignements météorologiques
d'exploitation seront compatibles avec les
procédures du réseau du service fixe des
télécommunications aeéronautiques
(RSFTA).

44 Réseau du service fixe des
téiécommunications aéronautiques
(RSFTA)

4.4.1 Généralités

4.4.1.1 Catégories de messages. Sous
réserve des dispositions de 3.3, les
messages des catégories ci-apres seront
acheminés par le réseau du service fixe des
télécommunications

a) messages de détresse

b) messages d'urgence;

¢) messages intéressant la sécurité des
vols;

d) messages météorologiques;

e) messages intéressant ia régularité des
vols;

fy messages des services dinformation
aéronautique (AIS);

g) messages administratifs aéronautiques;
h) messages de service.
441.1.1 Messages de
(indicateur de priorité SS).
Cette catégorie comprendra les messages
émis par des stations mobiles pour rendre
compte d'un danger grave et imminent, ainsi
que tous autres messages relatifs &
I'assistance immédiate a apponer a la
station mobiie en détresse.
44112 Messages
(indicateur de priorité DD).
Cette catégorie comprendra les messages
relatifs & ia sécurité d'un navire, d'un
aéronef ou de tout autre véhicule, ou de
toute personne a bord ou a portée de la vue
44113 Les messages intéressant
la sécurité des vois (indicateur de
priorité FF) sont les suivants: '

a) messages de mouvement et de contréle
définis dans les PANS-ATM (Doc 4444).
Chapitre 10; '

détresse

d'urgence
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b) messages émis par un exploitant
d'aéronefs et présentant un intérét immeédiat
pour un aéronef en vol ou en partance

c) messages météorologiques limités aux
renseignements SIGMET, comptes rendus
en vol spéciaux, messages AIRMET, et
prévisions amendées

44114 - Les messages
météorologiques (indicateur de priorité
GQG) sont les suivants:

a) messages concernant des prévisions
{exemple: prévisions daerodrome °“TAF”,
prévisions de zone et de route);

b) messages concemant des observations
et des comptes rendus (exemple: METAR,
SPECH.

441.1.5 Les messages intéressant
la régularité des vols (indicateurs de
priorité GG) sont les suivants:

a) messages de chargement des aéronefs
nécessaires aux calculs de peids et
d'équilibrage;

b) messages relatifs & des modifications
des horaires;

c) messages relatifs & [I'entretien des
d’'aéronefs;

d) messages relatifs & des changements
des besocins collectifs des passagers, de
féquipage et du fret, résultant de
changements dans les horaires normaux;

e) messages relatifs aux atterrissages
inhabituels;

fy messages relatifs a des dispositions
prises avant ie vol pour les services de
navigation aérienne, et a des services
techniques destinés a des wvols non
reguliers {exemple; demandes d'autorisation
de survol);

g} messages emis par les exploitants
d'aéronefs pour signaler larrivée ou le
départ d'un aéronef;

h) messages relatifs aux pigces de
rechange et fournitures demandées
d'urgence pour I'exploitation des aéronefs.
44.11.6 Les messages des services
d'informatics; aéronautique (AIS) (indicateur
2¢  pnorité GG) sont les messages
concernant des NOTAM;.

44117 Les messages administratifs

aéronautiques (indicateur de priorité KK)
sont les suivants:

a) messages relatifs au fonctionnement ou
a l'entretien des installations et services
fournis pour {a sécurité ou la régularite des
vols,

b) messages concernant fe fonctionnement
des services de télécommunications
aéronautiques:

€) messages echangés entre
administrations d'aviation civile et relatifs
aux services aéronautiques

44118 Les messages de service
{Indicateur de priorité  approprie ; en
général, méme indicateur que celui du
message de référence). Cette catégorie de
messages comprendra les messages
expédiés par des  stations  fixes
agéronautiques pour obtenir des
renseignements ou des vérifications au
sujet d'autres messages qui semblent avoir
été transmis de fagon erronée par le service
fixe aéronautique.

441.19 Les messages de service seront
érablis sous la forme compléte d’un message du
RSFTA et adressé aux stations ayant pour
indicatifs a trois lettres YFY (et au besoin aux
positions périphériques).

4.4.1.1.91 Les messages de service
corrigeant les erreurs de transmission
seront adressés a tous les destinataires qui
auront regu la transmission incorrecte.
441,192 Laréponse & un message de
service sera adressée a la station qui a
rédigé le message de service initial.
441193 | est recommandé que tous
les textes des messages de service soient
aussi concis que possibis.

44.1.1.94 Un message de service autre
qu’un accusé de reception de message SS
sera identifié en outre par I'abréviation SVC
placée en téte du texte.

44.1.1.95 Dans un message de service
se rapportant & un message déja transmis,
ce dernier sera indiqué au moyen de
lidentification de transmission appropriée
ou du moment de dépdt et de lindicateur
dorigine identifiant le message en question.
4.4.1.2 Les priorités des messages
4.4.1.2.1 Les messages
transmis sur le RSFTA ont des ordres de
priorité. L'ordre de priorité sera le suivant:

464 bis




Journal Officiel de la Répubiique Islamigue de Mauritanie 15

Mai 2011, . 1239 bic

PRIORITE DE TRANSMISSION =~

INDICATEUR DE PRIORITE

\b]

SS

DD et FF
GG et KK

4.4.1.2.2 Les messages ayant le méme indicateur de priorité seront transmis dans l'ordre de leur

réception

Tableau des catégories et priorité des messages

Sous réserve de leur acceptation par la station de deépdt, les messages suivants seront
acheminés sur les voies du RSFTA.
Catégorie . | "~ Signal radio | Signal radio | Identification | Indicateur’ | Classe
_ .| télégraphique | Téléphonique i - - | de priorité '
A) Messages de
détresse et trafic de
détresse, y compris SOS MAYDAY ALR SS A
les messages
d'alerte relatifs a une
phase de détresse
B) Messages
d’'urgence, y compris
les messages
d'alerte relatifs a une PANNE ALR SS A
phase d'alerte ou &
une phase
d’incertitude
C) Messages intéressant la sécurité des vols
1- Messages du contrdle de la circulation aérienne
a) Messages ne concernant des aéronefs en vol FF A
b} Messages de depart DEP FF A
Vol de moins d'une heure DEP DD - A
c) Messages d'arrivée ARR GG A
d) Messages d’'heure d'arrivée prévue a la limite EST FF A
e) Messages de plan de vol FPL FF A
Vol de moins d’une heure - FPL DD A
f) Messages de transfert de contrble TNR
g) Messages d'annulation
de plan de vol CNL GG A
de transfert de controle TCX GG A
h) Messages de retard DLA GG A
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2- Compte rendus de posi’_(ion des aéronefs f l’ FF l A
3- Messages provenant d’'un exploitant d'céronef{s) et ; |
présentant un intérét immediat pour des aéronefs en vol
ou en partance ' |
1 4- Avis météo présentant un intérét immédial pour des
aéroneis en vol ou en partance AIREP FF A
i , . METAR FF A
SPEC! FF A
SIGMET FF A
D) Messages méteorologiques
1 Messages comprenant des prévisions météo TAF GG A
2-Messages comprenant exclusivement des SYNOP GG A
observations météo GG A
3- Autres messages météo échangés entre centres
météo
E) Messages intéressant la régularité des vols
1- Messages de chargement (Annexe 10 vol 1 1.4.1.1.5) GG A
2- Messages relatifs & des modifications des haoraires
destinées & prendre effet dans ias 72 h suivart le depdt GG B1
du message
3- Messages relatifs & I'entretien des aéronefs lorsque ) GG A
| Faéronef est en route ou lorsque son départ est prévu
dans les 48 heures
4- Et suivants (voir Annexe 10voll 1.4.1.1.5)
F) Messages administratifs aéronautiques (voir Arnexe
10voli1.4.1.1.6) GG A
G) NOTAM — Diffusion de 1 &re classe NOTAM GG A
- H) Messages de location de place (voir Annexe 10 vol |
11.4.1.1.8) KK B1
I) Messages généraux des exploitants d'aéronef(s) (vair
Annexe 10 vol | 1.4.1.1.9) KK B2
*' J) Messages de service (voir Annexe 10 vol | 1.4.1.1.1Q)
(1) priorité appropriée: en général méme indicateur que SvC (1) A
celui du message de référence
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4.4.1.3 Acheminement des messages
44131 Un acheminement unique
sera toujours défini entre deux stations et il
faudra veiller a ce que les messages ou
données numeériques soient achemines par
la voie la plus rapide pour parvenir aux
destinataires (prise en compte de la durée
d'acheminement et du temps de réponse
liés & des parameétres tels la répartition
géographique des messages -et des
données numériques, le nombre minimum
de Centres de Transit, la fiabilité et les
performances des équipements).

44132 Les autorités intéressées vont
donc convenir des itinéraires & suivre, d’une
station a [’autre, par les messages ou données
numériques dans les conditions normales et de
déroutemient jusqu’a leur destination en fonction
de T'annuaire d’acheminement du plan AFI
rationalisé.

44133 Deux modes
d'acheminement des messages ou données
numeriques sur le RSFTA ont été définis il
s'agit .
. Du mode d'acheminement seion les
responsabilités prédéierminées et

Du mode d'acheminement selon le
dépouillement d’adresse.

4.41.3.4 Un acheminement de
déroutement sera déterminé & 'avance en
vue de lécoulement rapide du ftrafic de

communications. Chaque c¢entre de
communications disposera des listes
d'acheminement de déroutement (cf
annuaire -d’'acheminement du centre)

appropriges qu'il utilisera aux besoins. (cf
4.4,1.3.2.1 annexe 10 vol 1) _
4.41.3.4.1 Il est recommandeé de mettre
en vigueur un acheminement de '
déroutement;
a) dans un centre de communications
entiérement automatique:
v dans la détection d'une panne de
circuit lorsque le trafic déroute' doit traverser
un centre de communications entierement
automatique;
v moins de dix minutes aprés la
détection d'une panne de circuit lorsque ie
trafic dérouté doit traverser un centre de
communications qui n'est pas entiérement
automatique;
b) dans un centre de communications
qui n'est pas entierement automatique,
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moins de dix minutes aprés la détection
d'une panne de circuit.
Ce déroutement devrait faire l'objet d'une
notification par message de service en
I'absence d'accords préalabies bilatéraux ou
multilatéraux.
4.4.1.34.2 - Aussitdt quil apparaitra
impossible d'acheminer le trafic par le
service fixe aéronautique dans des délais
acceptables, et lorsque des messages
seront immobilisés a la station ou ils auront
été déposés, l'expéditeur sera consuité au
sujet des mesures a prendre, a moins:

a) quil n'en soit convenu differemment
entre la station intéressée et 'expéditeur,
ou

byquil n'existe des  arrangements
prévoyant le déroutement systématique,
par les services de télécommunications
commerciaux, du trafic retardeé.

Note.- L'expression “délais acceptables”
signifie durée d'acheminement applicable a
la catégorie de trafic en cause; elle peut
aussi désigner toute période arrétée
davance d'un commun accord par les
expéditeurs et fa station de
télécommunications intéressée.

441343 Pour quun message puisse
acheminer sur le RSFTA un certain
nombre de criteres doit étre respecté (cf
Annexe 10 volume li) :

> Les éléments autorisés dans les
messages

» Le format et le type de message

» La priorité du message approprié

» Le protocole d'acheminement du
message

» le contrble de trafic

» la procédure de distribution

4.4.1.4 Contrdle du Trafic

44141 Continuité du trafic. La

station réceptrice vérifiera l'identification de
transmission des messages a l'arrivée pour
s'assurer qu'il n'y a pas d‘omission dans Ia
série des numeéros de voie pour les
messages regus sur la voie en question.
4.4.1.4.1.1 Cas de messages omis

4.4.14.1.1.1 Le Centre du RSFTA vérifiera &
la réception 1’identification de transmissipn -des
messages 4 I"arrivée pour s’assurer qu’il n’y a
pas d’omission dans la série des numéros de
voies pour les messages recus sur la voie en
question. Lorsque la station constate qu’il



mangue un ou plusiews numéres de voie, elle
adressera & la station émettrice un message de
servige cr-aprés pour réclamer les messages
mangquants :
SVCGFAMIS3ARCTISO <= (cas d’un
seuf message manguant)
SVC—>QTA-»MIS—»ABCT150-200d<=  (cas
de plusieurs messages manquants).

4.4.1.4.1.2 Cas ol ie numéro d'ordre
de message re¢u est inférieur a celui
attendu pour une veie donnée.
441.41.21 La station constatant ce fait
donng, avise la station précédente au
moyen d’'un message de service CoOmposé
comme suit :

iy SVC

i} Signal conventionnel LR (last received)
suivi de lidentification de transmission du
message regu

iify Signal conventionnel EXP (Expected)
suivi de [identification de transmission
attendue

iv) Signal fin de texte
SVC-LR—ABCT120{EXP—>ABCT1434<

La station qui re¢eit ce message de service,
établit le synchronisme de telle maniére que
le numéro de voie attendu soit le dernier
numero de voie regu plus un

4.4.1.4.1.2.2 Contrdle de voie

4.4.1.4.2 Messages mal acheminés
441421 Un message est considéré
comme étant mal acheminé s'il ne contient
expliciterment aucune mstruction de
retransmission & laquelle la station réceptrice
peut se conformer. Dans ce cas de figure, la
station réceptrice adressera un message de
service en rejetant le message mal acheminé:
SVC-»QTA->MSR—ABCT150 <=
441422 La station émettrice se chargera
des réception de ce message de service de revoir
son  processus  d’acheminement en  le
transmettant sur la ou les voies de sortie
correctes suivant le modele ci-aprés

SVC -»LR—ABCTI123{»LS—»BACT321{<=
4.4 1.5interrupticn des circuits

44151 En cas dinterruption des
communications sur un circuit du service
fixe, la station intéressée s'efforcera de
rétablir ie contact le plus tat possible.
44152 Si fon ne peut rétablir le
contact sur le circuit normal du service fixe
dans des délais acceptables, il est
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recommande d'utiliser un autre circuit. Si
cela est possible, on doit s'efforcer d'établir
la communication sur tout circuit du service
fixe, autorise’ et libre.
441521 Si ces tentatives
n'aboutissent pas, il sera permis d'utiliser,
uniquemeni &  tilre  exceptionnel et
temporaire, toute frégquence air-sol qui est
libre, & condition que cette communication
ne brouille pas de stations d'aéronef en vol.
441522 Si une laison radio est
interrompue & cause de I'évanouissement
des signaux ou de mauvaises conditions de
propagation, une veille sera maintenue sur
fa fréquence du service fixe normalement
utilisée. Afin de rétablir le contact sur cette
fréquence le plus t6t possible, on
transmettra:
a) le signal conventionnel DE
b) lidentification de fa station émettrice,
transmise trois fois, puis « TESTING »
c) e signal d’alignement {<=],
d) une série ininterrompue de RY sur trois
lignes,
e) le signal d’aiignement [<=],
f) le signal de fin de message (NNNN)
La séquence précitée sera répétée selon
les besoins
441523 Une station touchée par
linterruption d'une liaison ou panne de
matériel le notifiera immédiatement aux
stations avec lesquelles elle est en
communication directe si Tinterruption est
de nature a affecter Pacheminement du
message par ces stations.” La reprise du
service normale sera également notifiée aux
mémes stations.
44153 Lorsque le trafic dérouté ne
Sera pas accepté automatiquement ou
iorsqu’un déroutement prédétermingé n'aura
pas été convenu, un acheminement de
déroutement temporaire sera établi par
échange de message de service dont le
texte de ces messages de SVC sera
composé comme suit
i) abréviation SVC
ii) signal convention QSP
iii) au besoin, signal conventionnel RQ, NO
ou CNL pour demander, refuser ou
annuler un déroutement :
iv} identification des
d'acheminement,  Etats,

régions
territoires,
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emplacement ou stations que e
déroutement concerne.

v) le signal de fin de texte

Note: Exemples d'appiication des

procédures ci-dessus :

a) pour demander un déroutement

SVC—Q5P->RQ-CX—>BGoBH <=

b) pour accepter un déroutement

SVC— QSP—-C—5K—BG— Bil<=

¢) refuser ur déroutement

SVC>QSP->NO—» C5K—BG—Bll<=

d) annuler un déroutement

SVC->QSP-CNL-»C>K>BGBH <=

44154 En cas de coupure tofal du

support principai, ies moyens qu'on peut

mettre 4 la disposition de l'opérateur pour

qu'il y ait la continuité du service au niveau

d’'un centre sont :

. Le FAX

. L'lnternet

4.4.1.6Conservation de

messages RSFTA

4.4.1.6.1 Archivages

périodes

44.1.6.1.1 Des copies de tous les messages,

au complet, transmis par une station d’origine du

RSFTA seront conservés pendant une période

d’au moins trente (30) jours.

44,1612 Les Centres du RSFTA

conserverent pendant une période d’au moins

trente (30) jours, un registre contenant les

renseignements nécessaires & 'identification de

tous les messages regus et des identifications sur

les mesures prises a leur sujet.

4.4.1.7  Archivages pour les courtes périodes

441711 Les centres de

communications du RSFTA conserveront

les copies de tous les messages au complet

transmis et regus pendant une période d'au

moins une heure.

44.1.71.2Un centre de retransmission

sera dégagé de toute autre responsabilité

de retransmission ou de répétition d'un

message pour lequel il a effectivement regu

un accuse de réception et il pourra I'éliminer

de son archivage.

4.4.1.8 Procédures d’essai sur Ies voies
RSFTA

4.4.1.8.1 Les messages d'essai

transmis sur les voies RSFTA aux fins

dessai et de réparaton des lignes

comprennent

1. le signal de debut de message;

registre de

pour de longues
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2. le signal conventionnei QJH;

3. lindicateur d'origine;

4. trois lignes d'impression sur page de la
séquence de caractéres RY en ITA-2 ou
U(5/5) *(2/10}) en |A-5;

5. le signal de fin de message.

4.4.2 Format de messages

Les symboles ci-aprés sont utilisés pour

indiquer les fonctions de certains signaux

de I'Alphabet télégraphique internationai
< : Retour chariot

=: Changement de ligne

! : Signal lettres

1 . Signal chiffres

— : Signal espace

Tous les messages autres que les messages

d’essai et les messages de contrdle de voie,

devant étre acheminés par le RSFTA seront
toujours rédigés dans |’ordre suivant :

- En-téte

- ligne qui suit l'en-
/a lieu)

- Adresse

- Origine

- Texte

- Fin de message

Préambule

4.4.2.1 En-téte

4.4.2.1.1 Uen-téte comprendra

a) le signal de début de message, le groupe
2CZC _

transmission

a) I'identification de
comprenant :
1 - I'identification de circuit
2 - le numeéro de voie
c) des renseignements

complémentaires de service (si

nécessaire) comprenant ;
1 un ESPACE
2 dix caractéras au maximum

d) le signal espace
4.4.2.1.1.1  Llidentification de circuit sera
constituée par trois lettres choisies et
assignées par la station de transmission ; la
premigre lettre identifiera  Pextrémité
transmission, la deuxiéme Pexirémité
réception et la troisisme la voie. Lorsquil
n'existe qu'une seule voie entre les stations
de transmission et de réception, la lettre A

- sera assignée a cette voie. Lorsqu'il existe

plusieurs voies. entre les stations de
transmission et de réception, ces voies
seront identifiées respectivement par les
lettres A, B, C, efc
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442112 Des
comnosés de trois

numéros de  voie,
chiffres, seront assignés

par les stations. de télécommunications,
consécutivement de 001 & 000 (000

représentant 1000), a chaque message
transmis directement d'une staticn & une
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b) lIsttre de ia station transmettrice

c) lettre de Ia station réceptrice

d} lettre d'identification de la voie

e) signal CHIFFRES ( T

fy  numérc de voie (3 chiffres)
4.4.2.1.2 Surles circuits téléimprimeurs, le

autre. Une série distincte sera assignée signal d'espacement, constitué
pour chague voie et une nouvelle série sera par cing signaux ESPACE
commencée chaque jour a 0000 heure —»>—>—>—>— suivis d'un signal
442113 Lidentification de LETTRES | sera transmis
transmission sera composée des éiéments immeédiatement apres
suivants, transmis dans f{'ordre sur le I'identification prescrite  en
circuit ; 44224
a) signal ESPACE () -
L Parie duy message Section ca I pare Eidment de Iz section Signai teséimprimeut
! Saw de dibut de message - e ]
[ a) Un signal ESPACE ) ;
/ . by Lafire te Ia stEton ransmetirics
¢} Lente de la sizlion récepince
‘ Igenifcation de iansmission &) Letie didenthealon de 13 voig {Eremple: NRADSZ) =T
i y ' e) Un signal CHIFFRES
tﬁﬁdﬂﬁl 1} Numéro de voe |3 chiftres)
{5y a dew) Indication a) tn signal ESPAGE )
de service suppimentaire by Dix caraciéres au phs }: (Eremple: 270930)
T e} —
i Signai datighement Ua RETOUR DE CHARIOT, un CHARGEMENT DE LIGNE <= ;
P indeateur do onote Le groupe de 2 lgtires cotrespondant ;
. ADRESSE ; — .
| et aa Un sipnal ESPACE } B0 Séquence ininlemompue ;
P i - hdicateuns) de destinalaire Un gioups de B jeftres pour chaque destazialle H
! {Exemple. +EGULZRZX—EGiLYKYX+EGLLACAM)
J Sgnaisignaux dakgnemant Un RETGUR DE CHARITT, un CHANGEMENT DE LIGHE <z
!
! U signg! CHIFFRES
H Le groupe ddle-heurg de § crvlires pricisant le momenl awuel e message o
" : Momen! du dépdt 2 sl Tl
@ ' bin sgnal LETTRES
L3 T
o " | Unsigra ESPACE
I ORIGINE $ : I"‘ca_]w dongine " Le groupe de 8 iefires identiiand {'expéditenr du message e
;e aad) Z | Aarme de piocle (e, sur Un signal CHIFFRES
= 5 circuits tkimprimewrs, Cing signaux n® 10 de ¥ Aiphabet lelegraphique n° 2 T Signal (signaux) |,
o umigtement por fes Messages tin signat LETTRES darmtion
i " % détmsse)
Z 1 Signa dakgremen Un RETOUR DE CHARIOT, us CHANGEMENT DE LIGNE <=
= ‘
z identifcabion précise du ou des destinalaites (s y 2 bew), chacune tant suivie tfun ;
: RETOUR DE CHARIOT 81 dfut CHANGEMENT DE LIGNE (51 y 2 heu) i
o - Le mot anglals FROM (s y a leu) (cl. 4.4.3.2.3) ,
e Début cu texte Idenlificalion procise de lexphaiiedr (<17 ¥ 2 few)
e Le mot anglais STOP suvi dun RETQUR DE CHARIOT el un CHANGEMENT
w DEUGNE(sr!yafreu}(cl 4.452.3); eliou
= 7 Reférance de lexpédleur (ie &t achdan)
TEXTE < temeqm Texla o messaga avec un RETQUR DE CHARIDT, un CHANGEMENT OE LIGNE
. 445) o assage 4 Iz fin e chaque kgne de lexte impamés, saul 1a damidre (¢, 4.4.5.3)
) a) Un RETOUR OE CHARIOT, un CHANGEMENT DE LIGHE
: Conlimalian {51!y 3 fieuj b) L'abréwation CFM suivie oe 1a partia du lexie confimiée
#) Un RETCUR DE CHARIDT, un GHANGEMENT DE LIGNE
Coneclion (¢4 ya few) b) L'atvéviation COR sume de la recthcation dune empwr comemise dans e fexte
Qi pracide
! © 33 Un signal LETTRES | —
Signal de tn oo fexte b) Un AETOUR OF CHARIOT, un CHANGEMENT DE LISNE =
meeoedévhmluepaoe Sept CHANGEMENTS DE UGNE' EEEEESE
| Signal de fin ce message Qualre tetlies N (signal n° {4) NNNN
f Sigral G séparalion de message
N 1l e ;
o, 448] esesgen ranim o o saon | DPV2Y senaux LETTRES WL
& coupe de banda} 1

"1 Oavidament da bance (¢t, ¢ 47)

Legende: T signal CHIFFRES psgrarP 200 " =
~—» signal ESPACE (signal # 31}

Das signayx LETTRES supplenm!a»rn apparalron! ic Jorsquun aocond aura et
conclu e vue de 3 lransmussion de séquerus de eevidement de hande sur e cicuil |
damivie (L. 44 7).

CHANGEMEMNT DE LIGNE [signal o® 28)
< RETOUR DE CHARIOT (signat i@ 27}

470 bis

4 signal LETTRES (signal P 29}



... 1239 bis

Journal

Officiel de la Républigue Islamique de Mauritanie 15 Mai 201..........

4.4.3 Adresse
4.4.2 2 U'adresse comprendra les éiéments suivants :
a) signal d'alignement <=
b) indicateur de priorité
¢) indicateur (s) de destinataire
d) signal d'alignement <=
4.4.2.21 LUindicateur de priorité sera constitué par un groupe de deux lettres, assigne par
I'expéditeur conformément au tableau ci-apres :

Catégorie de message Indicateur de priorité

Message de détresse SS

Message d'urgence DD

Message intéressant la sécurité des vols FF

Message météorologique GG

Message intéressant |a régularité des vols | GG

Message des services d'informations GG

aeronautiques

Messages administratifs aéronautiques KK

Message de service Indicateur de priorité approprié ; en général, méme

indicateur que celui du message de référence

44222 Uindicateur de destinataire, qui sera précéde immédiatement d'un signai
ESPACE, sauf lorsqu’il s’agit du premier indicateur d'adresse de la deuxiéme ou de la troisiéme
ligne d’adresses comprendra :

a) Findicateur d'emplacement & quatre letires du lieu de destination ;

b) I'indicatif a {rois lettres désignant I'organisme ou la fonction (administration aéronautique,
service aéronautique ou exploitant d’aéronefs) auquel le message est adressé ;

) une lettre supplémentaire qui désignera un service, une division OU un processus au

sein de 'organisme ou de la fonction auquel le message est adressé. La lettre X sera utilisée
pour terminer I'adresse si une identification explicite ne s'impose pas.
4.4.3.1.2.1Indicateur d’emplacement a quatre lettres
LUindicateur d'emplacement donné dans le DOC 7910 est formé de quatre {04) letires définies
comme suit : '
La 1°® lettre identifie la région d'acheminement,
La 2°™ |ettre identifie 'Etat ou Territoire ol se trouve lemplacement,
La 3*™ lettre identifie un centre de communication de I'Etat ou du Territoire,
La 4°™ |ettre identifie la station fixe aéronautique.
4.4.3.1.2.2Indicatif OACIH a trois lettres
Il désigne I'organisme ou la fonction (administration aéronautique, service aéronautique ou exploitant
d’aéronefs) auquel est adressé le message, cet indicatif appelé indicatif de destinataire se retrouve dans le
DOC 8585
4.4.3.1.2.3 Derniére lettre suppiémentaire
Cette lettre désigne un service, une division ou un processus au sein de I’organisme ou de la fonction
auquel le message est adressé. La lettre X ou lettre de remplissage, sera utilisée pour compléter I’adresse
st une identification explicite ne s’impose pas. Exemple :
Sur page l'adresse se présentera comme suit :
FF GQNNYFYX DRRRYFYX....etc..
En utilisant les symboles on aura :
<=FF—> GQNNYFYX —» DRRRYFYX etc... <=
(centres RSFTA de Nouakchott et Niamey)
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4.43.1.2.4 Lorsquun message doit étre
adressé a un organisme auque! il n’a pas
été assigné d'indicatif OACI a trois lettres,
Pindicateur d’'empiacement sera
immédiatement suivi de lindicatif QACI a
trois lettres YYY (ou de lindicatif OACI &
trois lettres YXY s'il s'agit d’'un organisme
militaire}. Le nom de lorganisme
destinataire figurera ensuite dans e premier
giément du TEXTE de message. La lettre
occupant 1a huitieme position & la suite de
lindicatif OAC! & trais lettres YYY ou YXY
sera la lettre de remplissage X.

443125 Lorsguun message doit étre
adresseé a un aéronef en vol et que
'acheminement doit se faire en partie sur le
RSFTA avant la retransmission par le
service mobile aéronautique, [indicateur
d'emplacement de la station aéronautique
chargée de retransmettre le message a
'agronef sera suivi immédiatement de
lindicatif OAC!I de trois lettres ZZZ.
L'indication de 'aéronef sera alors insérée
dans le cremier élément du Texte du
message. La lettre occupant ta huitiéme
position a la suite de lindicatif OACI 3 trois
lettres ZZZ sera la lettre de remplissage x.
44.31.3 L'adresse compléte ne prendra
pas plus de trois lignes de limprimeur sur
page et, un Iindicateur de destinataire
distinct sera  utilisé  pour chague
destinataire, que ceux-ci soient situés au
méme emplacement ou il des
empiacements differents.

4431.4 |lorsqu'un message sur page est
déposé avec un plus grand nombre
d'indicateurs de destinataire que ne peuvent
contenir trois lignes dimpression sur page,
ce message sera converti avant la
transmission, en deux messages ou pius.
Dans ce cas, les indicateurs de destinataire
seront, autant que possible, groupés de
maniére & entrainer e moins de
transmissions possible aux centres de
communications suivants.

44315 Sur les circuits téléimprimeurs,
chaque ligne d'indicateurs de destinataire
de l'adresse d'un message sera

immédiatement suivie du signal

d'alignement <=

4.4.4 Origine

L'origine comprendra:

a) le moment du dépdt;

b) Iindicateur d'origine;

¢) ‘lalarme de priorité (s’il y a lieu);

d) e champ en-téte facultatif

e) le signal d'alignement <=lI.

4.4.4.1Le moment du dépdt comprendra le

groupe date heure de six chiffres indiquant

la date et I'heure du déplt du message en
vue de la transmission pour les
telgimprimeurs, le moment du dépdt sera

suivi d'un signat LETI'RES +

4.4.4.2'indicateur  d'origine. qui sera

précédé immédiatement d'un  signal

ESPACE, comprendra:

a) lindicateur d'emplacement & quatre
lettres du lieu d'origine du message;

b) Vlindicatif & trois lettres désignant
l'organisme ou a fonction
{administration aéronautique, service
aéronautique ou exploitant d'aéronefs)
de I'expéditeur,;

c) une lettre supplémentaire qui designera
un service, une division ou un
processus au sein de l'organisme ou de
la fonction qui a ex‘pédié le message.
La lettre X sera utilisée pour terminer
tadresse si une identification expilicite
ne s'impose pas.

44421 Lorsqu'un  message  est

expédié par un organisme auquel il n'a pas

été assigné dindicatif OACI a trois lettres.

L'indicateur d'emplacement du lieu du

message sera suivi immédiatement de

Findicatif OAC! & trois lettres YYY suivi de la

lettre de remplissage X {ou de lindicatif

OAC! a trois lettres YXY suivi de |a lettre de

remplissage X s s'agit d'un organe

militaire). Le nom de ['organisme (ou de
l'organe militaire) figurera ensuite dans le
premier élément du texte du message.

44422 Lorsgu'un message expédié

par un agronef en vol doit tre acheming en

partie sur le RSFTA avant d'étre remis au
destinataire, l'indicateur d'origine
comprendra l'indicateur d'emplacement de
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la station aéronautique chargee de
retransmettre le message RSFTA, suivi
immédiatement de lindicatif OACI a trois
lettres ZZZ suivi de la lettre de remplissage
X.L'identification de Faéronef sera aiors
" insérée dans le premier élément du texte du
message. :
44423 1l sera  attribué  aux
messages retransmis sur le RSFTA qui
proviennent d'auires réseaux un indicateur
d'origine RSFTA valide dont l'utilisation aura
été convenue pour la fonction relais ou
passerelle reliant le RSFTA et le réseau
extérieur '
4.4.4 3L 'alarme de prlonte ne sera utilisee
que pour les messages de déiresse.
Lorsqu’elle sera utilisée, elle sera composée
des éléments ci-aprés, dans I'ordre:
a. un signal CHIFFRES [T1;
b. CINQ transmissions du signal n® 10
(regisire des chiffres),
c. un signal LETTRES [J!.
4.4.44'insertion de données facultatives
dans la ligne origine sara autorisée pourvu
qulil n'y ait pas plus de 69 caractéres au
total et sous réserve d'accord entre les
autorités intéressées.
445 Texte
445 1Le texte du message sera rédigé
conformément aux dispositions de
4.1.2.
4.4.5.2 Rédaction du texte
44521 Le texie sera rédigé 3 l'aide
des caractéres autorisés en claire et/ou
avec les codes et abréviations de 'OACI
(Doc 8400) pour réduire la longueur du
message.
44522 La réference de l'expéditeur,
si une telie référence est utilisée, figurera au
début du texte, sauf dans les cas
d'utilisation des indicatifs OACI & ftrois
lettres YYY,YXY cu ZZZ comme deuxiéme
glement des indicateurs d'adresse et / ou
d’origine.
4.452.3 Lorsque le deuxiéme élément
de lindicateur de destinataire est constitué
par les indicatifs OACI a trois lettres YXY,
YYY ou ZZZ et qu'll y a donc lieu d'identifier
le destinataire du message dans le texte, ce
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groupe  d'identification  précédera la
reférence de IPexpéditeur (si une telie
référence est utilisée) et constituera le
premier élement du texte.
44524 Lorsque le deuxiéme élément
de l'indicateur d'origine est constitue par les
indicatifs QACI a trois 'ettres YXY, YYY et
ZZZ quil y a donc lieu d’identifier dans le
texte Forganisme {ou l'organe militaire) ou
laéronef qui a expédié le message, ce
groupe d'identification sera inséré dans le
premier élément du texte.
44525 Lorsque les dispositions ci
dessus seront appliquées, des messages
dans lesquels les indicatifs QACI a trois
lettres YXY ou YYY sont employés pour
désigner deux ou plusieurs organismes (ou
organes militaires) différents, lordre des
icentifications complémentaires dans le
texte sera le méme que celui de la série
complete utilisée dans ladresse et dans
l'origine.
4.4.5.3 Longueur d’un message
4,4.5.3.1 Longueur du texte.
4.453.1.1 le texte des messages
introduits sur le réseau par la station
d’'origine du RSFTA ne comprendra pas
plus de 1800 caracteres.
445312  Silon désire transmettre une
communication dont le texte comprend plus
de 1800 caractéres sur le réseau du service
fixe des telécommunications aéronautiques,
les dispositions ci—dessus exigent que cette
communication soit introduite par la station
d’'origine du RSFTA sous la forme de
plusieurs messages distincts dont le texte
ne comprenne pas plus de 1800 caractéres.
44531.3 Lorsque des  messages
doivent étre divisés en deux ou plusieurs
parties, il faudrait appliquer la procedure ci-
apres : 7
Chaque partie de message devrait contenir
la méme adresse et la méme origine, l'ordre
de chaque partie de message étant indiqué
a la demiére ligne du texte, comme sulit :

(Fin du premier message)

/IFIN PARTIE 01 // _

(Fin du deuxiéeme message) //FIN
PARTIE 02 // ....efc.
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(Fin du dernier message) //FIN
PARTIE XX/XX //

44,6 Fin

4.4.5.1 L2 fin d'un message comprendra:

a) la séquence Jde dévidement de page,

constituee par signauy

sept

b) le signal de fin de message, constitué
par la lettre N (signal no 14 de la rangee
des lettres), apparaissant QUATRE fois
en séquence ininterrompue.

c) le signal de séparation de message
constitué par un signal LETTRES [{]
transmis douze fois en séquence
ininterrompue

4.4.7 Dévidement de bande

4.4.7.1Dans les instaliations a coupure de

bande et dans les installations semi-
automatiques a bande continue, il est
recommandé’, lorsque des signaux sont
nécessaires en pius de ceux prescrits en
4.4.6.1 pour assurer une progression
suffisante de la bande a la sortie du
reperforateur de la station receptrice et que
la fin d'un message n'est pas suivie
irmmeédiatement du signal de début de
message d'un autre message, de prendre
des dispositions d la station réceptrice de
raniere a eviter la nécessité de faire

transmettre ces signaux par la station
transmettrice.
4.471.1 Lorsque les dispositions de

4.4.7.1 ne pourront étre appliquées, des
dispositions seront prises avec ia station
transmettrice de fagon que celle-ci
transmette, a ia fin d'un message unique, ou
a la suite du dernier message d'une série,
un nombre convenu de sigraux LETTRES
{ en plus des éléments prescrits en 4.4.6.
4.4.8 Adresse dépouillée
Dans lapplication des dispositions de 4.4.3
ou 4.4.158.2.1, Ie centre de communications
RSFTA omettra dans ladresse tous les
indicateurs de destinataire qui ne sont pas
nécessaires::
a) & la retransmission par le centre de
communications RSFTA auquel le
message est transmis;
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b) a la livraison locale au(x) destinataire(s)
par la station de destination RSFTA;

¢) a la retransmission ou & la livraison
locaie par plusieurs stations sur un circuit
multipoint.

4.49 Procédures d’exploitation des

tétéimprimeurs - Généralités

4.4.9.1 Fonctions de fin de ligne

4.4.91.1 Chaque ligne de !équipement

imprimeur sur page comportera au plus 69

caractéres ou espaces.

4.4.9.1.2 Un signal RETOUR DE CHARIOT

[<] et un signal CHANGEMENT DE LIGNE

[=] seront transmis aprés chaque ligne

imprime du texte d'un message sur page.

4.4.9.2 Durée des transmissions. Sur les

circuits exploités en simplex, la transmission

d'une série de messages constituant une t

transmissicn unique ne devra pas se

poursuivre pendant plus de cing minutes

environ. il sera fait en sorte que chaque

message correctement regu soit remis ou

retransmis sans attendre la fin de la série.

4.4.9.3 Tes transmissions de contrdle de voie

suivantes effectuées  périodiquement

toutes les vingt ¢20) minutes :(H, H+20,

H+40,...) sur [es circuits RSFTA :

b) en-téte

ii) signal d’'alignement <=

iii) signal conventionne! CH

iv) signal d'alignement <=

v) signal fin de message [NNNN]

seront

Z2CZC

NUA108 251100

CH

NNNN

44931 Si une transmission de contrble

de voie n’est pas regue dans les limites de
tolérances convenues, une station enverra un
message de service a la station dont elle
attendait la transmission. Le texte de ce message
de service sera composé comme suit

i) abreviation SVC

ii) signal conventionnel MIS

i} signal ccnventionne! CH

v) (option) heure a laquelle la
transmission était attendue

v) signal conventionnel LR



vi) identification de transmission du
dernier message regu
V) signal fin de texte (NNNN]
SVC—->MIS—>CH
~>{11040{->]LR->ABCT120<=
44932 Lorsquune voie téléimprimeur
dotée dun  systtrne de protocole de
commande de circuit, et par accord entre les
administrations compétentes, les transmissions
spécifiées en 4.4.9.3 n'auront pas lieu.
4.4.10 Procédures normales de
transmission par téléimprimeurs
4.4.10.1 Les messages - seront  transmis
conformément aux fonctions d'acheminement
préétablies selon les accords intervenus entre les

est

administrations chargées de lexploiation des
stations reliées directement l'une i lautre

4.4,10.1.1 En vertu des accords de fonctions
d'acheminement préétablies conclus
conformément aux dispositions de 4.4.10.1,
chaque station du RSITA utilisera et, sous
réserve des dispositions de 4.4.10.1.1.1, se

3 un annuaire d'acheminement
constitué par la liste d'acheminement

conformera

4.4.10.1.1.1  Lorsqu'un message 4 'arrivée ne
comportera que des indicateurs d'emplacement
identiques dans les lignes qui suivent l'en-téte, la
station réceptrice se chargera de les
retransmettre,  Cette  retransmission  sera
effectuée si possible sur le circuit de sortie
normal pour le lieu de destination du message;
s'il n'est pas possible dutiliser le circuit normal,
de déroutement approprié sera
emprunté. Si aucun de ces circuits n'est
utilisable, le message ne sera pas retransmis sur
ie circuit par lequel il est arrivé sans qu'en soit
avisée au préalable par un message de service la
station qui a effectué la transmission précédentc

un circuit

du message en question

44.10.1.2 Forme de transmission
Exploitation par téléimprimeurs. Toutes les
transmissions comprendront dans lordre qui
suit :

IMPULSION EN-TETE | ADRESSE | ORIGINE | TEXTE FIN
DE DEPART
4.4.10.1.2.1  Impulsion de départ. Lorsque la retransmission tributaires et a coupure de

station réceptrice utilise des appareils munis
d’une minuterie provoquant Parrét du moteur
pendant les périodes de disponibilité de la voie,
il sera transmis, s! la voie est restée au repos
pendant 30 s au moins, une impulsion de courant
de travail de 20 & 30 ms et il s’écoulera un
intervalle d’au moins 1,5 s avant la transmission
de I'en-téte.

44.10.1.3 Disposition du message. Tous
les messages seront composés conformément
aux dispositions de 4.4.2 ou 4.4.15

44.10.14 Procédures de recomposition - .
44.10.1.4.1 Lorsqu’un message devra étre
retransmis son en-téte sera supprimé par la
station chargée de le retransmettre. La
retransmission commencera par un nouvel en-
téte comprenant I'identification de transmission
correspondant 4 la voie de sortie

4.4.10.1.4.1.1. En appliquant les dispositions de
4.4.10.1.4.1, on comnmencera la transmission de
la partie adresse du message en un point
quelconque des cing signaux ESPACE et du
signal LETTRES [-»—>——»—»{I qui précédent
immédiatement le premier signal d’alignement
<=

44.10.1.4.1.2 Aux

stations de
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bande qui ne sont pas équipées de
numéroteurs automatiques et ou il est par
conséquent nécessaire qu'un petit nombre
de caractéres supplémentaires soient
perforés avant le signal de debut de
message pour prévenir tout risque de
mutilation de ce signal en cours de
retransmission, ces caractéres
supplémentaires seront constitués, selon les
besoins, par des signaux LEIITRES [{I. La
transmission ultérieure sur la voie de sortie
commencera alors en un point aussi proche
que possibie du signal de début de
message.

4.4.10.1.4.1.3 Aux stations oh I'en-téte d'un
message est établi automatiquement au
point et a I'neure de transmission sur !la
voie de sortie, mais ou la préparation des
autres parties s'effectue par perforation
d'une bande et ol, par conséquent, il est
nécessaire gqu'un nombre réduit de
caractéres supplémentaires soient perfores
avant le signal d'alignement <= au début
de I'adresse de maniére & écarter tout
risque de mutilation de «ce signal
d'alignement, ces caracteres
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supplémentaires seront constitués, selon les

pesaing, nar des signaux LETTRES 4 ou des

signaux ESPACE — La transmission

ultérieure sur la voie de sortie commencera

alors en un point aussi proche que possible

v oremier signal d'alignement <=I du

message.

4.4.11 Mesures & prendre  lorsqu'un

message formaté incorrectement ou mutilé

est décelé dans wune station de

retransmission par téléimprimeurs

4.4.11.1 Message mal formaté ou

mutilé

Lorsque lors dune retransmission une

station décéle qu'un message a été formaté

de fagon incorrecte ou mutilé en un point

quelconque précédant le signal de fin de

message et qu'elle suppose que cette

mutilation résulte de la station précédente,

elle :

- identifie I'expéditeur par l'indicateur

d’origine

- enverra a l'expéditeur identifié un

message de service demandant une

répétition du message en question.

a) lorsqu’il s'agit d’'un message mutilé

SVC—»QTA— RPT-ABCT 5134l <=

b) lorsqu’il s‘agit de plusieurs messages
mutilés

SVC-»QTA— RPTABCT162-165!<=

4.4.11.2 L'expéditeur  identifié  par
Iindicateur d'origine se chargera
d'acheminer a nouveau le message mutilé.
Pour la deuxieéme transmission au méme ou
aux mémes destinataires elle devra :

0 insérer un nouvel entéte
i) enjever la fin du message
i) la remplacer par le signal

conventionnel DUPE, précédé d’au moins 1
signal lettre [{] suivi d’'un retour chariot, 8
changements de ligne, un signal fin de
message.

NB: Demande de répétition d'un
message a adresses multiples.

Lorsque I'un des destinataires d'un message
a adresse multiples demande a la station
d'origine de le répéter, cette station
adressera le duplicata au seu! destinataire
qui demande la répétition. Dans ces
conditions, le signal conventionnel DUPE ne
sera pas inclus.
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4.4.11.3 Messages mutilés ou
manquants correction de message par
I'envoveur en cas d’'erreur
Lorsqu’une station constate que le texte ou
I'origine d’'un message transmis est mutilé
(s) ou incomplet (s), elie transmettra a tous
les destinataires intéressés un message de
service dont le texte se présente comme
suit (si elle dispocse d'un exemplaire complet
du message :

SVC CORRECTION suivi de l'origine
du message envoyé STOP

(Suivi du texte correct)
44.11.4 Absence fin de message :
message trop long
Si, aprés transmission des éléments du
texte d'un message, une station de
retransmission décéle I'absence d'un signal
de fin de message complet, mais daucun
moyen de déterminer si [irrégularité n'a
porté que sur le signal de fin de message ou
si elle a pu en outre faire perdre une partie
du texte original, elle insérera les éiéments
suivants sur la voie :
1) {<=CHECK=TEXT=

NEW—ENDING—ADDED
2) Sa propre identification de station
3) ~L<E
4) signal fin
sur impression page on aura :
CHECK

T

NEW ENDING ADDED

DRRRYFYX
4.4.11.5 Message dont adresse
mutilée

Si une station de retransmission constate

qu’un message a été regu avec une ligne

d'adresse completement mutilée elle

enverra a la station précédente un message

de service rejetant la transmission mutilée

dont le texte sera composé comme suit :

i) abréviation SVC

ii) Signal conventionnel QTA

iii) Signal conventionnel ADS

iv) Identification de  transmission  du
message rejeté

v) Modification CORRUPT

vi) Signal fin texte

SVCo
QTA->ADS-»NIAT120{>CORRUPT!
<E

4,4.11.5.1  Ala réception de ce message
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de service, le Superviseur Centre vérifiera et
corrigera Vadresse pour retransmission car
ce dernier n'est pas autematiquement traité
par le systéme.

4.4.11.6 Message dont indicateur
_ligne d'adresse invalide ou inconnu
441161 S une station  de
retransmission constate qu’un message a
&té recu avec un indicateur de destinataire
invalide (non composé de 8 lettres) ou
inconnu, elle transmettra ce message aux
adresses valides pour lesquelles elle a une
responsabilité de  retransmission  en

appliquant  la procédure  d'adresse
raccourcie.
4.4.11.6.2 Pour la correction de l'erreur

constatée, la station qui en constate cette
erreur enverra a la station précédente un
message de service demandant que l'erreur
soit corrigée dans le cas ou elle est sure que
I'erreur provient de celle-ci ou si l'origine
comporte également une erreur. Le texte de
ce message de service sera Composé
comme suit :

i) abréviation SVC

i} signal conventionnel ADS

iii) identification de  transmission du
message erroné

iv) signal d'alignement

vj d'adresse du message telle qu'elie a été
regue

vi) Signal d'alignement _

vii)  l'une des indications suivantes :

a) pour un indicateur de destinataire
invalide : CHECK

b) pour un indicateur de destinataire
inconnu : UNKNOWN

viil) indicateur (s) de destinataire invalide

(s) ou inconnu (s) selon le cas :

ix) signal de fi n de texte.

Exemple :

a) pour indicateur invalide

SVCADS— NIAT1204<=

KK—->DYXXXYKYX—->DIBYDYX <=

CHECK—DIBYDYX!{<=

b) pour indicateur inconnu

SVC>ADS-»NIAT120. <=

KK—->DXXXYKYX—>DIHBYKYY <=

UNKNOWN-DIHBYDYY.<= :

4,4,11.6.3 Une station recevant un tel

message, répetera le message au seul

destinataire en question en appliquant la
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procédure d‘adresse raccourcie si  elle
dispose de lindicateur de destinataire
correct ou a défaut, remontera la correction
de l'erreur a la station précédente comme
indigué plus haut.

4.411.6.4 Lorsque la premiére station
de retransmission constate qu'un message a
été regu avec une ligne origine mutilée ou
sans origine, elle agira comme suit:

a) elle interrompra le traitement du
message;

b) elle enverra un message de service a la
station en provenance de laquelle elle a
recu le message.

4.4.11.6.4.1 Le texte de ce message de
service sera composé comme suit:

1) abréviation SVC;

2) signal conventionnel QTA ;

3) signal conventicnnel OGN;

4} identification de transmission du
message rejeté ;

5) indication CORRUPT,;

6) signal de fin de texte.

Note.- Voici un exemple d'application de la
procédure ci-dessus:
SVC>QTA->OGN->FKA123>CORRUPT
<=

44.11.6.4.2 La station qui regoit un
message de service prescrit Cci-dessus
prendra de nouveau en charge le message
mentionné et retransmettra ce message
avec une ligne origine correcte et une
nouveile identification de transmission.
Note.- Lorsque lorigine est mutilée, le
traitement de celle-ci exige au minimum:

1) le groupe date-heure composé de six
caractéres numeériques;

2) lindicateur d'origine composé- de hurt
caractéres alphabétiques.

4,411.6.5 Lorsque la premiere station
de retransmission constate qu'un message a
été regu avec un. indicateur d'origine
incorrect: :

a) elle interrompra le traitement du
message;

b) elie enverra un message de service a la
station d'ou provient le message.
4.4.11.6.5.1 Le texte de ce message de
service sera composé comme suit:

1) abréviation SVC;

2) signal conventionnel QTA ;

3) signal conventicnnel OGN;

4) identification de transmission du
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message rejete ;

5) indication INCORRECT;

6) signal de fin de texte.

Note.- Voici un exemple d'application de la
procédure ci-dessus en 1TA-2;
SVC—>QTA—>OGN—»FKAT1234— INCORRECT
l<=

4.4.11.6.52 La station qui regoit un
message de service prescrit semblable
prendra de nouveau en charge le message
mentionné et le retransmettra avec un
indicateur d'origine correct, et le cas
échéant, une nouvelle identification de
transmission.

Note.- Lorsque, la station de retransmission
exige au moins le premier caractére de
l'indicateur d'origine vérifié comme étant le
premier  caractére de l'indicateur
d'emplacement du lieu d'ot provient le
message.

4.4.12Correction des erreurs pendant
sa préparation de la bande

4.4.12.1 Les messages dont les
bandes sont préparés a la station d'origine
ne seront pas transmis sur le RSFTA avec
des erreurs connues non corriges.

44.12.2 Les erreurs commises avant
le texte d'un message seront corrigées par
suppression de la bande incorrecte et la
préparation d'une nouvelle bande.

4.412.3 Si possible, les eireurs
commises dans le texte d'un message
seront corrigés par un recul de la bande et
la suppression de l'erreur par manipulation
du signal LETTRES { sur la piste erronée.
44.12.4 La fin doit étre tapée sans
erreur

4.4.13Correction des erreurs a
I'établissement du message lorsque
celui-ci est passé sur le RSFTA pendant
sa préparation

4.4.13.1 Un message pass2 sur le
RSFTA pendant sa préparation ne recevra
pas le signal de fin de message s'il
comporte des erreurs connues non
corrigées.

4.4.13.2 Si, dans de telles
circonstances, une erreur est commise dans
une partie quelconque du message qui
précede le texte, le message incomplet sera
annulé par la transmission de la séquence
l<= QTA> QTAl<= suivie de ia fin
compléte du message.

4.4,13.3 Les erreurs commises dans le
texte et relevées immédiatement seront
corrigés par la transmission du signal erreur
(»E—->E—-E—), puis du dernier mot ou du
dernier groupe correct, aprés quoi la
transmission du message sera poursuivie.

4,4,14SYSTEME DE DISTRIBUTION
PREDETERMINEE DES MESSAGES DU
RSFTA

4.4.14.1 Lorsque les administrations
intéressées sont convenues d'utiliser un
systéme de distribution prédéterminée des
messages du RSFTA, le systéme ci-dessous
sera utilisé.

4.4,14.2 Les indicateurs de
destinataire pour la distribution
prédéterminée (PDAI) sont constitués
comme suit:

a) premiére et deuxiéme lettres: les deux
premieres lettres de I'indicateur
d'emplacement du centre de
communications de I'Etat qui a accepté de
mettre en ceuvre le systéme et qui regoit les
messages sur un circuit pour lequel ii a des
responsabilités d'acheminement
prédéterminé;

b) troisiéme et quatriéme lettres: lettres Z2Z,
indiquant la nécessité d'une distribution
spéciale;

¢) cinquieme, sixieme et septieme lettres:

1) cinquiéme, sixieme et septiéme lettres,
choisies dans 'alphabet complet, de A a Z,
et désignant la liste ou les listes de
distribution nationale et/ou internationale a
utiliser par le centre récepteur du RSFTA;

2) les lettres «N» et «S», utilisées comme
cinquiéme lettre, sont réservees
respectivement aux NOTAM et aux
SNOWTAM (cf. Annexe 15, Appendice 5);

d) huitiéme lettre: soit la lettre de
remplissage «X», soit une lettre choisie
dans l'alphabet complet, de A a Z, pour
définir plus précisement la liste ou les listes
de distribution nationale et/ou
internationale a utiliser par le centre
récepteur du RSFTA.

Note 1.- Les combinaisons comprenant les
groupes <«ZC» et «CZ» ne seront pas
utilisées car elles risquent d'étre confondues
avec le signal de début de message RSFTA.
Note 2.- Les combinaisons comprenant le
groupe «NN» ne seront pas utilisées car
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elles risquent d'étre confondues avec le a) les indicateurs de destinataire pour
signal de fin de message RSFTA. distribution nationale; ou
4.4.14.3 Les messages RSFTA b) les indicateurs de destinataire pour
comportant des PDAI attribués par !'Etat qui distribution internationale; ou
recoit le message seront acheminés vers les c) les indicateurs de destinataire pour
~ destinataires  figurant sur la  liste distribution prédéterminée internationale;
correspondante d'indicateurs de ou » '
destinataire. d) toute combinaison de a), b) et ¢).
4.4.14.4 Lta liste dindicateurs de 4.4.15 Format de message — Alphabet
destinataire correspondant & un indicateur international no 5 (IA-5) .
de destinataire pour la distribution Note : Le format de message IA-5 décrit
prédéterminée comprendra: dans le tableau ci-dessous
; . o 7 —
Parlia du message Section o la parte 1 Elément de i saction Wdimprimeur
|T Caraciare gébut d'an-ible Un caraciie (0‘\) o . SOH
8l Leite de tumm} ématieu: ’ )
: 'L;Gr:s‘ E:fﬁm . idenshcaton de vansmission :} m g‘m'mm:’! (Fremple: NRACS2} L.
e 2R : @ Nuomém db voie
|
(ST y 2 hoyj Un signal ESPACE
. hd::;om complémentainas de senvice :; P::::: qua le reste oe fa Egne } ‘E”m 27683y -
Signal d'aignement Un RETOUR 45 CHARICT, un signal INTERUIGNE <=
Indicateur de prio'd Groupe de 2 tires corespondant
| ADRESSE ¥
(el 441520 Un signal ESPACE 0 SbIENCE ininteTOMmpUe .
W i indiczeurs de desinataire Un groupa de 8 latires pour chague cestinatainy : :
= . (Exempla. ~+EGLLZAZX-»EGLLYKYX—+EGLLACAD) i !
— . T
ﬁ' © Signal dalignement Un RETOUR GE GHARIOT, un $ignal INTERLIGNE <%
Heure de déptt Groupe date-heure de 6 chiffres précisant le moment o) fe message .
Sy e degcnlimsprestfp momen e message ]
Indicateur dorigne 3} Un signat ESPACE !
b G:wnedesmumw«maumm b e |
Alamme de pnadié (kiisde sedlement en Cing wm
ORIGINE ot idimprimeur powr ies N (BEL)
o 441522 metsages de detresso} .
—
Doanags acytiatives Jen-lle Donnbdes m;omeh ne Gépassani pas le esw de ta hgre (o). 4.4.15.22.6)
Signay{signaux) d'aignament Un AETOUR DE CHARIOT, un s:gnal INTERLIGNE <=
Cargctive débui de dta Un caractive [c'm 8T
’ |mmmmoummmsmyaw;u
chacune Alant sume dun RETOUR DE GHARIOT
: fon -ﬂw':ﬁm ar’y“ayn:mm:l 241525
: & Mo an
i Debut da ere mmmmuuurmmlmnm;}
Le mol anglals:STOP suwi dun RETOUR DE CHARIQT
of dun signal INTERLIGNE (57 y 2 keu) (cl. 2.4, 15.35) ebou
ridbennce de rupﬂimr fle cas dchéant)
; TEXTE (i1 44.15) o Tste tu messige avec un RETOUR DE CHARIOT.
: Taxte &) Message unwmmucusthmadmmu
i texie imprimé, mnam(u 4.4.15.36)
i [ -
; . o Un RETOUR de CHARIOT, un sipnal INTERLIGNE
- Conheason (s y 4 ko) | B Uarviaion CPM sivie 06 1 prtie ) exs confimbe
) 3 Un RETOUR da CHARIOT, un signal INTERLIGNE
Correction (57 7 2 ev) “oiob) L'aumccﬁaﬁnue:‘rﬂ.mu‘mmr
commise dans le e qui prichde ;
. Sipval Calignement Un AETOUR DE CHARIOT, un signa INTERLIGNE <=
FIN (el 8.4.152.12.1) s de de page dn (Wi!l) W
Caractive fin da e -1 Uncaraciére (0/3) .
4.4.15.1 En-téte

441511 L'en-téte comprendra: -
a) le caractére début d'en-téte (SOH) de la position 01 /1;
b) ldentification de transmission comprenant: '
1) l'identification de circuit ou de liaison;
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¢) des renseignements complémentaires de service (si nécessaire), comprenant:

1) un ESPACE;

2) dix caractéres au maximum.

4415111
dans i'p: Grie sui le circuit:

b) lettre de terminal récepteur;
c) lettre d'identification de voie;
d) numéro de voie.

4.4.15.1.2 Adresse
4.4,15.2.1
a) signal d'alignement <= ;
b) indicateur de priorité;

¢) indicateurs de destinataire;
d) signal d'alignement <=,

4.4,15.2.1.1 Ulindicateur de priorité se

I'expéditeur comme suit:

L'identification de transmission se composera des éléments suivants. transmis

L 'adresse comprendra les éléments suivants:

composera du groupe de deux lettres affecté par

Catégorie de message

Indicateur de priorité

Message de détresse SS
Message d'urgence DD
Message intéressant la sécurité des vols FF
Message metéorologique GG
Message intéressant la réguiarité des vols | GG
Message des services d'informations GG
aéronautiques

Messages administratifs aéronautiques KK

Message de service
L.

Indicateur de priorité approprié ; en général, méme
indicateur que celui di message de référence

4,4.15.2.1. L'indicateur de destinataire, qui
sera précédé immeédiatement par un signal
ESPACE, sauf lorsquit s'agit du premier
indicateur d'adresse de la deuxiéme ou de
la troisiéme ligne d'adresses, comprendra:
a) flindicateur d'emplacement & quatre
lettres du lieu de destination;

b) lindicatif & trois lettres désignant
l'organisme ou la fonction (administration
aéronautique, service aéronautique ou
exploitant d'aéronefs) auquel le message
est adressé;

C) une lettre supplémentaire qui désignera
un service, une division ou un processus au
sein de |'organisme ou de la fonction auquel
le message est adressé, la lettre X sera
utilisée pour terminer l'adresse si une
identification explicite ne s'impose pas.

44,15.2.1.1 Llorsqu'un  message  est
adressé a un aéronef en vol et doit donc
étre acheminé en partie sur le RSFTA avant
d'étre retransmis par le service mobile
aéronautique, l'indicateur d'emplacement de
ila station  aéronautique qui  doit
retransmettre le message a l'aéronef sera
suivi de lindicatif OQACI & trois lettres ZZZ.
Uidentification de Vaéronef figurera alors
dans le premier élément du texte du
message. la lettre occupant la huitieme
position, a la suite de l'indicatif QACI a trois
lettres 277, sera la lettre de remplissage X.

4.4.15.2.2 Origine

L'origine comprendra les éléments suivants;
a) heure de dépdt;

b) indicateur d'origine;

c) alarme de priorité (s'il y a lieu);

d) données facuitatives d'en-téte;
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e) signai d'alignement <=;

f) caractére début de texte de la position
0/2 (STX).
4.4.15.2.2.1 L'heure de dépdt comprendra
le groupe date heure de six chiffres
- indiquant la date et I'heure de dépdt du
message en vue de la transmission
4.4.15.2.2.2 Lindicateur d'origine qui sera
précédé  immédiatement par un signal
ESPACE comprendra:

a) lindicateur demplacement a quatre
lettres du lieu d'origine du message;

b) lindicatif a trois lettres désignant
l'organisme ou la fonction (administration
aéronautique, service aéronautique ou
exploitant d'aéronefs) qui ¢ x m e le
message; _

¢) une lettre supplémentaire qui désignera
un service, une division ou un processus au
sein de ['organisme ou de la fonction de
l'expéditeur. La lettre X sera utilisée pour
terminer [|'adresse st une identification
explicite ne s'impose pas.

4.4,15.2.2.3 11 sera attribué aux
messages retransmis sur ie RSFTA qui
proviennent d'autres réseaux un indicateur
d'origine RSFTA valide dont l'utilisation aura
été convenue pour la fonction relais ou
passerelle reliant le RSFTA et le réseau
extérieur,

4.4.15.2.2.4 Lorsqu'un message expédié
par un aéronef en vol doit étre acheming en
partie sur le RSFTA avant d'étre remis au
destinataire, l'indicateur d'origine se
composera de lindicateur d'emplacement
de la station aéronautique chargée de
retransmettre le message vers le RSFTA,
immédiatement suivi de lindicatif OACI a
trois lettres ZZZ, suivi de la lettre de
remplissage X. L'identification de I'aéronef
figurera alors dans le premier élément du
texte du message.

4.4.15.2.2.5 L'alarme de priorité ne sera
utilisée que pour les messages de détresse.
Lorsqu'eile est utilisée, elle se composera
d'une succession de cing caractéres BEL
(0/7).

4.4.15.2.2,6 L'insertion
facultatives dans la

de  données
ligne origine sera
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autorisée pourvu qu'it n'y ait pas plus de 69
caractéres au total et sous réserve d'accord
entre les administrations intéressées
4.4.15.2.2.7 La ligne origine se terminera
par un signal d'alignement <= et le
caractére début de texte (STX) (0/2)
4.4.15.3 -Texte

4.4.15.3.1 Le texte du message sera
rédigé conformément aux dispositions de
4.1,2 et se composera de toutes les
données comprises entre STX et ETX.
4,4.153.2 La référence de l'expéditeur
figurera le cas échéant au début du texte,
sauf dans les cas prévus en 4.4.15.3.3 et
4.4.15.3.4.

4.4.153.3  Lorsque le deuxiéme élément
de lindicateur de destinataire se compose
de lindicatif OACI a trois lettres YXY, YYY
ou ZZZ et qu'il faut donc identifier dans le
texte le destinataire précis du message, le
groupe d'identification nécessaire précédera
la référence de I'expéditeur (le cas échéant)
et deviendra le premier élément du texte.
4.4.15.3.4  Lorsque le deuxiéme éiément
de l!indicateur d'origine se compose de
I'indicatif OACI & trois lettres YXY, YYY ou
ZZ7 et qu'il faut donc identifier dans le
texte I'organisme (ou l'organe militaire) ou
'aéronef qui expédie le message,
I'identification nécessaire figurera dans le
premier élément du texte du message.
4.4.15.3.5 Lorsque les dispositions de
4.4,15.3.3 et 4.4.15.3.4 sont appliquées a
des messages dans lesquels les indicatifs
OACI 2 trois lettres YXY, YYY ou ZZZ se
rapportent a deux organismes (ou organes
militaires) différents ou plus, I'ordre
d'identification complémentaire dans e
texte sera le méme que dans la séquence
complete utilisée dans 'adresse et dans
lindicateur d'origine du message. Dans ce
cas, chaque identification de destinataire
sera immédiatement suivie dun  signal
d'alignement. Le nom de l'organisme (YXY,
YYY or ZZZ) qui expédie le message sera
alors précédé du mot FROM. Le mot STOP
suivi d'un signal d'alignement sera alors
inséré dans le texte a la suite de cette
identification et avant le reste du texte



4.4.153.6 U~ signal dalignement sera
transmis a la fin de chague ligne imprimée
du texte. Lorsquil est scuhaitable de
confirmer une partie du texte d'un message
en expicitation  téléimprimeur, la
confirmation sera seéparee du dernier
groupe du texte par un signal d'alignement
<= et sera indiquée par l'abréviation CFM
suivie de Ia partie confirmée.

4.4.15.3.7  Un signal dalignement sera
transmis a la fin de chaque ligne imprimée
du texte. Lorsquil est souhaitable de
confirmer une partie du texte d'un message
en exploitation téléimprimeur, la
confirmation sera séparée du demier
groupe du texte par un signai dalignement
<= et sera indiquée par |‘abréviation DEL
(7/15) au caractére erroné.

4.4.15.3.8 Les erreurs commises sur le
texte en traitement en direct seront
rectifiées par insertion de -»E—-E—E— 2 Ia
suite de l'erreur, puis par nouvelle frappe du
dernier mot (ou groupe) correct.

4.4.15.3.9 Lorsqu'une erreur commise
dans le texte n'est reievée que dans une
phase ultérieure de |établissement du
message, la correction sera séparée du
dernier groupe du texte, ou de Ia
confirmation, le cas échéant, par un signal
d'alignement <=. Ce signal sera suivi de
I'abréviation COR et de la correction.
4.4.15.3.10 Les stations apporteront
toutes les corrections indiquées &
l'exemplaire imprimé sur page avant la
remise locale ou le transfert vers un circuit
manuel.

4.4.15.3.11 Le texte des messages
introduits sur le réseau par la station
d'origine du RSFTA ne comprendra pas plus
de 1800 caracteres. Les messages RSFTA
de plus de 1 800 caractéres seront
introduits par la station d'origine du RSFTA
sous la forme de plusieurs messages
distincts. Le Supplément C du Volume II
contient des éléments indicatifs sur la
formation de messages distincts a partir
d'un long message unique. Lorsque les
messages ou les données ne sont transmis
que sur des circuits moyenne ou grande

vitesse, la longueur du texte peut étre
portée a plus de 1 800 caractéres dans la
mesure ol les caractéristigues ae
performances du réseau ou de ia liaison ne
sont pas diminuées et sous réserve d'accord
entre les administrations intéressées.
44.15.3.12 Fin

4.4.153.12.1 La fin dun  message
comprendra les éléments suivants, dans
l'ordre: '
a) un signal d'alignement <= a la suite de
la derniére ligne du texte;

b) caractére de dévidement de page,
position 0/11 (VT);

¢) caractére fin de texte, position 0/3 (ETX).
4.4.15.3.12.2 Les messages introduits sur
le réseau par 'a station d'origine du RSFTA
ne comprendront pas plus de 2 100
caractéres.

Note.- Ii faut compter tous les caractéres
imprimant et non imprimant du message,
du caractére début d'en-téte (SOH) jusqu’au
caractere fin de texte.

4.4.15.4 Transmissions de contrle de
voie. Lorsque le contrfle permanent de
I'dtat de la voie n'est pas assuré, les
éléments  ci-aprés  seront  transmis
périodiguement sur les circuits
téléimprimeurs :

1) ligne en-téte

S

2) signal d'alignement T ;

X

3) signal conventionnel CH;

E

4) signai d'alignement T

X

La station réceptrice vérifiera I'identification
de cette transmission a larrivée pour
s'assurer du respect de la séquence de
tous.les messages regus sur e circuit
d'entrée. _

4.4.16 Mesures a  prendre en cas de
détecion de mutilation de messages
utilisant 'Aiphabet IA-5 dans les stations de
retransmission du  RSFTA  équipées
d'ordinateurs

4.4.16.1 Sur ies voies avec contrdle
permanent, la détection de la mutilation et
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le .recouvrement ultérieur constitueront une
fonction des procédures de commande de
liaison et ne nécessiteront pas I'envoi
ultérieur de messages de service ou de
messages CHECK TEXT NEW ENDING
_ ADDED.. .
4.4.16.2 Sur les voies sans contrdle
permanent, la station de retransmission
appliquera les procédures ci-apres.
4.4.16.2.1 Si, au cours de la réception
dun  message, une  station de
retransmission. constate que le message a
été mutilé avant le caractére fin de texte,
elle prendra ies mesures suivantes:
1) elle annutera la responsabilité
d'acheminement de ce message;
2) elle enverra a la station émettrice un
message de service demandant une
retransmission, _
SVC— QTA—->RPT—NIA 120
4.4.16.2.2 Lorsque les dispositions de
4.4.16.2.1 sont appliquées, la station qui
regoit le message de service se chargera a
nouveau d'acheminer le message rappeié en
référence avec une nouvelle identification
de transmission respectant ia séquence Si
cette station n'est pas en possession d'un
exemplaire correct du message original, elle
enverra a l'expéditeur identifié par
lindicateur d'origine dans lorigine du
message mutilé un message demandant
une répétition du message incorrectement
recu.
SVC— QTA->RPT-120530-»
DIHBYKYY
4.4.16.3 Si, aprés la transmission des
éléments du texte d'un message, une
station de  retransmission  constate
fabsence de caractére fin de texte complet
mais n'a  aucun moyen pratique de
déterminer si Pirrégularité n'a porté que sur
le caractere fin texte ou si elle a également
fait perdre une partie du texte criginali, elle
insérera les éléments ci-aprés sur la voie :
1) <= CHECK = TEXT =
NEW—ENDING—ADDED ,
2) sa propre identification de station
- 3)fin

4.4.17 Transfert des  messages
RSFTA sur des circuits et réseaux
indépendants des codes et des multiplets

Lorsque des messages RSFTA seront
transférés sur des circuits et réseaux du
SFA indépendants des codes et des
multiplets, les dispositions ci-dessous
s'appliqueront. ’

44.17.1 Sauf dans le cas prévu en
4.4.17.2, la ligne en-téte du message
sera omise. Le message commencera
par un signal dalignement suivi de

I'adresse. :
4.4.17.2 Le message se termmera par
une fin compléte.
4.4.17.3 IL est recommandé qu'aux

fins de la supervision technique il soit
loisible aux centres d'entrée d'insérer des
données supplémentaires avant le
premier signal d'alignement et /ou aprés
la fin du message. IL est recommandé
que ces données puissent étre ignorées
par la station réceptrice.

4.4.17.3.1 Lorsque les dispositions de
4.4.17.3 s'appliqueront, les données
ajoutées ne comprendront  aucun
caractére retour de chariot ou interligne,
ni aucune des combinaisons dont la liste
figure en 4.1.2.4.

4.5 Réseau QACI commun
d’échange de données (CIDIN)

Note Ile réseau OACI commun d'échange
de données (CIDIN), qui comprend des

. entités d'application et des services de
communication qui permettent I'échange
de messages sol-sol, emploie des

protocoles . fondés sur la
Recommandation X.25 du comité
international téiégraphioue et

téléphonique (CCITT) pour fournir des
moyens de communication indépendants
du code et octets utilisés.

Note 2 te CIDIN a principalement
pour but daméliorer le RSFTA et de
permettre la transmission de - longs
messages et la prise en charge
d'applications plus exigeantes, comme
I'application . renseignements
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métecrlogiques d'exploitation (OPMET)
entre deux ou plusieurs systemes sol.

4.6 Services de mess2agerie ATS
(ATSMHS®

Le service de messages ATS de
I'application service de messagerie ATS
(ATSMHS) sera employé pour I'échange
de message ATS entre utilisateurs sur
linter réseau du réseau de
télécommunications aéronautiques
{ATN)

4.7  Communications inter centres
(1ICC)

L’ensemble d'application des
communications inter centres (ICC) sera

~ utilisé pour échanger des messages

entre les utilisateurs du service de la
circulation agrienne sur l'entité inter

réseau ATN

4.7.1 Les
communications vocales sol-sol sont
véhiculees par le service fixe
aéronautique. Ce sont des
communications  directes entre  les

services ATS, assurées par des voies
téléphoniques pour les besoins de la
coordination

4.7.2 Le Réseau est destiné aux
échanges des messages de transfert
entre les contrbleurs de la circuiation
aérienne des FIRs adjacents ou des
centres ATS wvoisins nécessitant des
liaisons directes. Il est utilisé pour
transmettre les messages de plan de vol

d'estimés, de révisions et d'acceptation
opérationnelle (ACP).

4.7.2.1 Les communications vocales
directes et/ou les communications par
liaison de données seront utilisées dans
ies communications sol-sol pour les
besoins du service de la circulation
aérierine. La notion de temps est un
critére trés important pour établir la
liaison :

< 15 seconds au maximum pour assurer

une liaison entre les contrdleurs;

“ 5 minutes au maximum pour

communication qui demande

retransmission.

47.3. Procédures d’exploitation

4.7.3.1 Des procédures appropriées

pour les communications vocales directes

doivent é&tre élaborées pour permettre

I'établissement d'une liaison immédiate:

< Entre les contrdleurs pour la coordination
de trafic

< En cas dappel urgent concernant la
sécurité d'un acronef et, sil y a liey,
I'interruption des communications moins
urgentes alors en cours,

la
une

4,7.3.2 a lintérieur

d‘une FIR

Les faisons internes de communications a
mettre en ceuvre au niveau d'un centre
d‘exploitation figurent dans les tableaux
suivants :

a) Communications entre les organes des

Communications

déposé en vol (AFIL), de cqordination,

services de la circulation aérienne

, CCR - APP TWR BdP -
CIv X X X
CCR - X X X
APP X X
TWR X

b) Communications entre les organes de la circulation aérienne et d‘autres organes

MILITR - | CM- | SA | BE | CCS | BNI | SSLI | SGA
CIv X X X X X X
CCR X X X X X X
APP . X X X X X
TWR X X X X X
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o MILITR : Les organes militaires
intéressés

o CM : Le centre météorologique qui
dessert le centre en question

o SA : La station de télécommunications
aéronautiques qui dessert le centre

o BE : Les bureaux des exploitants
intéressés

o CCS : Le centre de coordination de
sauvetage ou autre service d'urgence
intéressé

o BNI : Le bureau NOTAM international qui
dessert le centre

o SSLI : Les services de sauvetage et
d'urgence (y compris ~ ambulance,
service incendie, etc.)

o SGA : L'organe assurant le service de
gestion d'aire de trafic, lorsqu’il s'agit
d'un organe distinct.

4,7.3.2 Les instailations de
télécommunications nécessaires a ces
communications, seront dotées de moyens
permettant 1'8tablissement de liaisons
rapides et s(ires entre I'organe intéressé des
services de la circulation aérienne et
l'orgare ou les organes militaires chargés
du controie des opérations & I'intérieur de la
zone da responsabilité de l'organe ATS.
4.7.4. : Communications entre
les CIV et les CCR
v les CIV et ies CCR, disposeront de
moyens de communication avec tous les
CIV et CCR voisins.
v" Les instaliations de télécommunications
nécessaires seront dotées, dans tous les
cas, de moyens permettant de transmettre
les messages sous une forme qui peut se
préter a leur conservation & titre d’archives
permanentes, et en respectant les durées
d’acheminement spécifiées par accord
régional de navigation.

v Les installations  nécessaires  aux

communications entre CCR qui desservent

des régions contigués seront dotées (a

moins quil ne soit décidé autrement par

accord régional de navigation aérienne) en
outre de moyens permettant des
communications vocales directes et des
commurications par liaison de données, le
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cas &chéant, avec  enregistrement
automatique, les communications pouvant
gtre établies instantanément pour les
besoins de transfert de contrdle au moyen
de données radar ou ADS, et normalement
dans un délai de 15 secondes pour d‘autres
fins. '
4.7.4.1 Communication pour le contrble
de la circulation des véhicules autres que
les aéronefs sur les aires de manceuvre des
aérodromes contrités

4,7.4.2 Le service du  contrGle
d'aérodrome  disposera .de  moyens
permettant des communications bilatérales
en radiotéiéphonie pour le contrble de la
circulation des véhicules sur laire de
manceuvre, sauf lorsquun systeme de
communications par signaux visuels est juge
suffisant. Des moyens denregistrement
automatique devront étre prévus pour ces
voies.

5 CHAPITRE 5. SERVICE MOBILE
AERONAUTIQUE -

COMMURNICATIONS VOCALES

5.1 Généralités

5.1.1 Toutes les communications se feront
en observant la pius grande discipline.
5.1.1.1Dans toute situation pour laquelle
une  expression  conventionnelle  de
radiotéléphonie normalisée est spécifiée,
cette expression sera utilisée.

5.1.1.2La transmission de messages autres
que les messages spécifiés en 5.1.8 sur les
fréquences du service mobile aéronautique
sera évitée lorsque le service fixe
aéronautique permet d'atteindre le but visé.
5.1.1.3Dans toutes les communications, il
est recommande' que soient prises en
considération les conséquences des
performances humaines qui pourraient nuire
a la bonne réception et & la compréhension
des messages.

Note.- On trouve des éléments indicatifs sur
les performances humaines dans le Manuel
d'instruction sur les facteurs humains (Doc
9683).

51.1.4En vertu du Reglement sur la
radioccommunication en Mauritanie, seule



une personne désignée par le prestataire de
services de navigation aérienne jouissant
d'une formation technique et professionnelie
adéquate peut faire fonctionner un appareil
radio daens i@ ¢adre  du service
agéronautique.

5.1.1.5Licences de station : Tout le matériel
radio employé dans les services
aéronautiques doit étre homologué par
I’Agence Naticnale de I'Aviation Civile,

51.2 Lorsqu'il sera nécessaire pour une
station daéronef d'émettre des signaux
d'essai ou de réglage susceptibles de
brouiiier le travail d'une station aéronautique
voising, le consentement de cette station
sera obtenu avant de transmettre de tels
signaux. Ces émissions seront réduites au
minimum.

5.1.3 Lorsqu'il sera nécessaire pour une
station du service mobile aéronautique
d'émettre des signaux d'essai, soit pour le
réglage d'un émetteur avant de transmettre
un appel, soit pour Ile réglage dun
récepteur, ces signaux ne dureront pas plus
de 10 s. ils seront constitués par des
chiffres parlés (UN, DEUX, TROIS, etc.) en
radiotéléphonie, suivis de rindicatif d'appel
de la station qui émet pour essai. Ces
émissions seront réduites au minimum.

5.1.4 A moins de dispositions contraires, il
appartient & la station qui a un message a
transmettre d'étabiir ia communication.

Catégorie de message et ordre de priorité
a) Appels de détresse, messages de
détresse et trafic de détresse

b) Messages d'urgence, y compris
les messages précédés du signal

des transports sanitaires

515 Aprés avoir appelé une station
aéronautique, il est recommande’ d'attendre
la réponse pendant 10 s au moins avant
d'effectuer un deuxiéme appei. Ce délai
devrait éliminer les transmissions inutiles
pendant que la  station aéronautique
s’appréte & repondre a Pappel initial

5.1.6 Lorsqu'une station aéronautique est
appelée simuitanément par plusieurs stations
daéronef, la station aéronautique décidera de
Tordre dans lequel les aéronefs communiqueront
avec elle.

5.1.7 Dans les c¢ommunications entre
stations  d'aéronef, la durée des
communications sera contrdlée par la
station d'aéronef réceptrice, sous réserve
de Pintervention d'une station aéronautique.
Si ces communications ont lieu sur une
fréquence ATS, la permission de la station
agronautique devra étre obtenue au
préalable. Cette demande de permission
n'est pas exigée pour de brefs échanges.
5.1.8 Catégories de messages

Les catégories de messages acheminés par
le service mobiie aéronautique et l'ordre de
priorité dans I'établissement des
communications et dans la transmission des
messages seront cenformes au  tabieau
suivant.

Signal radiotéléphonique

MAYDAY
PAN, PAN
ou PAN, PAN
MEDICAL

c) Messages concernant la radiogoniométrie
d) Messages intéressant la sécurité des vols -
e) Messages metéorologiques -

f

Messages intéressant Ia régularité des vols
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Note 1.- Les messages relatifs a des acles
dintervention illicite correspondent a des
circonstances exceplionnelles qui peuvent
empécher  dutiliser des  procédures
reconnues de communication servant a
- déterminer la catégorie et lfa priorité des
messages. _ -

Note 2.- Les NOTAM peuvent étre range
dam les catégories ou les priorités ¢) a f)
La décision quant a ia priorité a leur
accorder dépendra du contenu du NOTAM
et de.son importance pour les aeronefs
inéressés. _

5.1.8.1Les messages de détresse et le
trafic de détresse seront acheminés
conformément aux dispositions de 5.3.

5.1.8.2Les messages durgence et le trafic

durgence, y compris les messages
précédés du signal des transports
sanitaires, seront acheminés

conformément aux dispositions de 5.3.
5.1.8.3Les messages concernant la
radiogoniometrie seront acheminés
conformément aux dispositions du Chapitre
6. _
5.1.8.4. Les messages intéressant la
sécurité des vols sont les suivanis:

1) messages de mouvement et de
contrdle (cf. PANS-ATM Doc 4444)

2) messages provenant d'un exploitant
d'aeronefs ou du commandant de bord d'un
aéronef et présentant un intérét immédiat
pour un aéronef en vol; des vols

3) avis méteorologique présentant un
intérét immédiat pour un aéronef en vol ou
sur le point de prendre le départ (messages
a transmettre individuellement ou &
radiodiffuser

4) autres messages concernant un
aéronef en vol ou sur le point de prendre le
départ '
5.1.8.5Messages
messages météorologiques  sont  les
renseignements météorologiques a
destination cu en provenance des aéronefs

autres que les messages spécifiés en .

5.1.8.4).
5.1.8.6 Messages intéressant {a régularité
des vols. sont ies suivants :

Journal Officiel de la République Islamique de.M
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1 messagses relatifs au fonctionnement ou
a la maintenance des installations et
services indispensables a la sécurité ou
a la régularité des vols;

2 messages relatifs a [f'entretien des
aéronefs; . '

3 instructions aux agents des exploitants
d'aéronefs, relatives a des modifications
de besoins des passagers ou de
I'equipage, résultant de changements
inévitables dans les horaires normaux
(les besoins personnels des passagers
ou de Iéquipage ne sont pas admis dans
cette catégorie)

4 messages relatifs aux atterrissages non
prévus que laéronef doit effectuer,

5 messages relatifs aux pieces de
rechange et aux fournitures

6 messages relatifs a des modifications
d'horaires des vols

5.1.8.6.1 LLes organismes des services
de la circulation aénenne qui utilisent les
voies de communication directe entre.
pilctes et contréleurs ne seront tenus
d'acheminer les messages intéressant la
reguiarité des vols que si cela peut se
faire sans compromettre leur rdle
principal et si aucune autre voie n'est sol
n'est disponible pour 'acheminement de
ces messages.

5.1.8711 est recommandé qu'en général

des messages ayant ia méme priorité soient

émis dans l'ordre ou iis ont éte regus pour
transmission.

5.1.8.8Les communications air-air entre

pilotes serviront & échanger des messages

relatifs & toute question touchant la sécurité
et la régularité des vols. La catégorie et la
priorité 'de ces messages seront
déterminées en fonction de leur teneur

conformément 4 5.1.8

5.1.8.9

519 Annulation des messages

5.1.9.1 Transmissions incomplétes.

Si- un message n'a pas été transmis en

entier ou regu d'un ordre d'annulation, la

station qui transmet e message demandera

a la station réceptrice de ne pas fenir

compte de la transmission incompléte. A cet
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effet, elie transmettra une phrase
appropriée en radiotéléphonie.
5.1.9.2 Transmissions comp'ates
Si un message transmis en entier est. tenu
en suspens dans [attente de corrections et
s'il faut faire savoir a la station réceptrice
qu'elle ne doit pas le faire suivre ou si la
remise ou la retransmission du message ne
peut se faire, il est recommandé d'annuler la
transmission A cet effet, il convient en
radiotéléphonie de transmettre une phase
appropriee
5.1.9.3 La station annulant une transmtssmn
sera chargée e prendre toute disposition
ultérieurement nécessaire
5.2 Procédures applicables en
radiotéléphonie
52.1 QGénéralités
5.2.1.1 Conformément a la réglementation
internationale le frangais et l'anglais sont
utilisés dans les communications radic en
aviation Les services de la circulation
agrienne doivent étre donnés en anglais en
gsoace agérien supérieur et en approche
mais également quand il y a un pilcte
anglophone se trouvant parmi des pilotes
parlant frangais.
52.1.2Une fois que la langue a utiliser a
éte établie, le pilote devra éviter de passer
d'une langue & Vautre au cours de ses
communications sans avoir au préalable
averti le contrdleur de ses intentions, ceci
afin d'assurer I'efficacité opérationnelle et la
securité aérienne. De plus, le pilote doit
s'efforcer d'apprendre. parfaitement la
phraséalogie et la terminologie
agéronautiques pertinentes au contrble de la
circulation aérienne ou au . service
d'information de vo! dans ia langue en
anglais.
5.2.1.3 Epeliations des lettres et des chiffres
5.2.1.3.1 OBLIGATION
Pour accélérer les communications, on
pourrait se dispenser d'utiliser le code
d'épeilation des lettres et des chiffres si
i'exactitude et l'intelligibilité du message 3 la
réception ne risquent pas d'en souffrir.
Exception faite de Findicatif
radiotéléphonique et du type daéronef,

chaque letire de Vindicatif ¢’appel d’aéronef
sera prononcée séparément selon le code
d'épeligtion.

5.2.1.3.2 EPELLATION DES LETTRES

Lorsque des ‘noms propres, des
abréviatioris de service et des mots difficiles
seront épelés en radiotélephonie, le code
d'épellation figurant dans le tableau ci-
dessous sera employg, les syllabes
accentuées sont en gras.

! Lettre Mot Pronong¢iation *
] A Aifa ’ AL FAH
> B Bravo BRA VO
‘T c Charlie TCHAH LI ou CHAR LI
i D Delta - DELTAH
E Echo EKO
; F i Foxtrot FOX TROTT ]
’ G | Golf GOLF !
? H | Hotel HO TELL
o India IN DI AH !
- Juliett DJOU LI ETT
K Kilo r KiLo |
L Lima _LIMAH I
M Mike | MA K
N Novernber ! NO VEMM BER
!L 0] Qscar J 0SS KAR
P Papa | PAH PAH
Q Quebec KE BEK

* Dans la derniére colonne (représentation
des sons dans lalphabet latin), les syllabes
accentuees sont en gras.

| Lettre Mot ! pronongiation *
; R Romeo RO MIO
| s Sierra St ER RAH

T Tango TANG GO
v Uniform | YOU N FORM ou QU NI

FORM

LoV Victor ' VIK TAR
W | Whiskey oUISS Ki

X X-ray “ EKSS RE

Y Yankea Y ANG Kl
L Z Zulu 1 - 20U LOoU
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* Dans fa derniére colonne (représentation des sons dans lalphabet latin), les syllabes

accentuges sont en gras

5.2.1.3.3 EPELLATION DES CHIFFRES
Lorsqu'il est nécessaire d'épeler des nombres, le code d'épellation suivant doit étre employe,
les syilabes accentuées sont en gras. -

Chiffre ou Prononciation 7 Prononciation * !
élément normalisée en langue ] admise enire francophones en
numérique anglaise ] langue francaise
0 ZIRO ! Zéro
R OUANN Un
2 TOU Deux
3 TRI Trois
4 " FOeur Quatre
! 5 FA -iF Cing
6 SIKS Six
7 SEV'n Sept
‘ 8 EIT Huit
R 9 | NAI neu Neuf .
100 HUN-dred Cent j
1000 TAOU ZEND Milie
N DE S| MAL ‘i Décimale |

5.2.1.3.4 USAGE DU CODE D'EPELLATION
52.1.3.4.1 Pour la transmission de tous les nombres, exceoté les centaines entiéres, les
milliers entiers et les combinaisons de milliers et de centaines entigres, chaque chiffre doit étre

enoncé séparément:

Exemples:

un zéro,
10
ohe Zero;
cing sept,
57 g sep
five seven;
un deux cing,
125 b
one two five;
deux trois deux trois,
2323 _ }
two three two three;
un huit neuf guatre cing,
18945 et gl :

one eight nine four five.
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5.2.1.3.4.2 Pour la transmission de tous les nombres utilisés pour la communication de données
sur l'altitude, la hauteur des nuages, la visibilité et la portée visuelle de piste (RVR),
qui contiennent des muiltiples entiers de cent ou de mille, chaque chiffre du nombre
de centaines ou de milliers sera énoncé et le dernier sera suivi, selon le cas, du mot
CENT {(HUNDRED) ou du mot MILLE (THOUSAND).

Deux Cents,
200
Two Hundred;
Six Mille,
6 000
Six Thousand;
Un Deux Mille,
12 000
One Two Thousand;
Un Trois Cing Mille,
135 000

One Three Five Thousand.

5.2.1.3.4.3.Dans le cas des combinaisons de multiples entiers de mille et de cant, chaque
chiffre du nombre de milliers sera énoncé et le dernier sera suivi du mot MILLE, puis
e nombre de centaines sera énoncé et suivi du mot CENT.

deux mille cing cent,

2500:
two thousand five hundred;
un deux mille cing cents,
12500
one two thousand five hundred;
six un deux mille quatre cents,
612400:

six onetwo thdusand four hundred;

5.2.1.3.5 TRANSMISSION DE L'HEURE
Pour transmettre 'heure, il suffit en principe de transmettre les minutes. Néanmoins il convient
de transmettre ies chiffres des heures lorsqu'il y a risque de confusion.

Exemples:

Zéro neuf deux zéro
0920

Zero nine two zero

un six quatre trois

1643
one six four three
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5.2.1.3.6 TRANSMISS!ON DES FREQUENCES

5.2.1.3.6.1 Fréquences H,F.

Sl n'existe aucun risque de confusion, il suffit d'utiliser les deux premiers chiffres de la
fréquence en kilo hertz.

Exemple:
AFR748 appelle Nouakchott contrdle sur 8894 Khz

> Nouakchott contréle, Air France sept quatre huit sur huit huit,

» Nouakchott contrdie, Air France seven four eight on eight eight
5.2.1.3.6.2 Fréquences VHF
Seuls les cing premiers chiffres doivent étre utilisés pour identifier la fréquence. Si le cinquieme
chiffre est "zéro", il peut étre omis. Si aucune confusion ne risque d'en résulter, le mot
"décimale” peut étre omis. '

Exempies: ‘

126,000 Mhz un deux six décimale zéro one two six decimal zero

128,150 Mhz un deux huit décimale un cing one two eight decimal one five

132,675 Mhz un trois deux décimale six sept one three two decimal six seven

5.2.1.4 Méthode de transmission

5.2.1.4.1 Les transmissions seront effectués d'une fagon concise et sur un ton normal de

conversation. Les expressions conventionnelles prescrites dans les documents ou dans les
procédures appropriés de I'OACI seront utilisées

52.1.4.2 La transmission radiotélephonique doit étre telle que soit assuré le maximum

d'intelligibilité. A cette fin, il est nécessaire que les membres d'équipage et le personnel au
sol se conforment aux régles suivantes:

a) prononcer chaque mot clairement et distinctement

D) maintenir une cadence réguliére ne dépassant pas 100 mots a la minute. S'il s'agit de

transmettre & un aéronef un message dont la teneur doit tre consignée par écrit, réduire la
cadence d'¢locution afin de permettre la transcription. Une légére pause avant et aprés
I'énonciation des chiffres facilite la compréhension;

¢} maintenir le ton de conversation a un niveau constant

d) se servir du microphone et, en particulier parler toujours & une méme distance du

microphene si un meduiateur & niveau constant n'est utilisé.

e} S'interrompre momentanément, s'il est nécessaire d'éloigrer la téte du microphone.

5.2.1.43 Les messages acceptés pour la transmission devraient étre transmis en langage
clair ou a laide d’expressions conventionnelles agréées, sans que le sens de ces messages
soit modifié en quoi que ce soit. Il convient normalement de remplacer p ar les mots et
expressions équivaients dans la langue utilisée les abréviations agrées par 'OACI figurant
dans le texte d’'un message qui doit étre transmis a Paéronef, sauf dans le cas d'abréviations
qui, grice a un usage courant et répété, sont généralement comprises du personnel
aeronautique. ‘

Note : Les abréviations qui constituent les exceptions mentionnées en 5.2.1.4.3 sont identifiées
spécialement & cet effet dans les sections chiffrage des PANS-ABC (Doc 8400)

52144 En vue d'accelérer ies communications on devrait se diSpenser d'utiliser le code
d'épellation si Fexactitude et Pintégrité du message & la réception ne risquent pas d'en
souffrir. : '

52145 La transmission de longs messages devrait étre interrompue momentanément de
temps & autre pour permettre & 'opérateur qui transmet de confirmer que la fréquence
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utiis€e est iibre et, si cela est nécessaire pour lopérateur qui regoit de demander la
réphtition des passages qu'il n'a pas ragus.

52146 Les &xoressions qui figurent dans le tableau ci-aprés seront utilisées dans les
communications radiotéléphoniques, selon ies besoins et elies auront la signification
indiquée :

l Expression Conventionnelle SIGNIFICATION

! Francais Anglais

accusez i . . N :

< . acknowledge | Faites moi savoir si vous avez regu et compris ce message.
réception
affirme affirm Oui.
l

annulez cancel | Annuiez I'autorisation transmise précédemment. !
!

approuveé approved Permission accordée pour la mesure proposee.

_attendez standby ' Attendez que je vous rappelle. ]

- autorisé cleared Autorisé a poursuivre dans les conditions spécifiées. -

i | .

| . .

' . Separation entre messages transmis a différents aéronefs

| break break | break break | .." ; g ,

i dans un environnement trés encombré.

t — :

| |

| : | a) A titre de demande: la communication est difficile, |

1 . veuillez formuler chaque mot ou groupe de mots deux fois;

| chaque mot , | , . . .

| deux fois words twice | b) A titre de renseignement |la communication étant |

{ | difficite, chaque mot ou groupe de mots dans ce message

t . :
' sera formulé deux fois.
i
K ] z . » s g s
. P Reperez moi tout ce message ou la partie spécifiée,
collationnez | read back P , g P P
exactement comme vous l'avez regu.
comment how do you e e .
_ y Quelle est la lisibilité de ma transmission?
recevez-vous? | read? ‘ ]
| . . Je demande une confirmation de (I'autorisation, Iinstruction,
¢ confirmez confirm " .
la mesure, l'information)
contactez contact Etablissez ie contact radio avec . . .
. ,  Une erreur a été commise dans cette transmission (ou dans !
correction | correction | Lo
le message indiqué), le texte correct est.
| Correct correct Vrai ou exact
ignorez disregard Ne tenez pas compte de ce message
indiquez Report Donnez-moi l'information suivanrte. . .
je demande request J'aimerais savoir, ou je désire obtenir
| jécoute. - go ahead Continuez a transmettre votre message.
je répéte 1 say again Je répéte pour étre plus clair ou pour insister.
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Continuez conformément aux conditions spécifiées ou

i Maintain .

Maintenez demeurez dans le méme état

néqgaiif - negative Non; ou permission refusée; ou encore cela n'est pas exact.

rlez plus o y .
pariez p speak slower Réduisez votre cadence d'élocution.?
ientement - ,

Communigquez avec moi quand vous serez dans la situation

Rappelez report \

suivante....

Une modification a &té apportée a votre derniére
réautorisé recleared autorisation et cette nouvelle autorisation annule et
remplace tout ou partie de la précédente.

Je ne peux pas acquiescer a votre demande ou me

Impossible unable : X . . L
P : conformer a votre instruction ou autorisation

Répétez toute votre derniére transmission ou la partie

| répétez say again spécifice.

, Ma transmission est terminée et j'attends une réponse de
répondez | over vous. (Normalement cette expression n'est pas utilisée dans
! les communications VHF).

J'ai regu en entier votre transmission. (En aucun cas cette
expression ne doit étre utilisée pour réponare a une
question qui appelle un collationnement ou une réponse

! directe positive " affirme” ou négative "négatif").

roger roger

Séparation entre parties du message. ( A utiliser lorsqu’il n'y
Break Break a pas de séparation distincte entre ie texte et les autres
partie du message.)

Cet échange de messages est terminé et je n'attends pas
terminé out de réponse. (Normalement, cette expression. n'est pas
utilisée dans les communications VHF),

veillez monitor . Ecoutez sur (fréquénce). :

Vérifiez un systéme ou une procédure.(aucune réponse

vérifiez check , o
n'est attendue en principe)

(Abreviation de 'anglais « witl comply »)

wilco wilco ‘ s . L
Votre message a été compris et sera exécuté.

5.2.1.5 Composition des messages
5.2.1.5.1 - Les messages acheminés entigrement par la service mobile aeronautique
comprennent les parties suivantes dans {'ordre indiqué:
a) [l'appel, indiquant le destinataire ("appelé) et celui qui appelle (l appelant)
b) le texte, aussi court que le permet la compréhension des renseignements & communiquer ;
les expressions conventionnelles OACI seront utilisées au maximum.,
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Exemple:
Nouakchott tour / MRT 109 - essai Nouakchott tower / MRT one zero nine -
PILOTE ) .
radio radio check
MRT 708 / Nouakchott contrdle, MRT 708 / Nouakchott control - contact
ATC contactez Douala tour sur un un neuf t Nouakchott tower on one one ning
décimale sept. decimal seven

5.2.1.5.2 Etablissement des communications

5.2.1.5.2.1 Premier appel

Les stations d'aéronefs et les stations au sol, pour entrer en communication, doivent au premier
appel utiliser des indicatifs d'appel complets Le premier appel comprend les indicatifs de la
station appelée et de la station appelante, sauf spécification contraire contenue dans les
documents d'information aéronautique.

La réponse de la station appelée comprend une invitation & commencer la transmission. Si elie
est une station au sol, elle peut utiliser des indicatifs d'appe!l abréges.

Exemple:
Station Indicatif complet Indicatif abrégé 1
|
Appel Nouakchott contrdle / Air France 605 Nouakchott /... 605
Nouakchott control / Air France 605 Nouakchott /... 605
i Air France 805 / Nouakchott contrdle, Centinuez, | Nouakchott /... 605, continuez
Réponse
Air France 605 Nouakchott control, go ahead Nouakchott /... 605, go ahead

5.2.1.5.2.2 Appel général
Les stations qui ont besoin de transmetire des renseignements a toutes les stations
susceptibles de capter 'émission feront précéder celie-ci de 'appel général "a toutes stations”
en langue frangaise ou "all stations" en I'angue anglaise suivi de lidentification de la station
appelante.
Aucune réponse ni aucun collationnement & ces appels géréraux n'est attendu, a moins qu'il ne
soit ensuite demandé a chague station d'accuser réception.
5.2.1.5.2.3 Doute sur l'identité
Lorsqu'une station est appelée mais a des doutes sur 'identité de la station qui appelle, elie doit
réepondre en utilisant 'expression: "station appelant' . . . (indicatif de la station appelée)
répétez votre indicatif' en langue frangaise, ou "station calling . . . (indicatif de la station
appelée) say again your call sign' en langue anglaise, jusqu'a ce que son identité soit établie.
»  Station appelant Nouadhibou Tour répétez votre indicatif ;
»  Staticn calling Nouadhibou Tower say again your call sign .
5.2.1.5.2.4 Appel sur une fréquence H.F.
L'appe! doit étre suivi de lindication de la fréquence utilisée car 'opérateur veille genéralement
plusieurs fréquences HF. '
52.1.53 Indicatits d’appel des aéronefs
5.2.1.5.3.1 L'indicatif d’appel d’un aéronef appartiendra & I'un des types suivants
» Caractéres correspondant aux marques dimmatriculation de laéronef (précédes
éventuellement de la marque) :
5U-ABG ou Piper 5U-ABG
« Indicatif téléphonique de I'exploitant d’'aéronef, suivi des quatre derniers caractéeres des
marques dlimmatriculation de I'aéronef:
Air Sénégal International VAHN
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« |ndicatif téléphonique de 'exploitant d'aéronef, suivi de Pidentite du vol :

Air Burkina 350

Lorsqu'une commurication satisfaisante a été établie et & condition qu'il n'y ait aucun risque de

confusion, l'indicatif d'appel de I'agronef peut étre abregé comme suit :

a) Le premier et au moirs les deux derniers caractéres des marques dimmatriculation de
I'aéronef (précédés éventueliement de la margue) :

5-BG ou Piper 5-BG

b} Indicatif téléphonique de 'exploitant d’'aéronef, suivi d'au moins les deux derniers caracteres
des marques d'immatriculation de 'aéronef:

Air Sénégal International HN

c) Aucune forme abregeée

5.2.1.5.3.2 Communications ultérieures

Lindicatif d'appel radiotéléphonique abrégé ne sera employé gqu'une fois la communication

gtablie de maniére satisfaisante et pourvu que tout risque de confusion soit exclu. Les stations

d'aéronefs n'utiliseront leur indicatif d'appel abrégé qu'aprés avoir été appelés de cette fagon

par la station aéronautigue.

Une fois la communication établie, elle sera poursuivie dans les deux sens, d'une fagon

ininterrompue, sans autre identification ou appel jusqu’a la fin de la communication.

Cependant, afin d’éviter tout risque de confusion, les contréleurs qui émettront des

autorisations ATC et les pilotes qui les collationneront, ajouteront toujours rlindicatif

d’appel de I'aéronef auquel s’applique I'autorisation.

5.2.1.5.3.3 Conservation de I'indicatif d’appei d’'un aéronef en cours de vol

Les aéronefs ne changeront pas de type d'indicatif d'appet radiotéléphonique en cours de vol

sauf de fagon temporaire si un organisme de contrdle de la circulation aérienne leur en donne

instruction pour des raisons de sécurité.

52.1.54 Indicatifs d’appel des organismes des services C.A.

Les stations aeronautiques sont identifiees par le nom de I'emplacement, suivi d'un suffixe qui

indique fe type d’'organe ou de service disponibie.

Exemple:
Organismes indicatif complet Indicatlf abrégé

Centre de controle régional de NKTT NKTT Contréle
NKTT area control centre NKTT Control Nouakchott
Contrdle d’Approche de Nouadhibou NDB Approche .
Nouadhibou Approach control NDB Approach . Nouadhibou
Contrdle d’Aérodrome de Nouakchott Nouakchott Tour '
Nouakchott Aedrome control Nouakchott Tower Nouakehott

Lorsgu'une communication satisfaisante a ét€ établie, et & condition QU’N A'yait pas de risque
de confusion, le nom de 'emplacement ou le suffixe peut &tre omis.

52155 Indicatif de la fréquence utilisée

5.2.1.55.1 Comme dans les stations aéronautiques l'opérateur wveille généralement sur
plusieurs fréquences, l'appel doit &tre suivi de l'indication de la fréquence utilisée, @ moins que
'on oonnzioos un aun s --n;l:'ﬂll sui;cv_mifgh‘: rmoanmar ia f!'él;ii__i:lﬂce.

7

5.21.552 Sl n'existe aucun risque de confusion, il suffit, nour identifier la Vi de
transmission, d'utiliser les deux premiers chiffres seulernent de la haute fréquence (en Hz).
52156 Procédures d'essai |

5.2.1.5.6.1 Emissions d'essai. Les émissions d'essai doivent prendre la forme suivante:

a) ldentification de la station appelée;
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DY identification de la station appelant; i

o} Les mots: “essai radic” . radio check”,

d} La fréquence ylilises.

521562 Réponses aux émissions d'essai. La reponse & une émission d'essai doil se
presenter sous 1= forme suivanie:

a} identification de g saucn oul appeile

by identitication de la station qui répond;

¢} Fenseignements sur la lisibilité de 'émission.

5.2.1.5.8.3 Echelie de lisibillté. [ 'échelle de lisibilité suivanie ost ulilises

 Echelle /5 Signification
1 - ILLISIBLE
2 LISIBLE PAR INSTANTS
3 LISIBLE, MAIS DIFFICILEMENT !
4 LISIBLE '
5 PABFAITEMENT LISIBLE

5.2.1.5.6.4 SIGNAUX D'ESSAI OU DE REGLAGE

5.2.1.5.6.4.1 Lorsguil sera neécessaire pour une slation dagronef d'émettre des signaux
d'essal ou de régiage susceptibles de broulller le travail dune station agrongutique voisine, lg
consentement de cette station sera obtenu avant e transmetire de tels signaux. Ces emissions
saront reduites au minimum

5.2.1.5.64.2 Lorsqguil sera nécaessaire pour une station aercnautique d'émaetlre des signaux
d'essal soit pour le réglage d'un emetteur avant de transmetire un appel. soit pour le réglage
dun réceptew, ces signaux ne dureront pas plus de 10 secondes. lls seront constitués par des
chiffres parigs {un, deuyx, trois etc.) sulvis de lindicatit appel de la station qui émet pour essal
Ces émissions seront reduites au minimum,

5.2.1.6 Echange de communications

£2.1.6.1 Elablissement de la communication

S FE S
522 Veille des voles de télecommunications
5.2.2.1 Veille sur la fréquence 1215 MHz

i
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52211 Seules les tours de controle et les centres de contrble sont en mesure de
communiquer sur la fréquence 121,5 MHz. La surveillance de cette fréquence d'urgence est
donc assurée seulement pendant ies heures de fonctionnement de ces installations.

5.2.2.1.2 En cas d'urgence, le pilote dispose des options suivantes pour communiquer
avec les ATS :
. Lorsqu’il se trouve & portée de radio d’'une tour de contrdle ou d'un CCR, pendant les

heures de fonctionnement de ces installations, il peut appeler les ATS sur la fréquence tour ou
la MF du CCR, ou encore sur la fréquence 121,5 MHz. Il est recommande que le pilote utilise la
fréquence normale ou la fréquence utilisée au moment ol 'urgence s'est déclarée.

. Lorsqu'il se trouve hors de portée pour les communications VHF (& basse altitude, le
long d'une autoroute par exemple), le pilote peut utiliser un téléphone cellulaire s'il se trouve
dans une zone de couverture

52.2.1.3 Lorsqu'il se trouve hors de portée radio d’'une instaliation ATS ou que cette
derniére est fermee, le pilote peut diffuser un message sur la fréquence 121,5 MHz ou 126,7
MHz, ou les deux, pour obtenir l'aide d'autres pilotes qui pourraient étre 3 I'écoute de ces
fréquences

5.2.2.2 Délivrance et collationnement des autorisations

5.22.2.1 Délivrance des autorisations

5.2.22.1.1 Les contrdleurs doivent énoncer les autorisations lentement et clairement car les
pilotes doivent ies noter par écrit. lis éviteront ainsi d'avoir a répéter inutilement les messages.
5.2.22.1.2 Dans toute la mesure du possible, une autorisation de rcute devrait étre délivrée
avant le départ de I'aéronef. En tout cas, un contrbleur devrait éviter de transmettre une
autorisation a un pilote au cours des manceuvres de circulation au sol iorsque celle-ci sont
compliquées, et en aucun cas, il ne devrait lui transmetire une autorisation au cours des
manceuvres d'alignement et de décollage.

5.2.22.1.3 Une autorisation ATC de route ne constitlie pas une autorisation de décolier ou
de penétrer sur une piste en service. Les mots « Décoller », (To take off) et « Décollage »
(Take off) ne doivent étre utilisés que lorsque raéronef est autorisé & décoller ou lorsqu’une
autorisation de décollage est annuiée. Dans les autres cas on doit utiliser le mot « Départ »
(Departure).

52222 Collationnement des autorisations

522.2.2.1 Les dispositions relatives au collationnement ont été introduites pour des raisons
de sécurité. Ces dispositions doivent étre respectées d'autant plus rigoureusement qu'une
erreur diinterprétation dans la transmission ou ia réception des autorisations et des instructions
ATC pourrait avoir des conséquences graves.

522222 Le strict respect des procédures de collationnement garantit non seulement que
l'autorisation a été regue correctement, mais aussi que 'autorisation voulue a été transmise. ||
permet aussi de vérifier que c'est Faéronef voulu, et seulement cet agdronef, qui donne suite a
Fautorisation.

522223 Toute autorisation de pénétrer sur une piste en service, d'y atterrir, d'en decoller,
de ia traverser ou de ia remonter doit étre collationnée. Les autorisations ATC en route doivent
toujours étre collationnées, sauf instruction contraire de I'autorité ATS compétente, auquel cas
le pilote devra en accuser réception de fagon positive

5.2.2.224 Les instructions concernant la piste en service, le cap, ia vitesse, le niveau de
vol, le et calage altimétrique doivent toujours étre collationnées.

522225 Les autres autorisations et instructions (y compris les autorisations
conditionnelles) doivent étre collationnées ou faire I'objet d'un accusé de réception qui indigue
clairement qu’elles ont été comprises et acceptées.

522226 Laéronef doit terminer le collationnement par son indicatif d'appel. Si des
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Cialrances et des renseignements sont regus dans e méme message. selles les clearances
doivent étre cnllationnées.

Exemple:
[

MRT 231 Nouakciott tour, Vent 280/12 kis, descendez niveau de vol un un zéro

| Station au sol

MRT 231 Nouakchott_tower, Wind 280/72 kts, descend flight levei one one zero, |
W- . Je descends niveau de vof un un zéro, MAT 231

- Aéronef
| | Descending flight fevel one one zero, MRT 231

5.22.23 Collationnement par une station au sol
5.2.2.2.3.1 Lorsque l'accusé de réception est transmis par une station aéronautique, elle doit

comprendre :
. s'il est adressé a une station d’aéronef, Vindicatif d'appel de I'aéronef suivi, s’il y a
lieu, de lindicatif d'appel de la station aéronautique.
. s’il est adressé & une station aéronautique, l'indicatif d'appei de la station qui accuse

réception.

5.2.2.2.3.2 Une station aéronautique (un organisme de ia C.A.) doit accuser réception des
comptes rendus de position et autres messages de progression de vol gu'elie regoit par un
collationnement du message suivi de son indicatif d'appel. Toutefois, le collationnement peut
étre interrompu au besoin pour réduire 'encombrement sur {a voie de communication.
52.2.233 Aux fins de vérification, il est permis & la station réceptrice, a titre d'accusé de
réception additionnel, de collationner le message. Dans ce cas, la station avec laquelle les
renseignements sont collationnés accuse réception et confirme I'exactitude du collationnement
en transmettant son indicatif d'appel.

522234 Si un message contient a ia fois un compte rendu de position et d'autres
renseignements (météorologiques par exemple), la station aéronautique (un organisme de la
C.A.), aprés le coliationnement du compte rendu de position doit accuser reception des autres
renseignements par une expression appropriée (par exemple: « météo. regue" ("weather
received ») sauf si les renseignements doivent &tre interceptés par d'autres stations de réseau.
La station aéronautique doit accuser reception des autres messages en transmettant
uniquement son indicatif d'appel.

5.2.224 Erreur de collationnement

Si en vérifiant I'exactitude d'un collationnament il apparait que certains éléments sont ingxacts,
l'expression « négatif, je répéte » (« negative, | say again ») doit étre utilisée suivie de la
version correcte des éléments en cause.

[ ‘ TUN202 / Nouakchott Contrdle, autorisé FL290, aprés envol montée initialement i
ATC radiale 120 KC, passant FL100 reprenez navigation normale...

TUN202 / Nouakchott Control, cleared FL290, when airborn, initially climb radiale 120 |
i . KC, passing FL 100, resume normal navigation. ..
1 ! Nouakchott Control / TUN202, autorisé FL290, aprés envol montée initalement
' Pilote radiale 100 KC, passant FL120 reprenez navigation normale...

Nouakchott Control / TUN202, cleared FL290, when airborn, initially climb radiale 100
. - KC, passing FI.120, resume normal navigation. .. \
TUN 202 / Nouakchott Contréle, Négatif, je répéte... montée initialement radiale 120
| ac | NDJ. passant niveau de vol 100 ... navigation normale...
i TUN 202 / Nouakchott Control, Negative, | say again ... initially climb radiale 120 |
NDJ, passing flight level 100, resume normal navigation. .. |
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52.2.25 Corrections et répétiticn
5.2.2.2.5.1L'émission

En cas derreur de transmission le mot
"correction’ (dans les langues frangaise et
anglaise) sera utilisé, le dernier groupe
correct ou la dernigre expression correcte
sera répétée, et e texte correct sera alors
transmis. Si ta meilleure fagon d'effectuer
une correction est de répéter le message en
entier, l'expression « correction, je répéte
» (« correctior, I say again ») doit étre
utilisée avant de transmettre le message
une deuxiéme fois.

5.2.2.2.5.2 Réception

Sl y a un doute sur lexactitude du
message regu, l'opérateur & la réception
demandera la répétition en totalité ou en
partie.

S'il est nécessaire de répéter un message
en entier, le mot : « Répétez » (« say again
») SEra Prononceés.

Si Topérateur désire la répétition d'une
partie d’'un message, il dira : « Répétez tout
avant ... (premier mot convenablement
recu » ; - « say again all before... » ; ou «
Reépétez entre ...mot avant la partie
manquante) et ( mot apres la partie
mangquante)» - «say again between... (mot
avamnt la partie manquante) and....[ mot
aprés la partie manquante)»ou « Répétez
tout aprés... (dernier mot convenablement
recu) » - « say again all after .(dernier mot
convenablement regu) »

Si, en vérifiant [I'exactitude  dun
collationnement, lopérateur constate que
certains  éléments sont inexacts, |l
transrettra les mots « Négatif, je répéte »
a la fin du collationnement, puis la version
correcte des éléments en cause.

5.2.2.2.5.3 Fin de communication

La station réceptrice indique la fin dune
communication au moyen de son propre
indicatif d'appel. Elle peut, si elle le juge
utile, faire suivre celui-ci du mot "terming"
en langue frangaise ou "out' en langue
anglaise

5.2.2.3 Principes d’exploitation en réseau
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5.2.2.3.1 Pendant quelle assure ia

veille principale, chaque station reguliere

doit, entre autres :

a) étre chargée de désigner des
fréquences principale et secondaire
convenables pour ses communications
avec Faéronef ;

D) recevoir tous les comptes rendus de
position et acheminer les autres
messages, en  provenance ou &
destination de [laéronef, qui sont
essentiels & la sécurité du vol ;

c) é&tre chargée de prendre les mesures
requises en cas dinterruption des
communications

52232 Le transfert de la veille
principale d'une station & la suivante & lieu
en principe, au passage de la limite d'une
région d'information de vol ou d’'une région
de contrdle, cette veille étant assuré, dans
ia mesure du possible par la station
desservant ie centre d’information de vol ou
le centre de contrble de la région dans
laquelle vole 'aéronef,
5.2.2.4 Fréquences a utiliser
5.2.2.4.1 Les stations  d'aéronefs
utiliseront les fréquences radio appropriées.
52242 La station radio de contrble
air-sol désignera les fréquences devant étre
utilisées dans les conditions normales par
les stations d'aéronef placées sous son
contrdle.
52243 Dans le cas des
communications en réseau, la désignation
initiale des fréquences principale et
secondaire doit étre faite par la station de
réseau avec¢ laguelle 'aéronef effectue sa
vérification au départ ou son premier
contact radio aprés décollage. Cette station
doit veiller également & ce que les autres
stations de réseau soient avisées, selon les
besoins, de la ou des fréquences
désignées.

5.2.2.44 Si une fréquence désignée

par une station aéronautique ne convient

pas, il est recommandé que la station
d’'aéronef en propose une autre.

5.2.2.5 Transfert des communications HF
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B.2.2.5.1 La station  aéronautique
appropriée doit demander & la station
d'aéronef de passer d’une fréguence a une
autre ou d'un réseau a un autre, sinon la
station d'aéronef doit aviser la station
aéronautique approprice avant le transfert
ne s'effectue.

52.25.2 Lorsgu'une station d'aéronef
a transféré la veille des communications
d'une fréquence radic & une autre, elle
devra, lorsque lautorité ATS compétente
exige, informer la station aéronautique
intéressée que la veille de communication a
été établie sur une nouvelle fréquence,
52253 En pénétrant dans un
nouveau réseau aprés le décollage, une
station aéronef doit transmetire & la station
reguliere appropriée son heure de décollage
ou de passage au-dessus du dernier point
de contrdle.

52254 En pénétrant dans un
nouveau réseau, une station aéronef doit
transmetire a la station réguliére appropriée
son heure de passage au-dessus du dernier
point de contrdle ou I'heure de son dernier
compte rendu de position.

52255 Avant de quitter le réseau,
une station d’aéronef doit toujours aviser la
station réguliere appropriée de son intention
de quitter le réseau en utilisant celle des
formules ci-aprés qui convient :

a) En cas de transfert sur une voie de
controle ATS directe pilote — contréleur
Aéronef : Je passe sur

{arganisme ATS intéressé)
b) Aprés 'afterrissage :

Aéronef . Atterrissage (lieuw)
{heure)

5.2.2.6Transfert des communications
VHF

5.2.26.1 ta staton  aéronautique

appropriée demandera un aéronef de
passer d'une fréguence a une autre
conformeément aux procédures convenues,
sinon ia station d'aéronef avisera la station
aéronautique appropriée avant que ce
transfert ne s'effectue.

52.286.2 En établissant le coniact
initial sur une fréquence VHF ou en quittant

cette fréquence, une station aeronef

transmetira tout renseignement
éventuellement prescrit par [autorité
compétente.

5.2.2.7 Interruption des communications
5.2.2.7.1  Sens air-sol

5.2.2.7.1.1 Lorsqu'une station d'aéronef
ne réussit pas a établir la communication
avec la station aéronautique sur la
fréquence désignée, elle s'efforcera d'établir
la communication sur une autre fréquence
appropriée a la route. Si cette tentative
reste vaine, la station d'aéronef s'efforcera
d'établir la communication avec d'autres
aéronefs ou d'autres stations
aéronautiques  sur  des  fréquences
appropriées a la route. De plus, un aéronef
volant a lintérieur d'un réseau écoutera
sur la fréquence VHF appropriée si des
aéronefs se trouvant a proximité émettent
des appels.

5.2.27.1.2  Siles tentatives spécifiées en
5.2.2.8.1.1 restent vaines, la station
d'aéronef transmettra son message deux
fois sur la ou les fréquences désignées en
le faisant précéder des mots
"TRANSMISSION EN L'AIR * et, au besoin,
y insérera i'adresse ou les adresses du ou
des destinataires ‘

5.2.2.7.1.2.1 Duns le cas de lexploitation
en réseau, un message faisant I'objet d'une
transmission en l'air doit étre transmis deux
fois sur la fréquence primaire ainsi que sur
la fréguence secondaire et, avant de
changer de fréquence, la station d'aéronef
doit annoncer la fréquence sur laquelle elle
va passer.

5.2.27.1.3 Panne de récepteur
5.2.27.1.3.1 Si une station d'aéronef ne
peut établir la communication a cause d'une
panne de récepteur, elle transmettra des
comptes rendus aux heures ou aux
positions prévues, sur la fréquence en
service, en faisant précéder ses messages
des mots "TRANSMISSION EN L'AIR PAR
SUITE DE PANNE DE RECEPTEUR.” La
station d'aéronef transmetira ensuite le
message voulu, qu'elle fera suivre d'une
répétition complete. Au cours de cetle
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pliguel

epération, Paéronel sgnalera  également
fhoure & laquelie # comple lare &
prochaing fransmission.

52271532 Un agronef qui béndlicie du
cortrdie o du service consultatd de s
circuiation  asrienne  respectera €S
digpositions de 5228131 & fransmetlra
er outre des indications sur lgs intentions
du pilote comwpandant de bord en g8 gul
sonceme la poursulte dy vol

Note: Les rdgles génédrales qui
applicables  en cas  d'interruption
communicgtions figurent dans HTA 2.

sont
das

52272

522721 Sioung station aéronautique
r'a pas réussi & élabllr la communisation
avet une station d'adronel aprés des appels
sur les fréquences sur iesquelles Yadronef
a8t suppose 'étre a écoute. elle procédera
COMITIe St

a. Eie demandera aux aulres stations
agronautiues de préter  assisiance en
appelant Yaeronst o en Ilransmettant los
meszagas. i cela est nésessaie |

. Elle demandera aux adronels qui se
trouvent sur fa roule d'essayer d'afablir | s
communicalion aves  fadrone! el de
retransmetire s messages, s cela est
nNecessaire

522722 lLes gispostions
5.2.2.8.2.1 seront égaiement appliquées
4. Sur demande de forganisme des
services  de  fa circulation  aérienne
intéressé ; :

b, Lorsquiune  communicatinn  attendus
d'un aeronet N'a pas encore &té regu passsd
un laps de temps tel que fon soupconne
ung panng de communication,

522723 Les aulorigations émises par
e contrdle de la circuigtion agrienne ne
foront {objet d'une transmission en {'alr 3
Vintention <'un aéronef qu'd ia demande
gxpresse de lexpéditeuyr,

52273 Notfication des interruptions
de communications

Sens sol-aly

N
[

La station radio de contrdle air-sol avisera

dés que possible Torganisme compétent

des sorvices de la circulation adrdeme et

amique de Mauritanie

S04 hig

15 Mal 2011

Fexploitant ge Fagronef de toute inferruption
das communications air-sol,

5.2.3 Acheminements des messages
HF

£ 231 Gandraitas

2311 Lorsqu'une station d'aérone!
fonctionns & Vintérieur dun résegy, chagque
fois que fes conditions de communicahon 1g
permettent, elle doit en principe ransmetire
$SeS MEssages aux stations du réseau d'od

ces  messsges  peuvent  étre le plus
taciternert  remis & ieuwrs  destinalions

uititnes, En particutiers, tes comptes endus
d'agrone! pxiges par les services de la
circulation aerienne doivent élre fransmis a
la station du reseau qui dessert le centre
diintormation de vol ou le centre de conirdle
régional de la région dans laguelie vole

Fapdronef.  Inversement, foul message
adresse & un agronet en vol doit, autant gus
possible,  &re  frarsmis  directement 4

Pagronef par la siation de réseau qui
deszen Vemplacement de Pexpéditaur.
5237 Lorsguun asronsf anvoie des
MessaUss a4 une station de rdscow, wo
aulres slabons du réseau qui desservent
des emplacements ob les renseignements
transmis  sont également  nécessairags
doivent  interceptar sl possible  ces
Messages et en accuser récaption.
52.3.1.2.1 Laccuse de réception du
message  doit  suivre  immediatement
faccusé de réception émis par la station &
laguelie le message étalt transmis,
523122 Pour accuser réception d'un
message, lindicatif dappel radio de Ia
station qui a intercepte ls message doit elre
transmis, suivi du mot ROGER si on e
cdésire, et de lindicatif d'appet de ia station
gul a transmis le message.

523123 S laccusé de roception
dinterception n'a pas &% regu dans &
minude qui suitia transmission du message,
fa station qui accepte lg message de
Vadrone! doit la retransmetire, en principe,
sur le senvice fixe adronautique, & ia ou aux
stations qui r'ont pas accusd interception.
523.124  Lorsque cefte retransmission
gst falle sur g reseau du service fixe des

]
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telécommunications  aéronautiques,
message doit éire adressé a la station ou
aux stations de réseau intéressées.
£23.1.25 La station aéronautique qui
regoit un compte rendu en vol ou un
message renfermant des renseignements
météorologiques transmis sar un aéronef en
vol retransmettra ce message sans retard :
1) & lorganisme des services de la
circulation aérienne et aux centres
meétéorologiques associes a la station
2) a l'exploitation d’aéronefs intéresse (ou
son représentant) lorsque celui-ci a
demandé expressément a recevoir ces
messages.
5.2.3.2 Transmission de messages ATS a
un aéronef
5.23.2.1 La station aéronautique qui a
regu le message des services ATS ne doit
pas charger une autre station de réseau de
remettre le message a l'aéronef. Toutefois,
en cas de difficulié¢ dans les
communications, d'autres stations doivent
aider, sur demande, la station qui a regu le
message & le retransmettre a l'aéronef.
Dans ce cas, la station qui a regu le
message des services ATS doit obtenir

sans retard i'assurance formelle que
l'aéronef a bien accusé réception du
message.

5.2.3.3 Enregistrement des communications
air-sol sur téléimprimeur

5.23.3.1 Pour Penregistrement sur
teleimprimeur, la procédure ci-
aprés doit étre appliquée ;

Chague ligne commence a fa marge de

gauche ;

1)

2) Une nouvelie ligne est utilisée pour
chaque transmission ;
3) Chaque communication contient, en

tout ou partie, les éléments suivants
dans l'ordre
a) indicatif d'appel de la station appeiante ;
b) texte du message ;
¢) indicatif de la station appelée ou de la
station de réception, suivi de I'abréviation

appropriée  pour indiquer « regu »,
« collationnement » ou «réponse non
entendue »

le
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d) indicatif d'appel de la ou des stations

accusant interception, suivi de
Fabréviation appropriée pour indiquer
« regu ”,

e) indication de la fréquence utilisée ;

f) heure UTC de la communication ;

4 les éléments mangquants d'un message
somt  indiqués par trois  points
dactylographiés (espace. Espace.
Espace), ou par trois M dactylographiés
(espace M espace M espace M espace)
La correction derreurs de frappe est
effectuée par une manipulation au clavier
de (espace E espace E espace E
espace) suivie des renseignements
exacts. Les erreurs relevées une fois
linscription  terminée sont corrigées
aprés la derniére inscription par I'emploi
de Vlabréviation COR suivie des
renseignements exacts.

524 Procédures SELCAL

5.2.4.1 Généralités

5.24.1.1 Avec le systeme  dappel
selectif connu sous le nom de SELCAL,

lappel en phonie est remplacé par la
transmission a lPaéronef de tonalités
conventionnelles sur les voies de

radiotéléphonie. Un appel sélectif simple
consiste dans ia combinaison de quatre
tonalités determinées d'avance dont la
transmission prend environ 2 s. Les
tonalités sont engendrées dans le codeur
de la station aéronautique et sont regues
par un décodeur relié a la sortie basse
frequence du récepteur de bord. La
reception des tonalites assignées (indicatif
SELCAL) déclenche dans le poste de
pilotage un dispositif d'avertissement qui
peut étre un voyant lumineux et/ou une
sonnerie.

52412 Le SELCAL. devrait étre
utiisé par les stations convenablement
equipées pour l'appel sélectif dans le sens
sol-air, sur les fréquences HF et VHF.de
route.

52413 Sur les aéronefs dotés d'un
equipement SELCAL, le pilote conserve la
possibilité d'assurer I'écoute normale si cela
est nécessaire.



5.2.4.2 Notification aux stations
aéronautiques des indicatifs SELCAL des
aéronefs :
52.4.2.1 Cest a lexploitant et a
I'aéronef qu'il incombe de veilier a ce que
toutes les stations aéronautiQues avec
lesquelles I'aéronef est normalement appeié
a entrer en communication au cours d’'un vol
donné connaissent lindicatif SELCAL
correspondant a son indicatif d'appel
radiotéléphonique.
5.24.2.2 Lorsque cela est
matériellement possible, ['exploitant doit
communiquer a foutes les stations
aéronautiques intéresseées, & des intervalles
réguliers, une liste des indicatifs SELCAL.
qui sont assignés & ses aéronefs ou a ses
vols.
5.2.4.2.3 L'aéronef doit:
1. inclure lindicatif SELCAL. dans le plan
de vol soumis a l'organisme compétent
. des services de la circulation aérienne; et
2. s'assurer que la station aéronautique HF
posséde des renseignements corrects
sur le code SELCAL. en établissant
femporairement des communications
avec cefte station alors qu'il se trouve
encore sous couverture VHF
5.2.4.3 Vérification de départ
5.2.4.3.1 L'aéronef doit entrer en
communication avec la station aéronautique
appropriee et demander une vérification
SELCAL de départ et, s'il y a lieu, donner
son indicatif SELCAL.
Lorsqu'une fréguence principale et une
fréquence secondaire sont assignées, une
vérification SELCAL doit d'abord, en
principe, étre effectuée sur la fréquence
secondaire, puis sur la fréquence
principale. La station d'aéronef doit aiors
étre préte a poursuivre les communications
sur la fréquence principaie.

5.2.4.3.2 Si ia vérification de départ
révele que le dispositif SELCAL au sol ou
de bord ne fonctionne pas, l'aéronef doit
assurer une veiile continue pendant le vol
jusqu'ci ce que le SELCAL fonctionne de
nouveau.

5.2.4.4 Etablissement des cemmunications

5.2.4.4.1 Lorsque le systéme d'appel
sélectif SELCAL est utilisé, I'aéronef répond
a l'appei par son indicatif d'appe! suivi de
expression  "Continuez’ en  langue
frangaise ou "go ahead” en langue anglaise

Station appellant MART101... Continuez.
Station calling MRT 101... Go ahead.

5.2.4.5 Procédures en route

5.24.5.1 Les stations d'aéronef
doivent veiller a ce que ia ou les stations
aéronautiques  appropriées soient  au
courant du fait qu'une veille SELCAL est
instituée ou maintenue.

52452 Lorsque des accords
régionaux de navigation aérienne en
disposent ainsi, les appels relatifs a des
comptes rendus réguliers d'aéronef peuvent
étre effectués par la station aéronautique a
I'aide du SELCAL.

52453 Une fois que la veile
SELCAL a été établie par une station
d'aéronet donnée, les stations
aéronautiques  doivent employer e

SELCAL. chaque fois qu'elies désirent
appeler 'aéronef:

52454 Au cas ou le signai SELCAL
resterait sans réponse apres deux appeis
sur ia fréquence principale et deux apgels
sur la fréquence secondaire, la station
agronautique doit recourir & lappel en
phonie.

52455 Toute station d'un réseau doit
aviser irnmédiatement les autres stations du
réseau lorsqu'une panne se produit dans un
systeme SELCAL au sol ou de bord. De
méme, l'aéronef doit velller a ce que les
stations aeronautiques chargées d'entrer en
communication avec lui soient
immédiatement mises au courant du
mauvais fonctionnement de son équipement
SELCAL et du fait que 'appel en phonie est
nécessaire. '

52.4.56 Toutes les stations doivent
étre avisées dés que !'équipement SELCAL
fonctionne de nouveau normalement

5.2.4.6 Assignation des indicatifs SELCAL
aux aéronefs '
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52461 En principe, l'indicatif
SELCAL d'un aéronef doit étre associé &
son indicatif d'appel radiotéléphonigue,
autrement dit lorsque le numéro du vol
(numéro de service) fait partie de l'indicatif
d'appel, 'indicatif SELCAL de Paéronef doit
figurer en regarc du numéro du vol. Dans
tous les cas, l'indicatif SELCAL de l'aéronef
doit figurer en regard du numéro
dimmafriculation de I'agéronef
5.3 Procédures de communications
radiotéléphoniques de détresse et
d'urgence
53.1 Geénéralités
5.3.1.1Une situation d'urgence est classee
dans I'une des deux catégories suivantes,
selon le degré de danger ou de risque
gu'elle représente :
a. l'état de détresse est un état
caractérisé par la menace dun danger
grave et/ou imminent et par ia nécessité
d'une assistance immédiate. Le signal de

détresse est MAYDAY prononcé de
preférence trois fois.
b. l'etat d'urgence est un état

concernant la sécurité d'un aéronef ou de
tout autre vehicule, ou celle d'une personne
se trouvant & bord ou en vue, mais qui n'est
pas caractérisé par la nécessité d'une
assistance immédiate. Le signal d'urgence
est PAN PAN prononcé de préférence trois
fois.

5.3.1.2La premiére transmission de I'appei
et du message de detresse efiectuée par un
aeronef devrait se faire sur ia frégquence
dans le sens air-sol en usage au moment
de lappel. Si laéronef est incapable
d'établir la communication a Faide de cette
fréquence, il devrait répéter appel et le
message sur la fréquence génerale d'appel
et de détresse 121,5 MHz ou sur toute autre
fréquence de détresse disponible afin
d'établir la communication avec une station
au so! ou avec le service maritime.
5.3.1.3L'appel de détresse a priorité
absolue sur toutes les autres
communications. Toutes les stations qui le
regoivent doivent cesser immédiatement
toute émission qui pourrait nuire a la

504 bis
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communication et doivent écouter sur la
fréquence de I'appel de détresse.

5.3.1.4Dans les cas de communications de
détresse et de communications d'urgence,
d'une fagon générale, les transmissions en
radictéléphonie seront effectuées lentement

étant
sa

mot
faciliter

et distinctement, chaque
proroncé clairement pour
transcription.

53.2 Communications de detresse en
radiotéléphonie

5.3.2.1Mesures gque doit prendre l'aéronet
en détresse

5.3.2.1.1 En plus d'étre précédé du
signal radiotéléphonique de deétresse
MAYDAY (c¢f. 5.3.1.1), de préférence

prononce trois fois, le message de détresse
envoyé par un aéronet en détresse:
(a)sera émis sur la fréquence air-sol utilise
a ce moment-la;
(b)comprendra le plus grand nombre
possible des  éléments  ci-aprés
prononcés distinctement et, si possible,
gans l'ordre de priorité suivant:
nom de la station a iaguelile le message
est adressé (si le temps disponible et les
circonstances 'e permettent);
identification de l'aéronef;
nature du cas de détresse;
intention du commandant de bord;
position, niveau (niveau de vo|
altitude, etc., selon le cas) et cap.
Note 1.- Les dispositions ci-dessous
peuvent étre complétées par les mesures
suivantes :
a) le message de détresse d'un aéronef
en détresse est envoyé sur ia fréquence
d'urgence 121.5 MHz ou sur une autre
fréquence du service mobile aéronautique si
on le juge nécessaire ou souhaitable. Les
stations aéronautiques n'assurent pas
routes une veille continue sur la fréguence
d'urgence;
b) le message de détresse d'un
aéronef en détresse est diffusé si cela est
préférable en raison du temps disponible et
des circonstances;
c) l'aéronef émet sur les fréquences
radiotéléphoniques d'appel du service
mobiie maritime;

2
3
4
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d}  une station utilise tous les moyens
dont elle dispose pour venir en aide a un
aéronef en détresse;
Note 2.- La station a laquelle le message
est adressé sera normalement celle qui est
-en communication avec faéronef ou Ia
station dont reléve la zone dans laquelle se
trouve l'aéronef:
5.3.2.2 Mesures gue doit prendre la station
a laquelle le message est adresse
ou la premiére station qui accuse
réception du message de détresse
53.2.21 La station & laquelle
S'adresse un aéronef en détresse ou la
premiére station qui accuse recept:on du
message de détresse;

a) accusera immédiatement réception
du message de détresse;
b) prendra ia direction des

communications ou en transférera la
responsabilité de facon précise et claire en
avisant I'aéronef en cas de transfert;

c) prendra immédiatement des
dispositions pour que tous les
renseignements nécessaires soient mis dés
que possible a la disposition:

1 de l'organisme ATS intéressé;

2 de l'exploitant d'aéronefs intéressé,
ou de son représentant, conformément aux
arrangements préétablis;

Note.- La transmission des renseignements
a I'exploitant d'aéronefs intéressé na
aucune priorité sur toute autre mesure
intéressant la sécurité de l'acéronef en
détresse ou de tout autre aéronef dans la
région, ou susceptible daffecter la
progression des aéronefs attendus dans la
région.

d) - avertira les autres stations &'l y a
lieu pour éviter que du trafic ne soit
transféré sur la fréquence utilisée pour la
communication de détresse.

5.3.2.3 Imposition du silence

5.3.2.3.1 La station en détresse, ou la
station qui dirige le, trafic de détresse,
pourra imposer le silence soit & toutes les
stations du service mobile de la région, soit
a une station qui brouillerait le trafic de
détresse. Suivant le cas, elle adressera ces

instructions “a tous” ou & une station

seulement. Dans les deux cas, elie fera
usage: :
- des mols
TRANSMISSIONS;
- du signal radiotéléphonique de dé tresse
MAYDAY., :
5.3.2.4 Mesures que doivent prendre toutes
ies autres stations :
5.3.2.4.1 - Les  communications de
détresse jouissent d'une priofité absolue sur
toutes les autres communications, et les
stations qui en ont connaissance
s'abstiendront d'émettre sur la fréquence en
cause, sauf si: ‘

ARRETEZ TOUTES

a) - l'état de détresse est annulé ou les
communications de détresse ont cessé;

b) tout le trafic de détresse a été
transféré sur d'autres fréquences;

c) la station qui dirige les
communications en donne l'autorisation;

d) elles doivent elles-mémes préter
assistance.

5.3.2.42 Toute  station  qui a

connaissance d'un trafic de détresse et qui
ne peut elle-méme porter secours a la
station en détresse devra néanmoins
continuer d'écouter ces communications
jusqu'h ce qu'elle ait acquis la certitude
qu'un secours est assurs.

5.3.2.5Cessation des communications de
détresse et du silence

5.3.2.5.1 Lorsqu'un aéronef n'est plus
en détresse, il transmettra un message
annulant I'état de détresse.

5.3.2.5.2 Lorsque la station qui a
dirlgé le trafic de détresse s'apercoit de la
fin de rétat de détresse, elie prendra
immédiatement des dispositions afin qu'en
soient avisés dés que possible:

1) i'organisme ATS intéressé;

2) I'exploitant d'aéronefs intéresse, ou
de son représentant, conformément aux
arrangements préétablis. '
53.25.3 5.3.2.5.3 Il sera mis fin aux
communications de détresse et au silence
par la transmission dun message
comprenant les mots “TRAFIC DE
DETRESSE TERMINE”, sur la ou les
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fréquences utilisées pour le ftrafic de
détresse. Ce message ne sera émis que
par la station qui dirige les communications
lorsque, aprés réception du message
prescrit en 5.3.2.5.1, Vautorité compétente
I'y a autorisée.

5.3.3 Communications
radiotélephonie

5.3.3.1 Mesures que doit prendre l'aéronef
qui rend compte d'un cas d'urgence (saut
dans le cas traité en 5.3.3.4)

5.3.3.1.1 En plus d'étre précédé du
signal radiotéléphonique d'urgence PAN
PAN (cf. 5.3.1.2), de préférence prononce
trois fois, PAN étant prononcé comme ie
mot  frangais “panne”, le message
d'urgence envoyé par un aéronef qui rend
compte d'un cas d'urgence:

d'urgence en

a) sera émis sur la fréquence air-sol
utilisée & ce moment-1a
b) comprendra le nombre requis des

éléments ci-aprés, prononcés distinctement
et, si possibie, dans l'ordre suivant:

1) nom de la station A laquelie e
message est adresse,;

2) identification de 'aéronef;

3) nature du cas d'urgence;

4) intention du commandant de bord;
5) positicn, niveau (niveau de vol,
altitude, etc., selon le cas) et cap;

6) tous autres renseignements utiles.

5.3.3.2Mesures que doit prendre la station
a laquelle le message est adressé ou la
premiére station qui accuse réception du
message d'urgence

5.3.3.21 La station a laquelle
s'adresse un aéronef qui rend"compte d'un
cas d'urgence ou la premiére station qui
accuse réception du message d'urgence:

a) accusera réception du message
d'urgence;

b) prendra  immediatement des
dispositions pour que tous les
renseignements necessaires soient mis d b
que possible

c) assurera au besoin la direction des
coemmunications

5.3.3.3Mesures que doivent. prendre I
toutes les autres stations

5.3.3.31 lLes communications
d'urgence ont priorité sur toutes les autres
communications, & l'exception des
communications de détresse, et toutes les
stations prendront soin de ne pas brouiller
la transmission des messages d'urgence
5.3.3.4Mesures que doit prendre un
aéronef servant de transport sanitaire
5.3.3.4.1 Le signal décrit en 5.3.3.4.2
indiquera que le message qui suit concerne
un transport sanitaire protéegé par les
Conventions de Genéve de 1949 et les
Protoccles additionnels.

5.3.3.4.2 Pour annoncer et identifier
des aeronefs servant de transports
sanitaires, le signal radiotéléphonique
d'urgence PAN PAN, prononcé trois fois de
préférence, PAN étant prononcé comme le
mot frangais "panne” sera suivi, du signal
radiotéléphonique des transports sanitaires
“MEDICAL", prononcé comme en frangais.
Css signaux indiguent que le message qui
suit concerne un transpert sanitaire protege.
Le message comprendra tes données
suivanies:

a) indicatif d'appel ou tout autre moyen
reconnu d'identification des transporis
sanitaires;

b) position des transports sanitaires;

c) nombre de type de transporis
sanitaires;

d) itinéraire prévu ;

e) duré estimée du déplacement cu

heures estimées de départ et d'arrivée,
selon le cas;

f) tous autres renseignements: nivead
de wvol, fréquences veillées, languses
utilisées, efc.

5.3.3.5 Mesures que doivent prendre la
station destinataire ou d'autres statioris qui
regoivent un message de transport sanitaire
5.3.3.5.1 Les dispositions de 5.3.3.2
ou 5.3.3.3 s'appliqueront, selon le cas, aux
stations qui regoivent un message de
transport sanitaire.

5.4 Communications relatives a des
actes d'intervention illicite

5.4.1 La station a laquelle sadresse un
aéronef qui est fobjet dun acte
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d'intervention illicite, ou la premiere station
qui accuse réception d'un appel émanant de
cet aéronef, prétera toute l'assisiance
possibie, notamment en informant les
organismes ATS compétents ainsi que toute
autre station, organisme ou personng én
mesure de faciliter ie vol.

55 Communications par satellite en
phonle
5.5.1 Inmarsat, en collaboration avec

I'OACI, a élaboré un plan de numérotation
tétéphonique pour faciliter l'utilisation de
communications par satellite (SATCOM) en
phonie provenant d’aéronefs
convenablement équipés comme méthode
auxiliaire en cas de probléme aux
installations principales existantes air-sol.
Pour gue ces communications puissent étre
utilisees dans de telles circonstances,
Yaéronef doit étre muni de I'équipement de
bord intégré nécessaire. Cet équipement
permanent est installé et mis a I'essai
conformément aux normes de certification
et de navigabilité appropriées.

552 Le plan de numérotation
téléphonique prévoit un code unique pour
chaque FIR. Lorsque I'un de ces codes est
transmis par satellite d’'un aéronef & une
station terrienne au sol, cefte derniére le
convertit, et Pappel est acheminé & P'unité
ATS visée.

553 Pour toute communication
d'urgence, il faut utiliser les codes Inmarsat
abreégés et les numéros du réseau
téléphonique public '

55.4 Les fréquences des servirac do Ia
circulation aérienne sont'publiées dans les
AIP ET sur les cartes a aéronautiques. '
5.6  Utilisation du téléphone en cas de
panne des communications radio
5.6.1.1En cas de panne des
communications radio en vol, et seulement
aprés avoir suivi les procédures normales
‘relatives & une panne de communications,
le commandant de bord peut tenter d’entrer
en communication avec [lunité ATS
appropriée par télephone cellulaire ou par
téléphone satellite conventionnels.

57 communications radio air-air
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571 La fréquence a utiliser pour les
communications air-air entre les pilotes a
l'intérieur de 'espace aerien mauritanien est
127,5 MHz. L'OACI a attribué ia méme
fréquence pour les communications dans
notre espace aérien.
6 CHAPITRE 5. SERVICE DE
RADIONAVIGATION AERONAUTIQUE.
6.1 Généralités '
6.1.1 Le service de radionavigation
aeronautique comprend tous les types et
systemes daides radio & la navigation
utilisés dans le service -aéronautique
international. ‘
6.1.2 Une aide radio a la navigation
aérienne qui ne fonctionne pas de fagon
continue sera, si possible, mise en marche
dés réception d'une demande provenant
d’'un aéronef, d’un service de contrble au sol
ou d'un agent autorisé dun exploitant
d'aeronefs. ' '
6.2 Radiogoniométrie
Note: Une station radiogoniométrique
travaillant seule ne peut déterminer gue le
relevement d'un aéronef par raprusi 3 2un,
6.21 Une station radiogoniométrique
travaillant seule donne les éléments
suivants sur demande :
1 le relevement vrai de l'aéronef, en
utilisant une formule appropriée ;
2 le cap vrai que doit suivre 'aéronef
pour se diriger par vent nul vers la station
radiogoniométrique. en utilisant une formule
appropriée ;
3 le
I'aéronef,
appropriée ;
4 le cap magnétique que doit suivre
Faerorier pow 5 SigoT par vent nut ve
station radiogoniométrique, en utilisant une
formule appropriée ;
6.22 Les stations’ d'aéronef adresseront
normalement les demandes de relevement,
de cap ou de position a la station
aéronautique responsable, ou & la station
contr6lant le réseau radiogoniométrique.
6.23 Pour demander un relevement, un
cap ou une position, la station d'aéronef
appellera la station aéronautique ou la
station radiogoniométrique principale sur la
frequence de veille. L'aéronef spécifiera
alors le renseignement qu'il désire au

relevement  magnétique de
en utilisant une formule

o fey
il | =
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moyen de l'expression conventionnelle
asaropria,

824 Des que i station
radiogoriomeétrique ou le groupe de staucis
sera prét, la station appelée en premigr Lz
par la station d'aéronef invitera, s'it y a lieu,
cette derniére a transmettre pour faire
prendre son relévement radiogoniométrique
et, s'il y a lieu, elle indiquera la fréquence
gue la station d'aéronef doit empioyer,
combien de fois la transmission doit étre
repétée, la durée nécessaire pour la
transmission ou tout renseignement spécial
sur la transmission.

6.2.4.1En radiotéléphonie, une station
d’'aéronef qui demande un relévement
terminera la transmission en répétant son
indicatif d’'appel. Si la transmission a été
trop courte pour que la station
radiogoniométrique obtienne un relévement,
I'agronef effectuera une transmission plus
longue pendant deux périodes de 10 s
environ, ou bien elle transmettra tout autre
signal que la station radiogoniometrique
pourra Iui demander.

6:2.5 Lorsqu'une station
radiogoniométrique ne sera pas satisfaite
de l'observation, elle demandera a ia station
d'aéronef de répéter la transmission.

626 Lorsgu'un cap ou relevement aura
éte demandé la station radiogoniométrique
le transmettra a l'agéronef, sous ia forme
suivante:

1) I'expression conventionnelle
appropriée; _
2) le relevement ou le cap en degrés

par rapport a la station radiogoniométrique,
transmis au moyen de trois chiffres;

3) -la classe du relevement;

4) - I'heure de |'observation, au besoin.
6.2.7 Lorsqu'une position aura @ été
demandée, la station radiogoniométrique
principale, aprés avoir porté sur la carte
toutes les - observations  simuitanées,
détermingra la position de [l'aéronef
observée et la transmettra a i'aéronef sous
la forme suivante:

1) l'expression conventionnelle
appropriée;

2) la position;..

3) la classe de ia position;

4) I'heure de l'observation.

68.28 Des que la station d'aéronef aura
regu le reidvement, le cap ou Iz position,
elle répétera le message pour contirmation
ou correction.
6.29 Lorsque les positions seront
determinées au moyen du relévement ou du
cap et de la dgistance par rapport & un point
connu autre que la station effectuant la
transmission, le point de référence sera un
aérodrome, une ville importante ou un
accident géographique. On utilisera de
préférence un aérodrome. Lorsgu'on
utiisera une ville importante comme point
de référence, le relevement ou le cap, ainsi
que la distance donnée, seront calcuigs par
rapport au centre de la ville.
6.2.10 Lorsque la position sera exprimée en
latitude et en longitude, on utilisera -un
groupe de chiffres pour les degrés et les
minutes, suivi de la lettre N ou S pour la
latitude et de la lettre E ou W pour la
longitude. En radiotéléphonie, les mots
NORTH, SQUTH, EAST ou WEST seront
utilises. :
6.2.11 Seion l'appréciation, par {a station
radiogoniométrique, de la précision des
observations, les relevements et les
positions seront classés comme suit:
Relévements ;
Classe A - valeurs exactes a 2° pres;
Classe B - valeurs exactas a 5° pres;
Classe. C - valeurs exactes a 10° prés;
Classe D - précision inférieure a celle de la
classe C.
Positions:
Classe A - valeurs exactes & 9,3 km (5 NM)
prés; ‘
Classe B - valeurs exactes a 37 km (20 NM)
prés;
Classe C - valeurs exactes a 52 km (50 NM)
pres; S
Classe D - précision inférieure a ceile de la
classe C. . ,
6.2.12 Les stations radiogoniométriques
auront le droit de refuser de donner des
relévements, des.caps ou des positions si
les conditions ne sont pas satisfaisantes ou
si les relevements ne rentrent pas dans les
limites de leur secteur vérifié; elies
indigueront en méme temps la raison de
leur refus. " . _
7 CHAPITRE 7. SEHvibE DE DIFFUSION DE
RENSEIGNEMENTS AERGNAUTIQUES

508 bis




Journal Ojficiel de la Répuui*itani_e 15 Mai 201139 bis

Arrété n°615 du 12 Avril 2011 Portant adoption du réglement technique aéronautique (RTA)
n°9 relatif & la facilitation.

Article Premier: Le présent arrété adopte et rend applicable les dispositions réglementaires
contenus dans le réglement Technique Aéronautigue {RTA) n°9 qui définissent les mesures
_nécessaires qui doivent étre prises ¢t des aéronefs aux frontieres et & la mainlevée ou au
dédouanement des marchandises soit maintenu au minimurn.

Article 2: Les procédures Techniques relatives a la mise en ceuvre du présent (RTA) n°9 seront
fixées par décision du Directeur Général de I’ Agence Nationale de I’ Aviation Civile,

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

Article 4: Le Directeur Général de I’Agence Nationale de I’Aviation Civile est chargé de
I’application du présent arrété qui sera publié au Journal Officiel de la République Islamique de
Mauritanie.

REGLEMENT TECHNIQUE AERONAUTIQUE

RTA -9
FACILITATION

PREAMBULE

0.1 - Le présent Réglement Technigue Aéronautique dénommé

RTA 9 est éiabli conformément a U'Annexe 9 a la Convention de Chicago 1944 de I'OACI,
relative a ['Aviation Civile Internationale, sauf celies dont les différences ont été notifiées
conformément a {'article 38 de ladite Convention.

0.2.- Le présent Réglement Technique Aéronautique a pour objet de définir Les mesures
nécessaires qui doivent éfre  prises pour faire en sorte que le temps nécessdire a
['accomplissement des controles des personnes et des aéronefs aux frontiéres et a la mainlevée
ou au dédouanement des marchandises soit maintenuw au minimum conformément aux
dispositions de la loi 20-2011 en date du 27 Février 2011 relative a ['aviation civile de
Mauritanie et de l'annexe 2 a la convention de Chicago relative a ['aviation civile
internationale

0.3.- Toutefois il se doit de respecter les lois et accords internationaux signés par la Républigue
Islamique de Mauritarie.
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CHAPITRE I
DEFINITIONS
Dans le présent Réglement, les termes
suivants ont la signification indiquée ci-
apres .

Admission. Permission d’entrer dans un
Etat donné ¢ une personne par les pouvoirs
publics de cet Etat conformément a ses lois
nationales.

Admission temporaire. Régime douanier qui
permet de recevolr dans un territoire
douanier en suspension totale ou partielle
des droits et taxes a l'importation, certaines
marchandises importées dans un but défini
et destinées g étre réexportées, dans un délai
déterminé, sans avoir subi de modification,
exception faite de leur dépréciation normale
par suite de ['usage qui en est fait.

Aéroport international. Tout aéroport que
I"Etat contractant dans le territoire duguel il
est situé a désigné comme aéroport d’entrée
el de sortie destiné au trdfic aérien
international et o s’accomplissent les
formalités de douane, de contréle des
personnes, de santé publique, de contréle
vétérinaire et phytosanitaire et autres
formalités analogues.

Agent agréé. Personne représentant un
exploitant d’aéronefs er autorisée par ce
dernier ou en son nom a remplir les
Sformalités relatives a l'entrée ou a la sortie
des  aéronefs, membres  d’équipage,
passagers, marchandises, poste, bagages ou
provisions de bord dudit exploitant.

Cette définition inclut, la ou la loi nationale
le permet, une tierce partie autorisée aQ
manutentionner le fret se trouvant ¢ bord de
l'aéronef.

Bagages. Biens appartenant a des passagers
ou a des membres d’équipage et transportés
a bord d’un aéronef en vertu d’un accord
avec ['exploirant.

Bagages mal acheminés. Bagages séparés
involontairement ou par inadvertance des
passagers ou des membres d’équipage.
Bagages non accompagnés. Bagages
transportés comme fret, que ce soit ¢ bord
du méme aéronef ou d'un autre aéronef que
celui  qui  transporte  les  personnes
auxquelles ils appartiennent.

Bagages non identifiés. Bagages qui se
trouvent dans un aéroport avec ou Sans
étiquette d’enregistrement et qui ne sont pas
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retirés par un passager ni attribuables o un
passager.

Bagages non réclamés. Bagages qui
arrivent a I’aéroport et ne sont ni retirés ni
réclamés par un passager.

Chargement. Action de placer a bord d’un
aéronef, en vue de leur transport par la voie
aérienne, des marchandises, de la poste, des
bagages ou des provisions.

Commencement du voyage. Point on une
personne a commencé son voyage, sans
tenir compte d’aucun aéroport ou elle se
serait arrétée en transit direct, gue ce soit a
bord d'un vol direct ou d'un vol de
correspondance, si elle n'a pas quitté la
zone de transit direct de ['aéroport en
question.

Controle des stupéfiants. Mesures prises
pour lutter contre le mouvement illicite de
stupéfiants et de substances psychotropes
par voie aérienne.

Contrile d'immigration. Mesures adoptées
par les Etats pour contrdler I'entrée dans
leur territoire, le transit par leur territoire et
le départ de leur territoire de personnes
voyageant par air.

Débargquement. Action de quitter un aéronef
aprés un atterrissage, sauf pour les
membres d’équipage et les passagers qui
doivent poursuivre leur voyage jusqu’'a une
escale suivante du méme service aérien
transitaire.

Déchargement. Action d’enlever d'un
aéronef, aprés un atterrissage, des
marchandises, de la poste, des bagages ou
des provisions.

Déclarant. Toute personne qui fait une
déclaration de marchandises ou au nom de
laquelle cette déclaration est faite.
Dédouanement.  Accomplissement  des
Jormalités douaniéres nécessaires pour
meitre des marchandises a la
consommation, pour les exporter ou encore
pour les placer sous un autre régime
douanier.  Désinsectisation.  Opération
destinée a lutter contre ou tuer les insectes
présents dans les aéronefs et les conteneurs.
Dispositions relatives au transit direct.
Dispositions spéciales, approuvées par les
pouvoirs publics compétents, par lesquelles
le trafic qui effectue un arrét de courte
durée lors de son passage dans le territoire
de UEtar contractant peut rester sous le
contrdle direct desdits pouvoirs publics.
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Document de voyage. Passeport ou autre
document d’identité officiel délivré par un
Etat ou une organisation, qui peut éire
utilise par le titulaire [égitime pour un
voyage international.

Documents des exploitants d’aéronefs.
Lettres de transport aérien/bordereaux
d’expédition, billets de passage et cartes
d'embarquement, documents des plans de
réglement bancaire ou de réglement
d’agences, billets d’excédemt de bagages,
bons pour services divers (MCO), rapports
de dommages et d’irrégularités, étiquettes
de bagages et de marchandises, horaires et
indicateurs, devis de poids et de centrage
destinés & étre utilisés par les exploitants
d’aéronefs. : '

Droits et taxes a l'importation. Droits de
douane et tous autres droits, taxes ou
impositions diverses qui sont per¢us a4
Uimportation ou 4  occasion  de
I’importation de marchandises, a
Uexception des impositions dont le montant
est limité au coiit approximatif des services
rendus ou qui sont percues par la douane
pour le compte d'une autre autorité
nationale. '
Embarquement. Action de monter a bord
d'un aéronef en vue d’entreprendre un vol,
sauf pour les membres d'équipage et les
passagers qui ont embarqué a une escale
précédente  du méme service aérien
transitaire.

Entreprise de transport aérien. Aux termes
de [l'article 96 de la Convention, toute
entreprise de transport aérien offrant ou
exploitant um service aérien international
r’égulz'er.

Equipement au sol. Articles de caractére
spécial  destinés a  Dentretien, a la
réparation et au service des aéronefs au sol,
y compris le matériel d'essai et de
vérification, le matériel d’embarquement et
de débarquement des passagers et le
matériel de manutention des marchandises.
Equipement de bord. Articles destinés a étre
utilisés a bord d’un aéronef pendant le vol, y
compris le matériel de soins médicaux et de
secours et les provisions de commissariat, &
I'exclusion des piéces de rechange ou des
ProVisions.

Etat d’immatriculation. Etat sur le registre
duquel I'aéronef est inscrit.

Evaluation du risque. Evaluation par I'Etat
qui expulse une personne du point de savoir
si elle doit étre refoulée avec ou sans agent
d’escorte par des services aériens
commerciaux. Cette évaluation devrait tenir
compte de tous les factzurs pertinents, y
compris aptitude médicale, mentale et
physique au transport sur un vol
commercial, la volonté ou le refus de
voyager, le comportement et tout antécédent
de violence. S

Exploitant d’aéronefs. Personne, organisme
ou entreprise qui se livre ou propose de se
livrer a DUexploitation d’un ou de plusieurs
aéronefs. _

Gestion des risques. Application
systématique de procédures et pratique de
gestion qui donnent aux organismes
d’inspection frontaliere les renseignements
nécessaires pour s'occuper des mouvements
ou expéditions qui représentent un risque.
Intégrit¢é  des  frontiéres. Mise en
application, par un Etat, de ses lois et/ou
réglements concernant le franchissement de
ses frontiéres par des biens et/ou personnes.
Mainlevée. Acte par lequel les autorités
douaniéres permettent aux intéressés de
disposer des marchandises qui font 'objet
d’un dédouanement.

Marchandises. Tous biens, autres que la
poste, les provisions de bord et les bagages
accompagnés ou mal acheminés, transportés
a bord d'un aéronef.

Matériel de sireté. Dispositifs de nature
spécialisée  destinés a étre  utilises,
séparément ou comme éléments d'un
systéme, pour prévenir ou déceler les actes
d’intervention illicite dans I'aviation civile
et ses installations et services.

Membre d’équipage. Personne chargée par
un exploitant de fonctions a bord d’un
aéronef pendant une période de service de
vol.

Membre d’équipage de conduite. Membre
d’équipage titulaire d’une licence, chargé
d’exercer des fonctions essentielles & la
conduite d'un aéronef pendant une période
de service de vol.

Ordre de refoulement. Ordre écrit, donné
par un Etat a lexploitant sur le vol duguel
une personne non admissible a voyagé en
direction de cet Etat, de lui faire quitter son
territoire.
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Ordre d’expulsion. Ordre écrit, émis par les
autorités compétentes d’un Etat et donné ¢
une personne expulsée, de quitter cet Etat,
Personne expulsée. Personne qui, ayant é1é
admise légalement dans un FElat par ses
autorités ou étant entrée dans un Etat
iilégalement, recoit ultérieurement l'ordre
formel des antorités compétentes de quitter
cet Etat.

Personne handicapée. Toute personne dont
la mobilité est réduite, par suite d’une
incapacité  physique  (sensorielle  ou
motrice), d'une déficience intellectuelle, de
I'dge, de la maladie ou de toute autre cause
génératrice d’un handicap dans 'usage du
transport aérien et dont la situation requiert
une attention particulié¢re et une adaptation
a ses besoins du service offert a l'ensemble
des passagers.

Personne non admissible. Personne dont
"admission dans un Elat est ou sera refusée
par les autorités de cet Etat.

Personne non munie des documents requis.
Personne qui voyage, ou tente de voyager :
a) avec un document de voyage expiré au un
visa non valide ; b) avec un document de
voyage ou un Visa contrefaits, faux ou
falsifiés ; ¢} avec le document de voyage ou
le visu d= quelqu'un d'autre ; dj sans
document de voyvage ; ou e) sans visa alors
que ces piéces sont exigées.

Pilote commandant de bord Pilote
responsable de la conduite et de la sécurité
de l'aéronef pendant le temps de vol.

Poste. Correspondance et autres articles
confiés par des services postaux et destinés
a étre remis a des services postaux
conformément aux régles de I'Union postale
universelle (LUPU).

Pouvoirs  publics. Organismes  ou
fonctionngires d'un Etat contractant ayant
mandat de faire appliquer et observer les
lois et reglements dudit FErat qui se
rapportent & l'un quelconque des aspects
des  présentes normes ef  pratigues
recommandées.

Provisions de commissariat. Articles
Jjetables ou & usage muitiple, qui sont utilisés
par lexploitant  d’aéronefs pour la
Journiture de services pendant le vol,
notamment pour la restauration ou le
confort des passagers.

Provisions (Fournitures). a) PFProvisions
(fournitures) a consommer ; b) Provisions
{fourniueres) a emporter.

Provisions (Fournitures) a consommer.
Marchandises destinées & étre consommdées
par les passagers et les membres d’équipage
a bord des aéronefs, qu’elles soient vendues
ou non ; et marchandises nécessaires au
fonctionnement et a l'entretien des aéronefs,
vy compris les carburants et les lubrifiants.
Provisions (Fournitures) a emporter.
Marchandises destinées a étre vendues aux
passagers et aux membres d’équipage a
bord des aéronefs en vue d’étre débarquées.
Rechanges. Articles de réparation ou de
remplacement, y compris les moteurs et les
hélices, destinés a étre incorporés a un
aéronef. _
Refoulement d’une personne. Action, par
les  powvoirs publics d'un  Etat,
conformément a ses lois, de donner ordre &
une personne de quitter cet Etat.

Service aérien transitaire. Service aérien
donné, identifié par l'exploitant au moyen
de la méme désignation sur tout le parcours,
du point d’origine jusqu’au point de
destination vig tous points d’arrét
intermédiaires.

Visiteur, Toute personne qui débarque et
pénétre dans le territoire d'un Etat
contractant autre que celui ou elle réside
habituellement et y séjourne légalement
selon les conditions fixées par cet Etat
contractant pour un motif légitime autre que
Uimmigration, tel que : tourisme, agrément,
sport, santé, famille, pélerinage religieux ou
affaires,  sans  entreprendre  aucune
occupation lucrative pendant son séjour
dans le territoire visité.

Vel d’aviation générale. Vol autre gu’un vol
de transport commercial ou de travail
agrien,

Vols de secours. Vols exploités a des fins
humanitaires et transportant du personnel
de secours et des fournitures de secours
{nourriture, vétements, abris, articles
médicaux et autres) pendant ou aprés une
urgence ou une catastrophe ou qui sont
utilisés pour évacuer des personnes d’un
endroit ot leur vie ou leur santé sont
menacées par une urgence ol une
catastrophe vers un liew sir dans le méme
Etat ou dans un autre Etat disposé a
Yecevoir ces personnes.
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Zone de transit direct. Zone spéciale établie
sur un aéroport international ou a
proximité, approuvée par les pouvoirs
publics compétents et placée sous leur
surveillance ou controle direct, ou les
passagers peuvent rester pendant le transit
ou la correspondance sans avoir a
soumettre de demande d’entrée dans ['Etat
concerné.

Zone franche, Partie du territoire d’un Etat
contractant dans laquelle les marchandises
qui y sont introduites sont généralement
considérées comme n’étant pas sur le
territoire douanier au regard des droits et
taxes a l'importation,

Zone infectée. (Aux fins de la santé
publique) Définie comme zone géographique
ou la transmission de maladies a vecteurs
humains ou animaux est active, telle que
signalée par les autorités locales ou
nationales responsables de la santé publique
ou par I'Organisation mondiale de la santé.
Note. — Une liste des zones infectées,
notifiées par les administrations sanitaires,
figure dans le

Relevé épidémiologique hebdomadaire de
I’Organisation mondiale de la santé.

CHAPITRE 2
NORMES ET PRATIQUES
RECOMMANDEES
INTERNATIONALES
2.1 PRINCIPE
Les mesures nécessaires seront prises pour
Jaire en sorte que :
a) le temps nécessaire a 'accomplissement
des contrdles des personnes et des aéronefs
aux frontiéres et a la mainlevée ou au
dédouanement des marchandises soit
maintenu ay minimum ;
b) U'application des formalités
administratives et de contrdle cause un
minimum de désagrément ;
c) l'échange de renseignements pertinents
entre les autorités, les exploitants et les
aéroports soit encouragé et developpe dans
toute la mesure possible ;
d) des niveaux optimaux de sireté, et la
conformité a la réglementation, soient
alteints. ‘
2.2 ENTREE ET SORTIE DES
AERONEFS
L’Exploitant d’aérodrome, les services
publics et autres- prestataires en escale

adopteront des mesures appropriées pour le
congé des aéronefs arrivant ou partant et les
appliqueront de telle facon a éviter les
retards inutiles

Dans  U'élaboration  des  procédures
U'Exploitant d’aérodrome les services
publics et les autres prestataires tiendront
compte des mesures sireté contenues dans
le Programme National de Streté et des
textes régissant le contrdle des stupéfiants
2.2.1 Documents : Exigences et utilisation
Sauf disposition exceptionnelle il ne sera
exigé aucun document autre gue ceux que
prescrit ie présent RTA ou les textes officiels
de la République Islamique de Mauritanie
pour l'entrée et la sortie des aéronefs.

Aucun visa ne sera exigé aucun droit de visa
ou autre redevance ne sera per¢u a4
Uoccasion de 'emploi de 'un guelconque
des documents exigés pour l'entrée ou la
sortie des aéronefs. _

Les documents peuvent étre présentés et
acceptés :

a) sous forme électronique, transmis a un
systeme d'information des pouvoirs publics ;
h) sur support papier, produits ou transmis
we fagon électronique | ou

¢) sur support papier, remplis a la main
selon les modéles figurant dans le présent
RTA

Le document particulier transmis par
PUexploitant d'aéronefs ou en son nom et
recu par les pouvoirs publics sous forme
électronique, ne sera pas exige sur support
papier.

La déclaration générale comportera des
renseignements exigés qui se limiteront aux
éléments indiqués au tableau 1 Les
renseignements seront acceptés sous forme
électronique ou sur support papier.
L'attestation sur la déclaration générale
sera une mention manuscrite ou un tampon
apposé sur une page du manifeste de
marchandises. Cette attestation sera signée
par l'agent autorisé ou le pilote
commandant de bord.

Le manifeste de passagers comportera les
renseignements exigés et se limiteront aux
éléments indiqués au tableau 2 du présent
RTA. Les renseignements seront acceplés
sous forme électronique ow sur support
papier.

Le manifeste marchandises sera sur support
papier et sera accepté :

515 bis



a) le formulaire indiqué Tableau 3, rempli
selon les instructions

b) le formulaire indiqué au Tableau 3,
partiellement rempli, avec une copie de
chaque lettre de  transport aérien
représentant les marchandises ¢ bord de
I'aéronef.

Il ne sera pas exigé de déclaration écrite des
provisions de bord qui restent & bord de
I'aéronef.

Les renseignements suivants seront fournis
lors de 'embarquement ou le débarquement
de I’aéronef, des provisions de bord :

1) les renseignements indiqués dans I'en-
téte  du modele de manifeste de
marchandises ;

2) le nombre d'unités de chaque
marchandise ;

¢} la natire de chaque marchandise.

Une liste de bagages accompagnés ou de
bagages mal acheminés embarqués a bord
de U'aéronef ou débarqués de I'aéronef ne
sera pas exigée.

La poste sera traitée selon les réglements les
plus récents de I’Union postale universelle
L’exploitant  fournira aux les pouvoirs
publics au plus trois copies de ['un
quelcongue des documents mentionnés ci-
dessus a l'entrée ou a la sortie de I’aéronef
St I'aéronef n’embarque/ne débarque pas de
passagers ou ne charge/décharge pas de
marchandises, de provisions de bord ou de
poste, le ou les documents pertinents ne
seront pas exigés, a condition qu'une
mention appropriée scit portée dans la
déclaration générale.

2.2.2 Correction des documents

En cas d’erreurs relevées dans l'un
quelconquie des documents mentionnés ci-
dessus, les pouvoirs publics compétents
donneront & Uexploitant d’aéronefs ou a son
agent agréé la possibilité de rectifier ces
erreurs, ou ils les rectifieront eux-mémes.
L'exploitant d’aéronefs ou son agent agréé
ne sera pas pénalisé s’il est en mesure de
prouver aux pouveirs publics compétents
que toute erreur relevée dans de tels
documents a 8té commise par inadvertance
et sans intention frauduleuse ou négligence
grossieére.

En cas de répétition une pénalité sera
appliquée conformément aux textes en
vigueur. _

2.2.3 Désinsectisation des aéronefs
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En cas passage de ['aéronef par des
terriloires présentant une menace pour la
santé publique, agriculture ou
Uenvironnement, et si les passagers sont d
bord, l'exploitant devrait svstématiguement
désinsectiser les cabines et postes de
pilotage en utilisant des aérosols

Des contréles périodiques seront effectués
pour confirmer le besoin de continuer la
désinsectisation.

Ces contrbles seront effectués par toutes les
preuves  disponibles  relatives a la
transmission d’insectes sur le territoire
mauritanien par voie aérienne.

Pour les besoins de désinsectisation il ne
sera utilisé que des méthodes chimiques ou
non chimiques et/ou les insecticides qui sont
recommandés par I'Organisation Mondiale
de la Santé et acceptés par les autorités
médicales de la République Islamique de la
Mauritanie. '
Les moyens utilisés ne doivent pas
compromettre la santé des passagers et des
membres d'équipage ni les incommoder.

Sur demande, ies renseignements appropriés
seront fournis aux exploitanis d’aéronefs
pour les membres d’équipage er les
passagers, expliquant la réglementation
nationale  pertinente, les raisons des
exigences et la  sécurité de la
désinsectisation convenablement réalisée.
Lorsque la désinsectisation est effectuéde
conformément aux procédures
recommandées par I’ Organisation Mondiale
de la Santé, les services compétents peuvent
viser la  déclaration  générale  pour
certification conformément aux textes en
vigueur.

Les passagers et membres d'équipage seront
autoriser a débarquer immédiatement @
arrivée si un certificat visé par les
autorités d’un Etat contractant stipule que
I’aéronef est désinsectisé conformément & la
réglementation.

Les insecticides et autres produits employés
aux fins de désinsectisation ne doivent pas
étre nuisible a la structure de I'aéronef ou a
son équipement de vol.

Les composés ou solutions chimiques
inflammables  qui  sont  susceptibles
d’endommager structure des aéronefs, par
exemple par corrosion, ne seront pas
utilisés.

2.2.4 Désinfection des aéronefs
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Une lisie de types d’animaux et 'origine de
produits  d’animaux
désinfection, lorsqu’ils sont transportés par
voie  aérienne, sera établie. - Cette
désinfection ne sera pas nécessaire si ces
animaux ou produits d’animaux - sont
~ transportés dans des conteneurs homologués
avec des certificats officiels délivrés par les
autorités sanitaires.

Lorsque la désinfection de [!'aéronef est
exigée, les dispositions suivantes seront
appliquées :

a} la désinfection ne portera que sur le
conteneur ou sur le compartiment de
l'aéronef dans lequel les animaux ou
produits animaux ont été transportés ;

b) la désinfection sera faite rapidement ; .

c) il ne sera pas utilisé de composés ou de
solutions  chimiques inflammables qui
risqueraient d’endommager la structure de
l'aéronef, par exemple par corrosion, ni de
produits chimiques qui risqueraient de
porter atteinte a la santé des passagers.
2.2.5 Dispositions relatives aux vols de
laviation générale internationale et autres
vols non réguliers

Il sera mentionné dans les publications
d’information  aéronautiqgue (AIP) les
exigences concernant les préavis et les
demandes d’autorisation préalable de vols
d'aviation générale et d’autres vols non
régaliers.

L’Agence Nationale de ['Aviation Civile
recoit et traite les préavis ou les demandes
d’autorisation préalable pour les aéronefs
gui ont Uintention d atterrir dans le
territoire de la République Islamique de
Mauritanie.

1l est indiqué dans I'AIP [’adresse postale et
Uadresse RSFTA, le numéro de télex ou
U'adresse télégraphique, le numéro de
télécopie, Iadresse du
électronique, la page web et le numéro de
téléphone de I’ANAC

L’ANAC avisera les services chargés de

Uimmigration, de la douane et de
surveillance de.la santé des activités prévues
d’arrivée, de départ ou de transit

Les  autorisations et  notifications
diplomatiques ne sont demandées que pour
les vols de nature diplomatique.

Les procédures de I'Agence Nationale de
I'Aviation Civile permettent de répondre
rapidement aux demandes préalables et
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nécessitant  une

courrier-

chaque fois que possible il sera accordé une
autorisation pour une durée déterminée ou
pour une série de vols. Il ne sera imposer
aucune laxe ou -redevance pour lua
délivrance de cette autorisation.

Dans le cas des aéronefs qui effectuent soit
des vols en transit sans escale, soit des
escales non commerciales, pour des raisons
de sécurité aérienne, il est exigé une
autorisation préalable. Dans la demande
d’autorisation préalable il n’y aura d’autres
renseignements que ceux qui figurent dans
un plan de vol.

Les autorisations préalables seront déposées
au plus t6t 3 jours ouvrables a 'avance I
n’'est pas exigé que les demandes soient
déposées plus de trois jours ouvrables ¢
Pavance.

Dans le cas d’aéronefs qui effectuent soit
des vols en transit sans escale, soit des
escales non commerciales, le préavis de ces
vols ne sera pas supérieur & celui qui est
exigé par les services du controle de la
circulation aérienne et par les organismes
d’inspection  frontaliére intéressés. Les
rerseignements figurant dans le plan de vol
comme préavis d’arrivée seront suffisants a
condition que ces renseignements soient
recus deux heures au moins avant I’arrivée
et que l'aiterrissage s’effectue sur un
aéroport  international  préalablement
désigné.

Tout aéronef qui effectue & destination d’un
aéroport international d'un Etat
contractant, ou avec escale a un tel
aéroport, un vol autre qu'un vol dun
service international. régulier, et qui est
admis a titre temporaire en franchise de
droits de douane conformément a Iarticle
24 de la Convention, sera autorisé g
séjourner dans cet Etat pendant une durée a

fixer par ce dernier sans qu’une garantie

des droits de douane dont est passible
'aéronef soit exigée, .

2.3 ENTREE ET SORTIE DES
PERSONNES ET DE LEURS BAGAGES
Les réglements de. controle frontalier sont
adaptés . a ['environnement du transport
aérien et appliqué de maniére a éviter les
retards inutiles.

Les  procédures visamt &  assurer
l'application efficace des mesures de
controle frontalier aux passagers et aux
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membres d’équipage, tiennent compte, selon
le cas, de application des mesures de
siireté de ['aviation, de la protection de
lintégrité des frontiéres, du contrdle des
stupéfiants et du controle d’immigration.
2.3.1 Documents exigés des voyageurs

Il ne sera pas exigé des visiteurs, a [’entrée
comme a la sortie, d’'autres documents que
ceux listés ci-dessous ;

Pour les visiteurs qui voyagent par la voie
aerienne, qui sont détenteurs légitimes de
passeports  valides reconnus par la
République Islamique de Mauritanie et de
visas valides. Ils ne seront pas tenus de
présenter d’autre piéce d’identité.

Note.— La disposition ci-dessus ne vise pas
a ne pas accepter d’qutres piéces officielles
d’identité aux fins des voyages, comme les
cartes d’identité nationales, les piéces
d’identité des gens de mer, les permis de
résidence pour étrangers et d’autres piéces
d’identité ou titres de voyage provisoires.
2.3.2 Sécurité des documents de voyage

Les caractéristiques de sécurité seront
réguliérement actualisées dans les nouvelles
versions de leurs documents de voyage, pour
se prémunir contre leur usage indu et pour
faciliter la détection de cas dans lesquels de
tels documents ont été illicitement modifiés,
reproduits ou delivreés.

Il est établi des contrdles sur la création et
la délivrance des documents de voyage,
pour se prémunir contre le vol de leurs
stocks et le détournement de documents de
voyage nouvellement délivrés.

2.3.3 Documents de voyage

Les fiches de renseignements personnels des
visiteurs arrivant ou partant par voie
aérienne seront conformes aux textes en
vigueur et contiennent les informations
suivantes (voir annexe 5)

Les carte d’embarquement / débarquement
sont remplies par les visiteurs ; il n’y a
aucune exigence pour - qu’elles soient
remplies ou vérifies par ['exploitant
d’aéronefs.

Quant la  présentation de  cartes
d’embarquement/débarquement est exigée
ces cartes seront fournies gratuitement aux
exploitants d'aéronefs ou & leurs agents de
voyages pour que ceux-ci les distribuent
avant ['embarquement aux passagers qui
partent ou pendant le vol aqux passagers qui
arrivent
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Dans les cas ou une preuve de protection
contre une maladie donnagnt liew a
quarantaine est exigée, le certificat
international de vaccination ou de
revaccination prescrit par ['Organisation
mondiale de la santé dans le Reglement
sanitaire international sera accepté

Les aqutorités de contréle a la frontiére
aideront les exploitants d’aéronefs a évaluer
les documents de vovage présentés par les
passagers afin d’empécher la fraude et les
abus.

Les exploitants d’aéronefs prendront les
précautions ~ nécessaires au point
d’embarquement pour s'assurer que les
passagers sont en possession des documents
prescrits par les Etats de transit et de
destination agux fins du contrdle, décrits au
présent RTA

Un acquit d’impét sur le revenu n'est pas
exigé,

Les Etats contractants dégageront les
exploitants d’aéronefs de route
responsabilité en cas de non paiement de
U'impdt sur le revenu par des passagers.
Note en coopération avec les exploitants
d’aéronefs et la direction des aéroports, se
fixent comme objectif une durée totale
maximale de 60 minutes tout compris pour
[’accomplissement des formalités de départ
requises pour tous les passagers qui
n’exigent qu'un traitement normal, durée
calculée a partir du moment ou le passager
se présente qu premier point de traitement 4
'aéroport {(comptoir d'enregistrement de la
compagnie aérienne, point de contrble de
stireté ou qutre point de contréle requis,
selon les dispositions prises a chaque
aéroport).

Note. — Les « formalités de départ requises
» a accomplir pendant la période
recommandée de 60 minutes
comprendraient 'enregistrement auprés de
la compagnie aérienne, les mesures de
sireté de ['aviation et, s'il y a lieu. la
perception de  redevagnces et autres
prélévements aéroportuaires et les mesures
de contrdle fromtalier a la sortie, par
exemple les contrbles de passeports, de
quarantaine ou de douane.

L' ANAC exigera ['inspection par les
pouvoirs publics des documents de voyage
des passagers au départ ufilisen!, en
coopération avec la direction des aéroports,
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les technologies applicables et adoptent un
systéme d’inspection a circuits multiples ou
d’autres moyens de répartition des
passagers, afin d accélérer ces inspections.
Pour des raisons de sécurité et de siireté
sera exigé la présentation, pour inspection
au titre du contréle frontalier, des bagages a
main des passagers au départ du territoire.
Sauf dans des circonstances particuliéres,
les Etats contractants n'exigeront pas que
les documents de voyage ou autres piéces
d’identité soient enlevés aux passagers et
aux membres d’équipage avant leur arrivée
aux points de contrdle des passeports.
Les pouvoirs publics compétents prendront
rapidement en charge les passagers et les
membres d’équipage aux fins de vérification
de leur admissibilité dans le territoire de la
République Islamique de Mauritanie.
Note. — Un passager ou un membre
d’équipage est « pris en charge pour
vérification » lorsqu’il se présente pour la
premiére fois au point de contréle a
Parrivée aprés le débarquement, pour
solliciter U'entrée dans le pays en cause, ce
qui correspond au moment ou l'agent de
contrble détermine s’il doit éire admis ou
non. Cela n’englobe pas le contréle visuel
des documents de voyage, qui peut étre
effectué immédiatement apres le
débarquement,
L’exploitant d’aéronefs sera responsable de
la garde et des soins des passagers et des
membres d’équipage au débarquement a
partir du moment ou ils quittent I'aéronef
Jusqu'a ce qu'ils soient pris en charge pour
vérification par les pouvoirs publics.
Note : Aprés cette prise en charge, il est
recommandé que ‘les pouvoirs publics
compélents assument la responsabilité de la
garde et des soins des passagers et des
membres d’équipage jusqu’a ce qu’ils soient
admis ou jugés non admissibies.
La responsabilité d’un exploitant d’aéronefs
d’assurer la garde et les soins des passagers
er des membres d’équipage cessera dés que
ces personnes auront été admises
C’est de la charge des pouvoirs publics de
saisir les documents de voyage frauduleux,
faisifiés ou faux. lls leurs revient également
de saisir aussi le document de voyage d'une
personne non admissible qui se fait passer
pour le titulaire légitime du document de
vovage. Ces documents seront retirés de la
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circulation immédiatement et renvoyés aux
autorités compétentes de I'Etat émetteur ou
a la mission diplomatique résidente en
Républigue Islamique de Mauritanie.

Il sera exigé des données sur voyageurs sur
un manifeste de passagers sur support
papier

Sauf dans des circonstances spéciales,
toutes dispositions utiles seront prises pour
que les documents d’identité des visiteurs
n’aient a étre vérifiés qu'une seule fois au
moment de l'entrée et au moment de la
sortie. ' o
Les pouvoirs publics n’exigeront pas des
passagers et des membres d’équipage une
déclaration écrite de bagages lorsque
aucune marchandise soumise a droit de
douane ou 4 restriction n’est transportée.
Les pouvoirs publics adopteront le systéme
du double circuit ou un autre processus
sélectif pour Uinspection douaniére et de
quarantaine, basé sur la gestion des risques,
selon les conditions et les risques du
momentf,

Note : Dans les cas de circonstances
exceptionnelles, lorsque, pour des raisons
de force majeure, un visiteur n’est pas en
possession du visa d’entrée exigé avant son
arrivée, les pouvoirs publics !'admettent
temporairement sir son ferritoire

Dans les cas ou le passeport d’'un visiteur
est arrivé a expiration avant la fin de la
période de validité d’un visa, la République
Islamique de Mauritanie continuera a
accepter ce visa jusqu’a sa date d’expiration
lorsqu’il est présenté avec le nouveau
passeport du visiteur '

Sauf dans certains cas d’espéce particuliers,
les agents des pouvoirs publics intéressés
restitueront immédiatemeni aprés examen
les passeports ou autves documents de
voyage officiels des passagers et des
membres d’équipage. '

1l est recommandé que I’examen médical des
personnes arrivant par la voie aérienne soit
limité, en regle générale, aux personnes
arrivant d’'une  région infectée, et
débarquant au cours de la période
d’incubation indiquée pour la maladie en
cause dans le Réglement sanitaire
international '

Il -est recommandé que Les pouvoirs publics
prennent des dispositions pour qu’un
passager et ses bagages, arrivant a bord
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d’un vol international qui comporte deux
escales ou plus a des adroports
internationaux  situés sur le lerritoire
national, ne doivent pas passer les
formalités de contrdle frontalier a plus d’'un
aéroport situé sur le territoire sur le
territoire de la République Islamique de
Mauritanie.

2.3.4 Procédures et régles de transit

Les dispositions seront prises en sorte, que
les membres d'équipage, les passagers et
leurs bagages arrivant d'un autre Etat et
Ppoursuivant leur voyage vers un troisiéme
Etat par le méme vol ou par un autre vol &
partir du méme aéroport le méme jour
soient autorisés d séjourner temporairement
a Uaéroport d’arrivée sans étre soumis qux
formalités de contréle frontalier d’entrée
dans IEtat de transit en zones de transit
direct ou au moyen d’autres dispositions de
transit.

Des mesures par lesquelles les passagers en
transit qui sont retardés d’une nuit de facon
inattendue du fait d’une annulation ou d'un
retard de vol puissent étre autorisés a se
loger en dehors de I’aéroport seront prisent
par Uexploitant en accord avec les services
des pouvoirs publics.

2.3.5 Restitution des bagages séparés de
leur propriétaire

Il sera permis aux exploitants d’aéronefs de
faire suivre les bagages mal acheminés a
lewr propriétaire et dégageront les
exploitants d’aéronefs de toute
responsabilité, en ce qui concerne les
sanctions, amendes, droits et taxes a
Uimportation, du fait que les bagages ont éré
mal acheminés.

Il sera auiorisé le rransfert direct entre les
vols internationaux au méme aéroport des
bagages mal acheminés, sans qu’'ils soient
inspectés, sauf pour des raisons de sireté de
Uaviation ou pour les autres contrdles
nécessaires. Dans les cas on le transfert
direct ne peut érre réalisé, les pouvoirs
publics veilleront a ce que les dispositions
soient prises en vite de la garde temporagire
de ces bagages, sous stricte surveillance et
en liey sir.

Les pouveirs publics  aqutoriseront les
exploitants d’aéronefs a présenter des
bagages non identifiés, non réclamés ou mal
acheminés en vue du dédouanement, & une
destination appropriée, pour le compte de
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lewrs propriétaires, et a livrer ces bagages a
leurs propriétaires.

Les pouveirs publics accéléreront le
dédounnement des bagages non identifiés,
non réclamés ou mal acheminés, et la remise
de ceux-ci a Uexploitant d’aéronefs pour
qit’il les restitue a leurs propriétaires.

Aux conditions fixées par les pouvoirs
publics, les exploitants d'aéronefs pourront
étre autorisés a ouvrir ces bagages 5’il y a
lieu afin de déterminer a qui ils
appartiennent.

L’exploitant d’aéronefs sera dégagé de
Uobligation de garder les bagages qui ne
sont pas encore libérés par les pouvoirs
publics, et de toute responsabilité en ce qui
concerne les droits et taxes d Uimpontation
dont sont passibles ces bagages, dés que
ceux-cl seront pris en charge par les
douanes et qu’ils passeront sous le seul
contrdle de celles-ci.

2.3.6 Identification et entrée des membres
d’équipage et autre personnel de
Pexploitant d’aéronefs

Les pouvoirs publics en cocopération avec les
exploitants d’aéronefs et les exploitants
d’aéroports, des mesures visant & accélérer
les formalités de controle des membres
d'équipage et lu visite de leurs bagages,
selon les besoins au départ et a I'arrivée. les
inspecteurs d’exploitation et de sécurité
cabine d'un autre Etar qui effectuent des
inspections solent traités de la méme
maniére, lorsqu’ils  accomplissent les
Jormalités de départ ou d’arrivée, que les
membres d’équipage.

Il sera mis en place des facilitations el
accélérations dans le processus selon lequel
les exploitants d'aéronefs ayant leur siege
sur leur territoire peuvent demander des
certificats de membre d'équipage (CHMC)
pour leurs membres d’équipage.

Notes : les licences de membre d’équipage
devant servir principalement a attester des
qualifications professionnelles des membres
des équipages de conduite.

La délivrance de CMC e dautres
documents officiels d’identité de membre
d’éguipage fera ['objet de mesures de
contréle adéquates pour prévenir la fraude,
telles que la vérification des antécédents et
la certification de 'emploi d'un candidat
avant la délivrance, le contridle des stocks de
cartes  vierges et les criteres de
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responsabilité pour le personnel chargé de
la délivrance.

Les dispenses de visa seront faites pour les
membres d'équipage qui présentent a
U'arrivée des CMC s’ils arrivent en service a
bord d’'un vol international et s’ils
demandent entrée temporaire pour la
période d’accueil afin de rejoindre le
prochain vol auquel ils auront été affectés.
Note : Il sera dispensé de U'exigence d’'un
visa les membres d’équipage qui présentent
al'arrivée des

CMC lorsqu’ils arrivent en qualité de
passagers sur un vol d’'un autre exploitant
d’aéronefs ou par un autre mode de
transport et qu’ils demandent ['entrée
temporaire pour ia période autorisée afin de
rejoindre le prochain vol auquel ils auront
été affectés.

Des dispositions seront établies pour
permeitre ['entrée temporaire sans délai
dans leur territoire du personnel technique
des exploitants d’aéronefs étrangers dont les
lignes aboutissent a ce territoire ou le
traversent, lorsque ce personnel est
nécessaire d’urgence pour remetire en état
un aéronef dont le vol a dil étre interrompu
pour des raisons techniques. Si pour des
raisons exceptionnelles les pouvoirs publics
exigent une garantie en ce qui concerne la
subsistance et/ou le rapatriement de ce
personnel, cette garantie sera négociée,
sans que ['entrée des intéressés soit
retardée.

2.4 ENTREE ET SORTIE DES
MARCHANDISES ET AUTRES
ARTICLES

Les réglementations et des procédures des
services fret aérien seront appliquer afin de
faciliter et d’accélérer la mainlevée et le
dédouanement de marchandises
transportées par voie aérienne et éviter les
retards inutiles.

Pour toutes nouvelles réglementations et
procédures relatives a la mainlevée et au
dédouanement de marchandises
transportées par voie aérienne ou
amendement des existants les pouvoirs
publics aviseront les exploitants.

Lorsque la nature d’'une expédition est
susceptible d’atiirer [’attention de différents
pouvoirs publics, tels que les douanes, les
contrdles  vélérinaires ou  sanitaires,
délégation de ['autorité requise pour sa
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mainlevée ou son dédouanement sera faite
aux douanes pour faire en sorte que le
dédouanement soit coordonné et, dans la
mesure du possible, effectué simultanément
et avec un minimum de retard.

Il ne sera pas exigé la vérification matérielle
des marchandises & importer ou & exporier
et les pouvoirs publics utiliseront la gestion
des  risques  pour  déterminer  les
marchandises qui doivent étre vérifides et la
portée de cette vérification.

Dans la mesure du possible, pour plus
d’efficacité, des techniques modernes de
filtrage ou de vérification seront utilisées
pour faciliter la vérification matérielle des
marchandises a [Uimportation ou a
["exportation.

2.4.1 Renseignements exigés par les
pouvoirs publics

Les données exigées aux details jugés
nécessaires par les pouvoirs publics pour la
mainlevée ou le dédouanement de
marchandises importées ou de marchandises
destinées & [’exportation seront limitées
pour faciliter les opérations.

La collecte de données statistiques sera faite
de nature a éviter de retarder la mainlevée
de marchandises Importées ou de
marchandises destinées a ’exportation.

La proauction et la présentation du
manifeste de marchandises et de la ou des
lettres de transport aérien incomberont a
Uexploitant d’aéronefs ou a son agent
agréé. La production et la présentation des
autres  documents  exigés pour le
dédouanement des marchandises
incomberont au déclarant.

Lorsque les pouvoirs publics exigent des
documents iels que factures commerciales,
formulaires de  déclaration, licences
d’importation, etc., s s'abstiendront
d'obliger 'exploitant d’aéronefs a veiller a
ce gue ces exigences soient satisfaites, de le
tenir responsable des erreurs ou des
omissions  que  comporteraient  ces
documents et de lul infliger des amendes ou
des sanctions pour lesdites erreurs ou
omissions, a moins que [exploitant
d’aéronefs ne soit lui-méme le déclarant ou
qu’il agisse pour le.compte de celui-ci.
Lorsque les documents nécessaires a
Uimportation ou a [Dexportation de
marchandises sont présentés sur support
papier, la présentation sera basée sur la
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Jormule cadre du tableau 2 marifeste de
marchandises.

Les pouvoirs publics n’exigeront pas de
formalités consulaires ni de frais ou droits
consulaires en ce qui concerne les
documents exigés pour la mainlevée ou le
dédouanement des marchandises.

Les exigences des documents pour le
dédouanement a [exportation  seront
limitées a une déclaration d'exportation
simplifiée.

Des dispositions seront prises pour que la
mainlevée des marchandises a ['exportation
soit réalisée jusqu an moment du départ
d’un aéronef.

Les  pouvoirs publics prendront des
dispositions pour que les marchandises d
I’exportation puissent étre présentées pour
dédouanement a tout bureau de douane
désigné a cet effet. Le transfert de ce bureau
a l'aéroport d’ou les marchandises doivent
étre exporiées sera réalisé selon les
procédures établies dans les lois et
réglements de la République Islamique de
Mauritanie. Ces procédures Seront aussi
simples que possible.

I a preuve de Uarrivée des marchandises en
pays étranger ne sera pas exigée.

Lorsque les pouveirs publics exigent que des
marchandises soient vérifiees, mais que
celles-ci ont déja été chargées a bord d’'un
aéronef au départ, 'exploitant d'aéronefs,
ou son agent agréé le cas échéant, sont
autorisé a fournir aux douwanes une garantie
pour le retour des marchandises au lieu de
retarder le départ de l'aéronef .

2.4.2 Mainlevée et dédouanement des
marchandises a Uimportation

Lors de la planification des vérifications des
marchandises, la priorité est accordée a la
vérification des animaux vivants et des
marchandises périssables et des autres
marchandises dont le caractére urgent est
accepté par les pouvoirs publics.

Les expéditions déclarées comme effets
personnels et transportées comme bagages
non accompagnés seront dédouanées en
vertu de dispositions simplifiées.

Les expéditions déclarées comme effets
personnels et transportées comme bagages
non accompagnés Sseront dédouanées en
vertu de dispositions simplifiées sous
réserve des critéres suivants:

a) les marchandises ont une voleur
estimative inférieure a un montant maximal
au-dessous duguel aucun droit ou taxe d
Uimportation ne sera pergu ; ou

o) les marchandises font I'objet de droits ou
taxes a Uimportation qui sont inférieurs au
montant établi par I'Etat comme étant la
valeur minimale soumise a imposition ; ou
¢} les marchandises ont une valeur
estimative inférieure aux limites de valeur
spécifiées  au-dessous  desquelles  les
marchandises peuvent recevoir la mainlevée
ou étre dédouanées immédiatement sur la
base d’une simple déclaration et du
patement de tout droit ou taxe a
I’importation applicable, ou du dépét auprés
des douanes d’une garantie a cet effet ; ou
d) les marchandises sont importées par une
personne autorisée et sont d’un type précis.
Note : Il sera souhaitable pour les
importateurs autorisés gui répondent a des
critéres précis, dont des antécédents
satisfaisants en matiére de conformité aux
exigences  officielles et un  systeme
satisfaisant de gestion de leurs archives
commerciales, que les autorités établissent
des procédures spéciales basées sur la
Sfourniture de renseignements o l'avance et
prévovant la mainlevée immédiate des
marchandises a I'arrivée,

Mais pour les marchandises qui ne
bénéficient pas des procédures simplifiées
ou  spéciales  mentionnées dans les
dispositions ci dessus fassent ['objet d'une
mainlevée ou d’'un dédouanement rapides a
Uarrivée, sous réserve du respect des
exigences douaniéres et autres, Les pouvoirs
publics, les exploitants d’aéronefs et les
importateurs ou leurs agents agréés,
devraient  coordonner leurs  fonctions
respectives pour assurer la facilitation des
opérations de  mainlevée et de
dédouanement.

Les pouvoirs publics traiteront les demandes
de mainlevée d’expéditions partielles
lorsque tous les renseignements ont é1é
soumis et qu'il a é¢ satisfait aux autres
exigences pour ces expéditions partielles.
Lorsque, du fait d’une erreur, d'une urgence
ou d'une impossibilité d'accés a [’arrivée,
des marchandises ne sont pas déchargées a
leur destination prévue, les pouvoirs publics
n'imposeront pas de pénalités, d'amendes

522 bis



oi de frais similaires. sous réserve des
conditions suivantes :

a) lexploitant d’aéronefs, ou son agent
agréé, notifie les douares de ce fait, en
respectant les délais fixés ;

b) une raison valable, acceptable par les
autorités douaniéres, est donnée pour
expliquer le non déchargement des
marchandises ;

c}) le manifeste de marchandises est diiment
amendeé.

Lorsque, suite & une erreur ou a des
problémes de manutention, des
marchandises ne figurant pas sur  le
manifeste sont déchargées a un aéroport
international, les  pouvoirs  publics
n’imposeront pas de pénalités, d'amendes
ou de frais similaires, sous réserve des
conditions suivantes ;

a) l'exploitant, ou son agent agréé, notifie
les douanes de ce fait, en respectant les
délais fixés ;

b) une raison valable, acceptable par les
douanes, est donnée pour expliquer la non
déclaration des marchandises ;

c) le manifeste de marchandises est diiment
amendeé |

d) les marchandises font ['objet des
dispositions douaniéres appropriées. Le cas
échéant les pouvoirs pubiics sous réserve du
respect de ses exigences, faciliteront la
réexpédition des marchandises a la bonne
destination.

St des marchandises sont expédiées vers une
destination, mais que la mainlevée ne leur a
pas élé accordée pour utilisation dans cet
Etat et qu’il est exigé par la suite qu’elles
solent renvoyées au point d’origine ou
réexpédiées vers une autre destination, les
pouvoirs publics autoriseront la
réexpédition sans exiger de licences
d’'importation, d’exportation ou de transit, si
cela n'entraine aucune infraction des lois et
reglements en vigueur de la Républigue
Islamique de Mauritanie.

les  pouvoirs  publics  exonéreront
U'exploitant d'aéronefs, ou le cas échéant
son agent agréé, de droits et taxes a
Uimportation lorsque les marchandises sont
placées sous leur garde ou, avec I’ accord de
ceux-ci, mises en la possession d’une tierce
partie qui a fourni.une garantie suffisante
aux douanes.

2.4.3 Piéces de rechange, équipements,
provisions et autres articles importés ou
exportés par des exploitants d’aéronefs
dans le cadre de services internationaux

Les - provisions et  provisions  de
commissariat . importées en vue de leur
utilisation a bord d’aéronefs effectuant des
services internationaux seront exonérées de
droits et taxes a U'importation, sous réserve
du respect des réglements.

Les pouvoirs publics n’exigeront pas de
documentation  justificative (comme les
certificats  d’origine et les factures
consulaires ou spécialisées)  pour
Uimportation des provisions et provisions de
commissariat.

Ils autoriseront la vente ou l'usage de
provisions a consommer et de provisions de
commissariar a bord des aéronefs, sans
imposer de droifs et taxes a l'importation,
dans les cas ou I’ aéronef, effectuant des vols
internationaux:

a) fait escale & deux ou plusieurs aéroports
internationaux 4 Uintérieur du territoire
d’un Etar contractant, sans atrerrissage
intermédiaire sur le territoire d’un autre
Erat;

b} n'embarque pas de passagers effectuant
1R vol intérieur.

Ils  exonérent de droits et taxes a
Uimportation ['équipement au sol et le
matériel de siireté et leurs composants, les
éléments pédagogiques et les aides de
formation, importés par un exploitant
d'aéronefs d’un autre Etat ou au nom de cet
exploitant, pour son propre usage ou celui
de son agent agréé, dans les limites d’un
aéroport international ou 4 une installation
hors aéroport approuvée.

Lorsque [D'exploitant d’aéronefs concerné,
ou son agent agréé, aura rempli les
formalités  simplifiées  relatives  aux
documents, les pouvoirs publics accorderont
rapidement  la  mainlevée ou e
dédouanement de I'équipement d’aéronef et
des piéces de rechange qui sont exonérés de
droits & I'importation, de taxes ou d’autres
frais conformément & article 24 de la
Convention de Chicago.

Les dispositions ci-dessus s’ appliqueront sur
l'équipement au sol et du matériel de siireté
et de leurs composants, des éléments
pédagogiques et des aides de formation,
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importés ou exportés par un exploitant
d'aéronefs d'un autre Etat

Il sera autorisé le prét entre exploitants
d’aéronefs, ou leurs agents agréés,
d’équipement d’aéronef, de pieces de
rechange, ainsi que d'équipement au sol et
de matériel de sireté et de leurs piéces de
rechange,  importés  en  exohération
conditionnelle de droits et taxes a
Uimportation.

Pour ['importation les documents des
exploitanty qui doivent étre utilisés pour les
services aériens internationaux
Uexonération de droits et de taxes a
{’importation leurs sera accordée.

2.4.4 Conteneurs et palettes

Dans le stricte respect des réglements er
exigences, de la République Islamique de
Mauritanie les pouvoirs publics accorderont
aux exploitants d’aéronefs d’autres Etars
{'admission temporaire de conteneurs et de
palettes — qu’ils appartiennent ow non a
{'exploitant de [’aéronef a bord duquel ils
arrivent — a condition qu’ils soient utilisés
a bord d'un service international en
partance ou qu’ils soient réexportés d’une
autre facon et n’exigeront pas de docuent
d'admission  temporaire sauf §’ils e
considérent indispensable aux fins du
contrdle douanier.

2.4.5 Pratique recommandée.

Les pouvoirs publics accepteront comme
preuve  les  documents  d’utilisation
appropriés de 'exploitant d'aéronefs ou de
son agent agréé, si une preuve de
réexporiation des conteneurs et des palettes
est requise.

Les dispositions  seront  prises  pour
pertnettre  aux exploitants d’aéronefs de
décharger sous la surveillance des pouvoirs
publics concernés le fret en transit arrivant
en conteneurs et sur palettes, pour qu'ils
puissent trier et réassortir les marchandises
qui doivent étre réexpédiées, sans devolir
étre  dédouanées pour mise a la
consommation.

Les conteneurs et les pol:iiies importés
seront aulorisés & sortir des limites de
l'aéroport irtcrnational pour la mainlevée
ou le Zedouanement des charges importées,
ou pour le chargement a ['exportation, dans
le cadre de dispositions simplifiées en
matiére de documentation et de controle.

de la République islamique de Mauritani
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Lorsque les circonstances ['exigent les
pOUVOIrs publics autoriseront
temporairement I’ entreposage de conteneurs
et de palettes al’extérieur des aéroports.

Les pouvoirs publics autoriseront le prét,
entre exploitants d’aéronefs, de conteneurs
et de palertes admis conformément au §
{Conteneurs et palettes) sans exiger le
paiement de droits et de taxes a
Uimportation, a condition qu'ils soient
utilisés a bord d’'un service international en
partance ou qu’ils soient réexportés d’une
autre facon.

Les pouvoirs publics autoriseront la
réexportation par tout bureau de douane
désigné des conteneurs et des palettes admis
temporairement.

Les  pouveoirs  publics  autoriseront
["admission temporaire des piéces de
rechange nécessaires a la réparation des
conteneurs et des palettes importés dans le
cadre des dispositions du § (Conteneurs et
palettes).

2.4.6 Formalités et documerts relatifs a la
poste

Les pouvoirs publics effectueront les
opérations  de  manutenticn, de ré
acheminement et de dédouanement de la
poste aérienne et se conformeron! aux
Jormalités  relatives  aux  documents,
prescrites dans les reglements en vigueur de
I'Union postale universelle

2.5 PERSONNES NON ADMISSIBLES
ET PERSONNES EXPULSEES A,
Généralités

Afin de perturber le moins possible
Uexploitation ordonnée de [’aviation civile
internationale,  les  pouvoirs  publics
coopéreront entre eux pour résoudre
rapidement toute différence se posant dans
la mise en oceuvre des dispositions du
présent chapitre.

Les pouvoirs publics faciliteront le transit
des personnes refoulées d’un autre Etat
conformément aux dispositions du présent
RTA, et apporteront la coopération
nécessaire aux exploitants d’aéronefs et aux
agents d’escorte qui procédent a4 ce
refoulement.

Duramt la période pendant laquelle un
passager non admissible ou une personne
qui doit étre expulsée est sous leur garde,
les agents de la sécurité protégeront la
dignité de la personne en question et ne
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prendront aucune mesure susceptible d'y
porter atteinte.

Note : Les personnes en question devraient
étre traitées confermément aux dispositions
internationales pertinentes, y compris le
Pacte international des Nations Unies relatif
* aux droits civils et politiques.

2.5.1 Personnes non admissibles
Lorsqu'une personne est jugée non
admissible Les pouvoirs publics en aviseront
sans délai par écrit 'exploitant d’aéronefs,
en confirmant par écrit le plus tot possible.
2.5.2 Pratique recommandée

Les pouvoirs publics, consultent I'exploitant
d’'aéronefs sur le calendrier d’exécution du
refoulement de la personne jugée non
admissible, afin de donner a [!'exploitant
d'aéronefs un délai raisonnable pour
procéder au refoulement de la personne sur
ses propres services ou pour prendre
d’autres dispositions a cet effet.

Note. — La présente disposition ne doit en
aucune maniére étre interprétée comme une
autorisation de  renvoyer  quicohgue
demande asile dans le territoire vers un
pays dans lequel sa vie ou sa liberté serait
menacée en raison de sa race, de sa
religion, de sa nationalité, de son
appartencnce a un groupe social particulier
ou de ses opinions politiques.

Les pouvoirs publics veilleront a ce qu’un
ordre de refoulement soit donné a
Uexploitant d’aeronefs a 1'égard d’une
personne jugée non admissible. L’ ordre de
refoulement comprendra les renseignements
suivants, 5'ils sont connus ;| nom, dge, sexe
el citoyenneté de la personne en question.
Les pouvoirs publics qui ordonnent le
refoulement d’une personne non admissible
avant perdu ou détruit ses documents de
voyage émettront une lettre explicative sous
la forme indiquée au Tableau 9, afin
d’informer les autorités de I’Etat (des Etats)
du point de transit et/ou du début du vovage.
Cette lettre, I'ordre de refoulement et tout
autre renseignement pertinent seront remis
a Uexploitant d’aéronefs ou, dans le cas des
personnes escortées, a l'agent d’escorte, qui
aura la responsabilité de les remettre aux
pouvoirs publics de IEtat de destination.
Les pouvoirs publics qui ordonnent le
refoulement d’une personne non admissible
dont les documents de voyage ont été saisis
conformément au § ultérieur émettront une

lettre explicative sous la forme indigquée au
Tableau 9, afin d’informer les autorités de
I'Etat (des Etats) du point de transit et/ou du
début du voyage. Cette lettre ainsi gu’une
photocopie des documents de voyage saisis
et lordre de refoulement seront remis a
Uexploitant d’aéronefs ou, dans le cas des
personnes escortées, a l'agent d’escorte, qui
aura la responsabilité de les remettre aux
pouvoirs publics de I’Etat de destination,

'Les pouvoirs publics qui ont des raisons de

croire qu'une personne non admissible
pourrait  offrir une résistance 4 son
refoulement en informeront ['exploitant
d’aéronefs concerné dés que possible avant
le départ prévu, afin qu'il puisse prendre
des précautions pour assurer la sireté du
vol,

L’exploitant d’aéronefs  scra tenu
responsable du coiit de la garde et des soins
d’une personne non munie des documents
requis a partir du moment ou elle est jugée
non admissible et confiée a ['exploitant
d’aéronefs en vue de son refoulement.

L’Etar sera tenu responsable du coiit de la
garde et des soins de toutes les autres
catégories de personnes non admissibles, y
compris les personnes non admises en
raison de problemes de documentation
dépassant les compétences de ['exploitant
d’aéronefs, ou pour des raisons autres que
Uabsence de documents requis, a partir du
moment Ol ces personnes Sont jugées non
admissibles et confiées & [exploitant
d’aéronefs en vue de leur refoulement.
Lorsqu’une personne jugée non admissible
est confiée de nouveau a ['exploitant
d’aéronefs en viue de son hors du territoire
national, I'exploitant d’aéronefs rie sera pas
empéché de recouvrer de cette personne les

frais de transport découlant de son

refoulement. _
L’exploitant  d’aéronefs
personne non admissible :
a) au point oit elle a commencé son voyage ;
ou

b). a tout autre endroit oun elle peut étre
admise.

Les pouvoirs publics accepteront pour
vérification une personne refoulée d’un Eta?
ou elle a é1¢é jugée non admissible, si cette
personne a commencé son voyage a partir
de son territoire. Les pouvoirs publics ne
renverront pas cette personne dans le pays

refoulera  la

525 bis



o clle a éé prﬂceaemmem Jugée non
admissible.

Les pouvoirs publics accepteront la lettre
explicative «! les autres documents émis
comme documeniclion suffisante  pour
procéder @ la vérification de \a personne
mentionnée dans la lettre.

Les pouvoirs publics n’imposeront pas
d'amende aux exploitants d’aéronefs si des
personnes a l'arrivée et en transit sont
Jugées non munies des documents requis,
lorsque les exploitants d’aéronefs peuvent
démontrer qu’ils ont pris des précautions
suffisantes pour vérifier que ces personnes
se sont conformées aux exigences en matiére
de documents aux fins de ['entrée dans
UEtat de destination.

2.5.3 Pratique recommandée

Lorsque les exploitants d’aéronefs ont
coopéré avec les pouvoirs publics a la
satisfaction de ceux-ci, par exemple en vertu
de mémorandums d’entente conclus entre
les parties concernées, a des mesures
destinées a empécher le transport de
personnes non admissibles, les pouvoirs
publics réduisent les amendes et pénalités
qui pourraient autrement éire applicables
lorsque  de  telles  personnes  sont
transportées a destination de leur territoire.
Les pouvoirs publics n’empécheront pas le
départ de [Uaéronef d'un exploitant
d'aéronefs en attendant de déterminer
Uadmissibilicé de ['un ou Uautre de ses
passagers a l'arrivée.

Une exception a cette disposition pourrait
étre faite dans le cas de vols peu fréquents
ou si les pouvoirs publics avaient des
raisons de croire qu'il pourrait y avoir un
nombre  exceptionnellement élevé  de
personnes non admissibles sur un vol
particuiier

2.5.4 Personnes expulsées

Les pouvoirs publics qui expulsent une
personne de son territoire lui donnera un
ordre d'expulsion et lui indigueront le nom
de U'Erat de destination.

Les pouvoirs publics qui expulsent des
personnes de leurs territoires assumeront
toutes les obligations, responsabilités et
COlits connexes.

Lorsqu’ils prennent des dispositions avec un
exploitant  d’aéronefs en vue d’'une
expulsion, les pouvoirs publics mettront a sa
disposition les rerseignements ci-dessous
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dés que possible, mais au plus tard 24
heures avant 'heure prévue de départ du
vol:

a) une copie de 'ordre d’'expulsion, si la
législation de ['Les pouvoirs publics le
prévoit ;

b} Uévaluation du risque par I'Etat et/ou
tout aiire renseignement pertinent qui
aiderait 'exploitant d’aéronefs a évaluer le
risque pour la sireté du vol ;

c}) les noms et nationalités de tous agents
d’escorte.

Lorsqu’'ils prennent des dispositions en vue
d’une expulsion vers un Etat de destination,
les pouvoirs publics utiliseront dans la
mesure du possible des vols directs sans
escale.

Les pouvoirs publics qui présentent une
personne a expulser veilleront a ce que tous
les documents de voyage officiels exigés par
tour Erar de transit et/ou de destination
soient fournis a exploitant d’aéronefs.

Les pouvoirs publics admettront dans le
territoire ses nationaux qui ont été expulsés
d’un autre Etat.

Les pouvoirs publics accorderont une
attention spéciale a [admission d’une
personne, expulsée dun autre Etat, qui
détient une preuve de résiderce valide et
autorisée dans le territoire.

S’ils décident qu’une personne expulsée doit
étre escortée el que !itinéraire comporte
une escale dans un Etat intermédiaire, les
pouvoirs publics veilleront a ce que le ou les
agents d’escorte restent auprés de la
personne déportée jusqu’'a sa destination
finale, a moins que les autorités et
Uexploitant d’aéronefs intervenant au point
de transit ne conviennent a lavance de
dispositions de rechange appropriées.

2.5.5 Obtention d’un document de voyage
de remplacement

Lorsqu'un  document de voyage de
remplacement doit étre obtenu pour faciliter
le refoulement et [accepration d’une
personne non admissible d sa destination,
les pouvoirs publics qui ordonneront le
refoulement fournira toute [’assistance
possible pour obtenir ce document.

Les pouvoirs publics auxquels il est
demandé de fournir des documents de
voyage pour faciliter le retour d'un de ses
nationaux  répondra dans un  délai
raisonnable, c’est-a-dire au plus tard 30
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Jours aprés avoir recu la demande, soit en
délivrant un document de voyage, Ssoit en
démontrant & la satisfaction de U'Etat
requérani que I'intéressé n’est pas un de ses
nationaux. :

Les pouvoirs publics n'exigeront pas comme
condition préalable a la délivrance d’un
document de vovage que l'intéressé en ait
signé la demande.

Si les pouvoirs publics ont déterminé qu’une
personne pour laquelle un document de
voyage a €té demandé est l'un de ses
nationaux, mais qu'il ne peut pas délivrer un
passeport dans les 30 jours suivant la
demande, il délivrera un document de
vayage d’urgence qui certifie la nationalité
de Dintéressé et qui est valide pour la
réadmission.

Les pouvoirs publics ne refuseront pas de
délivrer un document de voyage a un de ses
nationaux ni ne contrecarrera autrement
son relour en le rendanr apatride.

2.6 AEROPORTS INTERNATIONAUX
AMENAGEMENTS ET SERVICES
INTERESSANT LE TRAFIC
Les pouvoirs publics prendront toutes les
mesures nécessaires pour obtenir une
coopération  éiroite  des  exploiranis
d’aéronefs et des exploitants d’aéroports,
afin que soient fournis, & leurs aéroports
internationaux, des aménagements et des
services qgui permetient d’assurer
l'acheminement et le congé rapides des
passagers, des membres d'équipage, des
bagages, des marchandises et de la poste.
Ces aménagemenis et services devront étre
susceptibles  de  transformation et
d’extension pour répondre d ’accroissement
prévu du volume de trafic et pour permeitre
d’appliquer des mesures de - sireté
renforcées en cas d’intensification des
menaces, tout en permettant I’application de
mesures appropriées de controle des

stupéfiants. '

Les pouvoirs publics prendront toutes
mesures  utiles pour encourager les
consultations entre I'exploitant d’aéroports,
d’une part, et les exploitants d’aéronefs, les
services de contréle et les organisations
appropriées -représentant les autres usagers
des aéroports, d’autre part, dés la premiére
phase des travaux de planification
concernant la construction de nouvelles

aérogares ou la transformation importante
d’aérogares existantes ou lorsque de
nouvelles procédures exigent la modification
des installations et services existanits, y
compris leur réagencement interne, aux
aéroports internationaux.

Les pouvoirs publics prendront toutes les
mesures nécessaireS pour oblenir’ la
coopération des exploitants d’aéronefs et
des exploitants d’aéroports, en vue de
garantir que les aménagements et services
aux aéroports internationaux soient congus
de maniére a offrir les meilleures
dispositions possibles pour I’acheminement
du trafic.

2.6.1 Pratique recommandée.

La perception redevance de services
passagers sera prélevée, dans la mesure du
possible, aprés censultation et préavis,
auprés des exploitants d’aéronefs qui la
percevront auprés des passagers de facon a
ne pas causer de files d’attente
supplémentaires a l'aéroport.

Les cartes de crédit seront accepiées, dans
la mesure du possible, comme moyen de
paiement des services rendus, ainsi que des
droits et taxes, dans nz; aeroports
internationaux.

Il sera autorisé que les exploitants
d’aéronefs, en accord avec les exploitants
d’aéroports et sous réserve des limitations
raisonnables qui pourraient étre fixées par
ceux-ci, aient le choix d’assurer leurs
propres services d’escale ou la faculté de
Jaire exécuter ces opérations entiérement ou
partiellement, soit par un organisme
relevant d’'un autre exploitant d'aéronefs
agréé par 'exploitant de I’aéroport, soit par
Uexploitant de ['aéroport, soit par un
organisme agréé par ['exploitant de
I’aéroport. S
2.6.2 Dispositions relatives a
Uacheminement du trafic aux aéroports
Pratique recommandée

Les pouvoirs publics veilleront d ce qu’une
aitention particuliére seoit accordée a la
nécessité de disposer en permanence
d’installations adéquates aux aéroports
internationqux et a ce que des méthodes
appropriées soient adoptées pour assurer
I'embarquement et le débarquement rapides
des passagers.

Les pouvoirs publics encourageront les
exploitants d’aéroports et les exploitanis
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d'aéronefs a  échanger  tous  les
renseignements pertinents sur les vols.

En application des dispositions antérieures,
les intervenants doivent de réaliser des
parcours aussi directs que possible, sans
croisements entre la circulation des
passagers et celle des bagages, ni entre les
différents circuits. Dans la niesure ou le
parcours @ suivre n’apparait pas de fagon
évidente, 1l convient d’utiliser une
signalisation appropriée.,

Les signes utilisés seront les signes
internationaux destinés aux usagers des
aéroports.

L’affichage de fagon trés visible dans les
aéroports internationaux des avis et des
brochures avertissant les voyageurs des
conséquences graves du trafic illicite de
stupéfiants et des sanctions pénales dont
sont passibles les personnes reconnues
coupables de délits relatifs aux stupéfiants
sera obligatoire.

Toutes les dispositions seront prises afin que
les passagers et les membres d'équipage
puissent au besoin effectuer a ['abri le
parcours entre l'aérogare et 1'aéronef, et
vice versa.

Des  tableaux et des dispositifs de
visualisation — pour  [affichage  des
renseigriements concernant les vols, doublés
au besoin d'un sysiéme de sonorisation
clairement audible seront installés, afin que
les passagers et le public puissent étre
pleinement informés des arrivées, des
départs et des annulations de vol, et surtout
de tous changements de derniere minute
dans les horaires d’arrivée ou de départ, ou
de toutes modifications concernant le
numéro des portes.

Les aéroports internationaux seront dotés
d’aménagements  appropriés  pour le
Stationnement de longue et de courte durée
des véhicules automobiles

Il est prévu des mesures pour assurer aux
aéronefs de tous types et de toutes
catégories (réguliers, non réguliers et
d’aviation générale) un stationnement
commode &t an service rapide, qfin de hdter
les formalités de congé et les opérations a
accomplir sur les aires de trafic et de
réduire la durée d’immobilisation des
aéronefs au sol. Il sera .

a) adopté des dispositions qui permeztent
d’affecter aux aéronefs des postes de
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stationnement aussi proches que possible de
I’aérogare, en vue d’assurer rapidement les
opérations de  chargement et de
déchargement ;

b) mis a la disposition des aéronefs qui ne
sont pas en cours de chargement ni de
déchargement des postes de stationnement
plus éloignés de I'aérogare afin de ne pas
géner 'acheminement du trafic sur l'aire de
trafic, et de prendre des dispositions
appropriées en vue d’une utilisation
optimale de ces postes ;

c) mis aux postes de stationnement des
moyens nécessaires 4 ['exécution rapide,
commode et siire de toutes les opérations
intéressant le service des aéronefs, y
compris du matériel nécessaire a un
arrimage

d) mis une importance particuliére aux
mesures d’assistance aux aéronefs lors des
opérations  d’embarquement et de
débarquement ;

e) mis a la disposition des aéronefs des
aménagements et services d’avitaillement et
de reprise de carburant pendant les heures
établies par les pouvoirs publics ,

Les pouvoirs publics peuvent étudier la
possibilité d’autoriser la mise en place
d’installations et de services
d’enregistrement  hors  adroport  aux
exploitants qui en feron: ia demande, en
tenant diiment compte des mesures de siireté
et de contrdle nécessaires.

Les pouvoirs publics, lors de ['examen des
passagers a iitre de mesure de siireté ou, §’il
y a lieu, pour le contréle des stupéfiants,
utiliseront, dans la mesure du possible, du
matériel spécialisé a cette fin, de maniére G
réduire  sensiblement le nombre des
personnes 4 soumettre 4 une fouille par
d’autres moyens

Il convient d’isoler les personnes qui doivent
faire ’objet d’une fouille compléte. A défaut
d’isoloirs spécialement aménagés, on peut
utiliser des paravents.

Les pouvoirs publics, lors de 'examen des
bagages des passagers au départ de leur
territoire 4 titre de mesure de siireté, ou, 5'il
y a lien, pour le contréle des stupéfiants,
utiliseront, dans la mesure du possible, du
matériel spécialisé a cette fin, de maniére a
réduire sensiblement la quantité de bagages
a soumeitre a4 une fouille par d’autres
moyens.
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Afin d’éviter toul retard aux passagers, les
mesures nécessaires seromt prises pour que
les bagages parviennent a temps au point de
délivrance des bagages.

Les exploitants responsables des aéroports
internationaux wmettront une aide a la
disposition des passagers pour le transpori
de leurs bagages qui leur permet de
transférer ceux-ci des points de délivrance
des bagages jusqu’a des points situés aussi
prés  que possible des postes de
stationnement des véhicules de surface qui
quittent I’aéroport ou qui relient les diverses
agrogares.

Pour le transit et transbordement des
passagers et membres d’équipage les
pouvoirs publics permettront, chaque fois
que cela est possible, aux passagers de
rester a bord de l'aéronef et d’autoriser
I'embarquement et le débarguement,
pendant [’avitaillement en carburant, s0us
réserve que soient prises les mesures de
sécurité nécessaires.

Les passerelles télescopiques «’accés aux
avions doivent étre maintenues en service
perdant I'avitaillement de I’ aéronef.

Des dispositions seront prises dans la
mesure des  possibilités pour que les
membres d'équipage en transit de courte
durée puissent communiquer, d’un point
situé prés du poste de chargement, soit sur
Paire de trafic, soit dans un local placé en
bordure de I'aire de trafic, par téléphone ou
par interphone, avec les différents services
officiels (comme par exemple les différentes
services de ['escales le controle de la
circulation  aérienne et le  centre
météorologique), sans avoir a s’y présenter
en personne.

Sont fourni aux passagers les installations
indispensables a leur commodité.

Les aéroports internationaux seront dotés
d’installations fonctionnelles siires
d’entreposage oit les bagages non réclamés,
non identifiés ou mal acheminés seront tenus
préts pour le dédouanement en attendant
qu’on les réexpédie, qu’on les réclame ou
qu’on s’en débarrasse conformément aux
réglements et procédures gouvernementaux.
Le personnel des entreprises de transport
aérien aura acces a ces bagages au moins
pendant toutes les heures d’exploitation de
I'aéroport.
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Des dispositions appropriées seronl prises
pour que les visiteurs admis dans les
aérogares ne génent pas I'acheminement du
trafic a I’arrivée et au départ.

Des dispositions seront prises en vue dc
meltre en place, dans des secteurs publics
ou non contrdlés des zones d’arrivée et/ou
de départ, des aménagements destinés aux
organisateurs de voyages en
groupe/voyagistes, afin de réduire le plus
possible les encombrements dans les
aérogares. ‘
Lorsque des articles en franchise ou
d'autres articles sont en vente dans
I'aérogare, que ces drticles soient offerts
aux passagers au départ seulement ou a la
fois aux passagers au départ et aux
passagers a 'arrivée, il est recommandé de
prévoir des emplacements commodes pour
les magasins de fagon qu’un grand nombre
de passagers puissent aisément y avoir
accés, que le service soit efficace et qu'il y
ait suffisamment d’espace pour la clientéle,
afin qu’il n’y ait pas d’encombrement et que
les flots de passagers au départ et a
I’arrivée ne soient pas entraveés

Il est prévu des accés faciles et rapides
devant I'aérogare, au passage et a la mise a
poste des camions de grandes dimensions.

Il sera utiliser, partout ou cela est justifié,
des dispositifs mécanisés et automatisés
pour le chargement, le déchargement,
Pacheminement et D'entreposage  des
marchandises.

Les aérogares de marchandises soient
équipées d’aménagements appropriés pour
Uentreposage des marchandises spéciales
{par exemple les articles de grande valeur,
les denrées périssables, les dépouilies
mortelles, les matiéres radioactives et autres
marchandises dangereuses, ainsi que les
animaux vivants). Dans les aérogares de
marchandises, ['accés des zones ou des
marchandises et de la poste ordinaires et
spéciales sont entreposées avant d’'étre
expédiées par voie aérienne devrait étre
Protégé a tout moment contre les personnes
non autorisées.

Les aérogares de marchandises sont dotés
de postes de stationnement nécessaires pour
entreposer le matériel de mamuention
lorsqu’il n'est pas utilisé et sont situés de
maniére a ne pas géner ’acheminement des
marchandises a I’ arrivée et au départ.
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Note : Les mesures doivent étre prises pour
la mise en oeuvre les moyens nécessaires
pour enlever immédiatement, par tout
transport agrée, les expéditions
encombrantes ou lourdes de ['aéroport
Jusqu’aux locaux de Dimportateur, de
'agent ou du commissionnaire de fret, ce
transport devant faire ['objet d'une
approbation des autorités douanicres et de
toute autre condition lide a cette
approbation.

2.6.3 Aménagements nécessaires a
DPexécution des mesures sanitaires, aux
sotns médicaux d’urgence et aux mesures
de controle vétérinaires et phytosanitaires
Les pouvoirs publics, en collabaration avec
les exploitants d’aéroports, veilleront au
maintien de U'hygiéne publique, notamment
par Dapplication des mesures d ordre
sanitaire, phytosanitaire et vétérinaire aux
agroports internationaux.

Les pouvoirs publics fourniront, a tous les
aéroports a proximité de ces aéroports, les
aménagements et services nécessaires a ia
vaccination ou a la revaccination ainsi qu’a
[’émission des certificals correspondants.
Les aéroports internationaux disposeront
d’aménagements suffisants pour exécution
des mesures a’ordre sanitaire,
phytosanitaire ou vélérinaire applicables
aux aéronefs, aux membres d’équipage, aux
passagers, aux bagages, aux marchandises,
a la poste et aux provisions de bord.

Les pouvoirs publics, en coopération avec
les exploitants d’aéroports et les exploitants
d’aéronefs, prendront toutes les mesures
pour assurer que les aliments et ['eau
destinés a la consommation, tant dans les
aéroports qu’a bord des aéronefs, soient
obtenus, préparés, manipulés, conservés et
servis selon les régles de ['hygiéne
conformément  aux  réglements,  aux
recommandations et aux normes pertinents
de ['Organisation mondiale de la santé,
ainsi qu'aux recommandations pertinentes
de U’Organisation des Nations Unies pour
Ualimentation et I’ agriculture.

Les pouvoirs publics, en coopération avec
les exploitants d’aéroports et les exploitants
d’aéronefs, feront en sorte que soit institué
un systéme efficace pour évacuer et rendre
inoffensives  les matiéres fécales, les
ordures, les eaux usées, ainsi que les
denrées alimentaires impropres a la
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consommation et autres matiéres reconnues
dangerzuses pour la santé des personnes,
des animaux ou des végétaux conformément
aux  réglements et  recommandations
pertinents de I'Organisation mondiale de la
santé, ainsi qu’aux recommandations de
I’Organisation des Nations Unies pour
Ualimentation et agriculture.

Il est prévu que les aéroports internationaux
soient pourvus d'un service organisé doté
d’'un  personnel  capable  d’iniervenir
immédiatement et disposant de moyens
permettant de dispenser des premiers soins
sur place ; des dispositions sont prévues
pour Uévacuation rapide des cas plus graves
occasionnels vers des services médicaux
compétents, selon les  arrangements
prééiablis ,
2.6.4 Aménagements nécessaires a
DPexécution des contréles d’entrée et de
sortie et fonctionnement des services de
controle Pratique recommandée

Les locaux et les aménagements destinés aux
autorités chargées d’effectuer les contréles
d’entrée et de sortie sont sur le compte des
dépenses publiques.

Les pouvoirs publics fournirent gratuitement
aux exploitants les services suffisants des
pouvairs publics compétents pendant les
heures de service fixées par ces pouvoirs
publics.

Les pouvoirs publics fourniront les services
suffisants de pouvoirs publics compétents de
maniére a répondre aux besoins effectifs et
par la méme au flux du trafic pendant les
heures de service fixées par ces pouvoirs
publics.

En dehors des heures de service fixées pour
couvrir toute periode les pouvoirs publics
Jfourniront les services de ces pouvoirs
publics aux exploitants d’aéronefs

2.6.5 Change des devises

Les pouvoirs publics prendront des
dispositions pour que soit affichée a leurs
aéroports - intérnationaux leur
réglementation relative au change des
devises d’autres Etats contre les devises
ayant cours dans le territoire.

Les pouvoirs publics qui exercent le contrile
des changes 'en ce qui concerne les devises
d’autres Etats prendront des dispositions
pour: ' )

a) publier le cours légal du change de ces
devises;
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b) faire connaitre par affichage ou par tout
autre - moyen, a leurs  aéroports
internationaux, les cours.
Les  pouvoirs publics prendront les
dispositions nécessaires pour gu’aux heures
correspondant aux bescins des voyageurs un
service de change légal des devises
érrangéres  soit assuré aux aéroports
internationaux par un organisme d 'Etat ou
par un organisme privé qu’ils auroni
habilité a cet effet. Ce service sera offert aux
passagers a ' arrivée et au départ.
Des  restrictions a [importation et a
'exportation des devises d’autres Etats
étant prévues les pouvoirs publics feront en
sorte gu'il soit remis aux voyageurs des
certificats érablissant le moniant des devises
dtrangéres en leur possession lors de
l'entrée dans le territoire, et autorisant ces
voyageurs, lorsqu’ils  restituent  ces
certificats avant de quitter le territoire, a
emporter ces devises
A cause de limitation a I'importation des
devises la les pouvoirs publics accorderont,
aux voyageurs en provenance de ’étranger
gui déclarent un montant de ces devises
excédant celul qu’autorise la réglementation
en vigueur, des facilités équitables afin de
leur permettre de déposer le montant
excédentaire a l'aéroport d’entrée et, au
départ, de le retirer au méme point ou en
tout autre point désigné par les pouvoirs
publics compétents

2.6.6 Passagers indisciplinés Pratique

Les pouvoirs publics prendront les mesures
nécessaires pour sensibiliser davantage les
passagers au caractére inacceptable et aux
conséquences d’un comportement
indiscipliné ou perturbateur a l'intérieur des
installations aéronautiques et d bord
d’aéronefs

Les pouvoirs publics exigeront des
exploitants que le personnel et les membres
d’équipage intéressés qui sont en contact
avec les passagers regcoivent une formation
leur permeltant de détecter, d’anticiper et de
résoudre le comportement irascible ou
indiscipliné des passagers, de reconnaitre
des  situations  risquant  d’empirer,
d’endiguer les crises et de résoudre les
problémes apparentés

2.7 ATTERRISSAGES EFFECTUES HORS
DES AEROPORTS INTERNATIONAUX

Les pouvoirs préteront toute ['assistance
possible 6 tout aéronef qui, pour des raisons
indépendantes de la volonté du pilote
commandant de bord, a atterri ailleurs qu'a
l'un des aéroports internationaux et, a cette
fin, veillera @ ce que les formalités et
modalités de contrdle soient en pareil cas
réduites ai minimum.

Le pilote commandant de bord, ou a défaut
le membre d’équipage que son rang désigne
pour le remplacer, fera en sorte que
Iatterrissage soit signalé le plus 16t possible
aux pouvoirs publics compélents.

S'il est manifeste que ['aéronef pourra
poursuivre son vol assez peu de temps apres
son arrivée, il sera fait application des
procédures suivantes :

Les mesures de contrdle seront limitées a
celles qui suffiront & assurer que l’aéronef
reparte avec le chargement qu’il avait a
bord a son arrivée. Au cas o, a cause des
contingences de ['exploitation ou pour
d’autres raisons, le chargement ou une
partie du chargement ne peut repariir sur
I'aéronef en cause, les pouvoirs publics
accéléreront les formalités de congé et
faciliteront  l'acheminement rapide du
chargement a sa destination.

Les pouvoirs publics désigneront, au besoin,
un espace suffisant placé sous leur
surveillance générale, ou les passagers et
I’équipage pourront circuler pendant leur
arrét.

Le pilote commandant de bord ne sera pas
tenu de s adresser a plus d'un service public
pour obtenir 'autorisation de décoller (en
dehors de [’autorisation éventuelle du
contrile de la circulaiion aérienne),

S’il est manifeste que ['aéronef sera retardé
assez longtemps ou qu’il ne peut poursuivre
son vol, il sera fait application des
dispositions suivantes :

a) Pendant qu’il attend les instructions des
pouvoirs publics compétents, ou si ni lui ni
son équipage ne sont en mesure d’entrer en
rapport avec eux, le pilote commandant de
bord aura le droit de prendre les mesures
d’urgence qu’il jugera nécessaires a la
santé et a la sécurité des passagers et de
I’équipage et a la protection de !’aéronef et
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de son chargement contre les pertes ou la
destruction,

b} Si les formalités nécessaires ne peuvent
étre accomplies rapidement, les passagers ¢t
l'équipage seroni Guinrisés a se procurer un
abri convenable en attendant gui’eiies soieni
terminées.

¢) Si leur déchargement s'impose pour des
raisons de sécurité, les marchandises, les
provisions de bord et les bagages non
accompagnés seront déposés dans un espace
voisin et y resteront jusqu'a ce gque les
Sformalités nécessaires soient terminées.

d) En ce qui concerne la poste, il sera fait
application des réglements en vigueur de
I’Union postale universelle.

2.8 DISPOSITIONS DIVERSES DE
FACILITATION

2.8.1 Cautions et exemptions de réguisition
ou de saisie

Dans le cas o un Les pouvoirs publics
autoriseront, autant que possible, 'usage
d’une seule caution globale s’ils exigent
d’un exploitant d’aéronefs des cautions pour
garantir ses obligations en vertu des lois de
douane, d’tmmigration, de santé publigue,
de contrile vétériraire ou phytosanitaire ou
d’autres lois analogues.

Les aéronefs, 1'équipement au sol, le
matériel de siireté, les rechanges er les
fournitures technigues d’un  exploitant
d’aéronefs, situés sur le territoire destinés
étre utilisés pour l'exploitation d’un service
aérien international seront exemptés de
U'application des lois auwtorisant la
réquisition ou la saisie d’aéronefs, de
maiériel, de rechanges ou de fournitures
pour usage public, sans préjudice du droit
de saisie pour infractions aux lois

2.8.2 Facilitation des opérations de
recherche, de sauvetage, de récupération et
des enquétes sur les accidents

Sous réserve des conditions que peuvent
imposer le RTA Recherches et sauvetage et
le RTA

Enquétes sur les accidents et incidents
d’aviation les pouvoirs publics prendront les
dispositions nécessaires pour permettre
Uentrée sans délai sur leur territoire, a titre
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temporaire, du perscnnel qualifié nécessaire
aux recherches, au sauvelage, aux enguétes
sur les accidents, aiux réparations ou a la
récupération en ce qui concerne un aéronef
perdu ou endommagé.

Dans le cadre des dispositions qu’ils
prendront pour permettre ['entrée sans déla
du personnel mentionné ci dessus, les Etats
n'exigeront aucun autre document de
voyage qu'un passepori, si celui-ci est
nécessaire (voir § 3.4).

Les pouvoirs publics feront en sorte que
leurs autorités compétentes solent hien au
courant des dispositions de le RTA Enquétes
sur les accidents et incidents d’aviation. A
cet égard, les pouvoirs publics devraient
reconnaitre la nécessité pour les enquéteurs
concernés de pouvoir se rendre sans délai
sur le lieu de Uaccident ou de I'incident, et
au besoin les aider a cette fin.

Les pouvoirs publics faciliteront entrée
temporaire dans son ferritoire de tous
aéronefs, outillage, rechanges et matériel
nécessaires aux recherches, qu sauvetage,
aux enguétes sur les accidemts, aux
réparations ou @ la récupération en ce qui
concerne un aéronef endommagé d’un autre
Etar. Ces  articles seront  admis
temporairement en franchise de droits de
douane et autres taxes ou redevances et
seront exemptés de Uapplication de toute
réglemeniation limitant [importation des
marchandises. Il est enmtendu que les
dispositions du  présent  paragraphe
n’empéchent pas 'application des mesures
sanitaires, vétérinaires ou phylosanitaires
nécessaires.

Les pouvoirs publics faciliteront la sortie de
son territoire de I'aéronef endommagé et de
fout aéronef de secours, ainsi que de
Uoutillage, des rechanges et du matériel
entrés dans son lerritoire aux fins de
recherches, de sauvetage, d’enguéies sur les
accidents, de réparation ou de récupération.
L’aéronef endommagé ou des parties de
celui-ci et toutes provisions de bord ou
marchandises a son bord, ainsi que tous
aéronefs, outillage, rechanges ou matériel
entrés dans le territoire d'un Les pouvoirs
publics pour étre employés temporairement
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aux recherches, au sauvetage, aux enguétes
sur les occidents, aux réparations ou d la
récupération et qui ne sont pas retirés du
territoire dans les délais fixés par lui seront
assujetris aux lois applicables de I'Eta.

Si, & Doccasion d’une enquéle sur un
accident d’aviation, il se révéle nécessaire
d’envoyer des éléments d'un  aéronef
endommagé dans un autre Les pouvoirs
publics en vue d’un examen technique ou
d’un essai, chaque Les pouvoirs publics
intéressé veillera @ ce que le mouvement de
ces éléments s’ effectue sans délai. De méme,
les pouvoirs publics intéressés faciliteront le
retour de ces €éléments dans U'Etat qui a
ouvert ’enguéte sur l'accident si ce dernier
en a besoin pour achever cette enquéte

2.8.3 Missions de secours en cas de
catastrophe naturelle ou causée par
homme, qui met gravement en danger la
santé humaine ou Uenvironnement, ou de
situation d’urgence semblable exigeant
Dassistance des Nations Unies

Les pouvoirs publics faciliteront sur le
territoire 'entrée, la sortie et le transit des
aéronefs qui effectuent des missions de
secours accomplies par des organisations
internationales reconnues par les Nations
Unies ou pour le compte de ces
organisations, ou I’Etat méme ou pour son
compte, et prendront toutes les mesures
possibles pour assurer la sécurité de
Uexploitation des vols en question.

Ces missions sont entreprises en cas de
catastrophe naturelle ou causée par
"homme, qui met gravement en danger la
santé humaine ou [’environnement, ou de
situation d’urgence semblable exigeant
{’assistance des Nations Unies. Ces vols
seront entrepris aussi rapidement que
possible lorsque I'accord de I’Etat aura été
obtenu.

Les pouvoirs publics feront le nécessaire
pour que le personnel et les articles arrivant
dans le cadre d’une mission de secours visée
ci dessus soient admis sans délai.

2.8.4 Opérations d’urgence lices a la
pollution des mers et a la sécurité

En cas d'urgence, les pouvoirs publics
faciliteront I'entrée, le transit et le départ
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des aéronefs utilisés pour combattre ou
prévenir la pollution des mers ou pour
effectuer d’autres opérations nécessaires en
vie de garantir la sécurité en mer, la
sécurité de la population ou la protection du
milieu marin.

En cas d’urgence, les pouvoirs publics
faciliteront, dans toute la mesure possible,
Uentrée, le transit et le départ des
personnes, des cargaisons, du matiériel et de
’équipement requis pour les opérations
d’urgence liées a la pollution des mers et a
la sécurité

2.8.5 Mise en application du Réglement
sanitaire international et dispositions
correspondantes

Les pouvoirs publics respecteront les
dispositions pertinentes de ’édition actuelle
du Réglement sanitaire international de
I'Organisation mondiale de la santé.
Conformément a [article 23  dudit
réglement. Les pouvoirs publics
appliqueront comme maximum les mesures
sanitaires permises par ledit réglement aux
fins de Uentrée, de la sortie et du transit des
passagers et de leurs bagages, des
marchandises et d’autres articles.

Les pouvoirs publics prendront toutes les
mesures possibles pour que les personnes
qui procédent a des vaccinations utilisent les
formules de certificats internationaux de
vaccination ou de revaccination, afin
d’assurer une acceptation uniforme.

Les pouvoirs publics prendront des
dispositions pour que tous. les exploitants
d’aéronefs er tous les organismes intéressés
puissent fournir aux passagers, assez
longtemps  avant leur  départ, des
renseignements sur les vaccinations exigées
par les pays de destination ainsi que des
formules de certificats de vaccination ou de
revaccination conformes ~au Réglement
sanitaire international (1969).

Les exploitants  d’aéronefs veilleront a
respecter 'obligation que peut leur imposer
les pouvoirs publics de notifier promptement
par radio, aux services sanitaires tout cas de
maladie autre que le mal de 'air présumé,
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afir de permettre a ces services de prévoir
plus facilement le personnel et I'équipement
médical nécessaires ¢ [’assistance médicale
et aux formalités sanitaires a l'arrivée.

2.8.6 Etablissement de programmes
nationaux de focilitation
Les  pouvoirs publics établiront un

programme national de facilitation du
transport aérien fondé sur les dispositions
de facilitation de ce RTA

Les pouvoirs publics veilleront a ce que
Uobjectif de son programme narional de
facilitation du  transport afrien  soit
d'adopter toutes les mesures possibles pour
faciliter le mouvement des aéronefs, des
équipages, des passagers, des
marchandises, de la poste et des provisions
de bord en éliminant ies obstacles et les
retards inutiles.

Les pouvoirs publics institueront un comité
national de facilitation du transport aérien
en vue de coordonner les activités de
facilitation entre les différents ministéres,
institutions et qutres organismes nationaux
qui s'occupent ou sont chargés des divers
aspects de ['aviation civile internationale,
ainsi qu’avec les exploitants d’aéroports et
d’aéronefs.

Les pouvoirs publics instaureront une
étroite  coordination, adaptée  aux
circonstances, entre les programmes de
facilitation et de sireté de I’aviation civile.
A cette fin, certains membres du comité de
Sacilitation doivent également étre membres
du comité de siireté.

2.8.7 Facilitation du transport des
personnes ayant besoin d’assistance

Lorsqu’elles  voyagent, les personnes
handicapées  recevront une assistance

spéciale, de facon & pouvoir bénéficier des
services qui sont habituellement offerts au
grand public. Cette assistance comprend la
Sfourniture de renseignements et directives
sous une forme pouvant étre comprise par
les voyageurs aux prises avec des difficultés
d’ordre cognitif ou sensoriel.

Les pouvoirs publics coopéreront pour
prendre les mesures nécessaires pour rendre
accessibles aux personnes handicapées tous
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les éléments de la chaine de déplacement de
la personre, du début jusqu’a la fin.

Les pouvoirs publics prendront les mesures
nécessaires  auprés  des  exploitants
d'aéronefs, des aéroports ef des services de
manutention au sol pour établir des normes
minimales et uniformes d’accessibilité qui
viseront les services de transport offerts aux
personnes handicapées depuis ['arrivée a
Uaéroport de départ jusqu'au moment de
quitter 'aéroport de destination,

Les pouvoirs publics prendront les mesures
nécessaires  auprés  des  exploitants
d’aéronefs, des aéroports, des services de
manutention au sol et des agences de
voyages pour que les personnes handicapées
recoivent de leur part les informations qui
leur sont nécessaires, et qu’ils prendront les
mesures  nécessaires  pour que les
compagnies aériennes, les aéroports, les
services de manutention au sol et les
agences de voyages Ssoient en mesure
d'apporter a ces passagers [l'assistance
nécessaire selon leurs besoins, afin de leur
Jaciliter le voyage.

Les pouwvoirs publics prendront toutes les
mesures nécessaires pour exiger et obtenir
Uappui des exploitants d aéronefs, des
aéroports et des services de manutention au
sol afin d’établir et de coordonner des
programmes de formation visant a garantir
la présence de personnel pouvant assister
les personnes handicapées.

2.8.8 Les pouvoirs publics prendront les
mesures  nécessaires pour que les
installations et services d’aéroport soient
adaptés aux besoins des personnes
handicapées.

Des mesures seront prises pour que les
malentendants et les malvoyants puissent
obtenir les informations sur les vols.

Les emplacements réservés a
l'embarquement et au débarquement des
personnes handicapées a l'aérogare seront
situés a proximité immédiate des entrées
principales. Pour faciliter le mouvement
vers les diwverses parties de 'aéroport, les
trajets d'acces devraient étre libres
d’obstacles.
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Il sera autorisé, si cela est nécessaire el
possible, le transfert bord a bord des
passagers et notamment des personnes
handicapées  lorsque les délais de
correspondance et autres  conditions
nécessaires le permettent

2.8.9 Les pouvoirs publics prendront les
mesures nécessaires pour s’assurer que les
personnes handicapées ont un accés
satisfaisant aux services de transport
aérien.

Des dispositions seront introduites par les
pouvoirs publics que les aéronefs mis en
service nouvellement ou aprés une
rénovation  majeure devraient  éfre
conformes a des normes minimales et
uniformes d’accessibilité en ce gui concerne
Uéquipement de bord, qui devrait
comprendre des accoudoirs amovibles, des
Sfautenils roulants de bord, des toilettes,
ainsi  que Uéclairage et les signes
appropries.

Les fauteuils roulants ainsi que les appareils
el équipements spéciaux dont ont besoin des
personnes handicapées soient transportés
gratuitement en cabine si, de avis de
U'exploitant d'aéronefs, DUespace et la
sécurilé le permettent, ou soient désignés
comme bagages prioritaires.

Les  personnes  handicapées  seront
autorisées a déterminer elles-mémes si elles
ont besoin d’'un accompagnateur, et a
voyager sans  devoir  présenter une
autorisation médicale. Par contre, un
préavis devrait étre obligatoire si le
passager a besoin d’étre aidé ou soulevé.
Les exploitants d’aéronefs ne devraient étre
aulorisés q exiger des passagers handicapés
qu’ils obtiennent une autorisation médicale
ou qu'ils soient avec un accompagnateur
que lorsqu’il est clair que leur condition
médicale risque de compromettre leur
Sécurité ou leur bien-étre ou ceux des autres
passagers. En outre, les exploitants
d'aéronefs ne devraient étre autorisés a
exiger un accompagnateur que lorsqu’il est
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clair qu’'une personne handicapée ne peut
subvenir a ses besoins et donc que sa
sécurité ou son bien-étre ou celle d’un autre
passager ne peut étre garanlie.

2.8.10 Assistance aux victimes d’accidents
d’aviation et a leurs familles

Dans le cas d’un accident d’aviation les
pouvoirs publics et les Etats adjacents
prendront des dispositions pour faciliter
Uentrée dans leur territoire, a titre
temporaire, des membres de la famille des
victimes d'un accident d’aviation,

Les pouvoirs publics et les Etats adjacents
prendront également des dispositions pour
faciliter Uentrée sur leur territoire, a litre
temporaire, de représentants aulorisés de
Uexploitant de !'aéronef accidenté, ou du
partenaire de Ualliance a laquelle
appartient I'exploitant, afin de iui permettre
de préter assistance aux survivants et aux
membres de leurs familles, aux membres de
la famille des victimes décédées des suites
de ['accident et aux autorités pertinentes de
ces Etats.

Des dispositions seront prises pour
permettre l'entrée sans délai des personnes
mentionnées ci-dessus et il ne leurs sera
exigé aucun autre document de voyage
qu’un passeport, ou un document de voyage
d’'urgence délivré expressément a4 ces
personnes, pour leur permettre de se rendre
dans les lieux de I'événement.

Les  pouvoirs publics prendront des
dispositions pour délivrer, s'il y a lieu, des
documents de voyage d’urgence aux
survivants de ['accident qui sont de
nationalité Mauritanienne.

Les pouvoirs publics accorderont toute
I'assistance nécessaire. nar exemple en
prenant des dispositions pour assurer le
transport et le dédowanement, afin d’aider
au rapatriement des dépouilies mortelles
vers leur pays d’origine, a la demande des
Jfamilles des victimes ou de [’exploitant de
l'aéronef accidenté.
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Tableau 9 LETTRE RELATIVE A DES DOCUMENTS DE VOYAGE FRAUDULEUX,
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Arrété n°618 du 12 Avril 20611 Portant
Adoption du  Reglement  Technique
Aéronautique  (RTA) n°13 Relatif aux
Enquétes sur  Accidents et Incidents
d’Awviation Civile.

Article Premier: Le présent arrété adopte et
rend applicable les dispositions
réglementaires contenus dans le réglement
Technigue Aéronautique (RTA) n°13 qui
régissent les enguétes sur les accidents et
incidents d’aviation civile.

Article 2: Les procédures techniques
relatives a4 la mise en ceuvre du présent
(RTA) n°13 seront fixées par décision du
Directeur Général de I’Agence Nationale de
I’ Aviation Civile.

Article 3; L’annexe au présent arrété
constitue  le  Reglement  Technique
Aéronautique (RTA) n°13.

Article 4: Le Directeur Général de 1" Agence
Nationale de I’ Aviation Civile est chargé de
I'application du présent arrét€é qui sera
publié au Journal Officiel de la République

Islamique de Mauritanie.
sk ok oK KRR KKK K Kok K

RTA 13
ENQUETES ET ACCIDENTS
AMENDEMENTS

AVERTISSEMENT

L'enquéte technique sur les accidents et les
incidents d'aéronefs a pour seul objectif la
prévention de futurs accidents ou incidents
et ne vise nullement & la détermination des
fautes ou des responsabilites.

Les enquétes technigues sur les accidents
et les incidents d'aviation civile ne doivent
pas Servir a toute action administrative
visant a determiner les fautes ou les
responsabilités

1. Introduction

L'objet du présent RTA est de fixer les
réglements pratiques pour la conduite de
I'enquéte technique sur les accidents et les
incidents d’aéronefs et ce en apniication du
Livre V du code de l'aviation civile li

renseigne les enquéteurs techniques sur les
méthodes, pratiques et techniques pouvant
étre utilisees dans les investigations
techniques sur les accidenis et les incidents
d'aéronefs.

Cz RTA est desting aux enquéleurs
techniques expérimentés et inexpérimentés,
mais ii ne remplace pas la formation et
'expérience dans les domaines des
investigations techniques.

Il est approuvé par decision du ministre
charge de l'aviation civile et est actualisé en
fonction des experiences vécues et des
suggestions des différents utilisateurs.

2. Processus d’amendement du RTA 13 :
L'inscription des amendements apparait
dans les premigres pages du RTA13 dans
un tableau intitulé

« AMENDEMENTS ».

2.1 Processus de validation

Les différents utilisateurs peuvent faire des
propositions d'amendements au présent
RTA13 lls les communiquent au Bureau des
Enquétes qui est chargé ensuite de les
étudier. Une réunion périodique est
organisée entre le Burecau des Enguétes et
les services émetteurs des propositions afin
de les discuter et de les valider. Quinze
jours avant cette réunion, un ordre 0y our
répertoriant l'ensemble des propositions
faites est adressé aux participants. A I'issue
de cette réunion, le Chef du Bureau des
Enquétes liste dans un procés verbal
'ensemble des propositions
d'amendaments qui ont été validés au cours
de cette réunion. Ce procés verbal est
adressé au Directeur Geéneral de |'Aviation
Civile pour validation. '
2.2 Processus de mise en application
Une proposition d'amendement devient
applicabie a partir du moment ou elle a été
validée par le Directeur Général de
I'Aviation Civile.

La date de mise en application d'une
proposition d'amendement approuvée est
celle de la lettre par laquelle le Directeur
Général de I'Aviation Civile a approuvé les
propositions d'amendements citées dans le
procas verbal.
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Le Bureau des Enquétes enverra une copie
de lamendement & chaque personne
détenteur du RTA 13 afin d'assurer sa mise
ajour.
3. Législation nationale

‘Livie V du code de laviation civile
Mauritanien _
4. Documentation de référence de 'OACI
- Convention reiative a l'aviation civile
internationale et notamment son Annexe 13
- Manuel de prévention des accidents (Doc.
9422) ;
~ Manuel d’investigations technique sur les
accidents et les incidents d'aviation (Doc.
9756)
- Manuel de compte rendu
d'accident/incident (Doc. 9156) ;
— Manue! sur la prévention des incursions
sur piste (Doc. 9870) ; ‘
- Manuel de la gestion de la sécurité (Doc.
9859) ;
- Manuel de médecine aéronautique (Doc.
8984) ;
- instructions techniques pour la sécurité du
transport aérien des  marchandises
dangereuses (Doc. 9284) ;
— Circulaire relative aux directives pour la
formation des enquéteurs sur les accidents
d'aviation
(Cir. 298) ; |
— Circulaire relative a Fenquéte sur les
facteurs humains dans les accidents et les
incidents (Cir. 240).
5. Domaine d'application
Les dispositions du présent RTA 13 ;
- Les enqudtes techniques sur les
accidents et les incidents d'aviation civile
qui se sont produits sur le territoire de 'Etat
Mauritanien, compte tenu de la
réglementation nationale et des dispositions
prévues par l'annexe 13 a la Convention
relative a aviation civile internationale.

- Les enqudtes techniques sur les
accidents et les incidents d'aviation civile
qui se sont produiis en dehors du territoire
de I'Etat Mauritanien impliquant un aéronef
immatriculé en '
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Mauntanie ou utilisé par un exgloitant
titulaire d'un permis d’exploitation aérienne
délivré par le ministre chargé de !'aviation
civiie.

- Les enquétes techniques sur les
accidents et les incidents d'aviation civile
pour lesquels la Mauritanie a accepté la
délégation.

Les dispositions du présent RTA 13 qui
concernent [Etat de lexploitant ne
s'appliquent que s'il s’agit d'un aéronef loué,
afirété, ou banalisé, et si I'Etat de
lexploitant n'est pas I'Etat d’immatriculation
et exerce au regard du présent RTA, en
partie ou en totalité, les fonctions et
obligations de I'Etat d'immatriculation.

6. DEFINITIONS

Les expressions ci-dessous, empioyees
dans le présent document, ont les
significations suivantes:

Accident. Evénement Hé & futilisation d’un
aéronef, qui se produit entre le moment ol
une personne monte a bord avec lintention
d'effectuer un vol et le moment od toutes ies
personnes qui sont montées dans cette
intention sont descendues, et au cours
duquet: e
a) une personne est mortellement ou
grievement blesseée du fait qu'elie se trouve:
* dans 'aéronef, ou

* egn contact direct avec une partie
quelconque de laéronef, y compris les
parties qui s’en sont detachées, ou

e directement exposée au souffle des
réacteurs, sauf s'il s’agit de lésions dues a
des causes naturelles, de blessures
infligées a la personne par elle-méme ou
par d'autres ou de blessures subies par un
passager clandestin caché hors des zones
auxquelles les passagers et I'équipage ont
normalement acces; ou .

b) raéronef subit des dommages ocu une
rupture structurelle :

« qui altérent ses caractéristiques de
résistance structurelle, de performances ou
de vol, et

« qui normalement devraient nécessiter une
réparation importante ou le remplacement
de I'élément endommagé, sauf s'll s’agit
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d'une panne de moteur ou c'avaries de
moteur, lorsque les dommages sont limités
au moteur, a ses capotages ou a ses
accessoires, ou encore de dommages
limités aux hélices, aux extrémités d'ailes,
aux antennes, aux pneus, aux freins, aux
carénages, ou a de petites entailles ou
perforations du revétement; ou

c) raeronef a disparu ou est totalement
inaccessible toute blessure entrainant la
mort dans les 30 jours qui suivent la date de
Faccident.

Note 2. — Un aéronef est considéré comme
disparu lorsque les recherches officielles
ont pris fin sans que I'épave ait été repérée.
Aéronef. Tout appareil qui peut se soutenir
dans l'atmosphére grce & des réactions de
Pair autres que les réactions de l'air sur la
surface de la terre.

Blessure grave. Toute blessure que subit
une personne au cours d'un accident et qui;
a) nécessite I'hospitalisation pendant plus
de 48  heures, cette hospitalisation
cornmengant dans les sept jours qui suivent
la date & taquelle les blessures ont eté
subies; ou

b) se traduit par 'a fracture d'un 0os
{excepuws raie des fractures simples des
doigts, des orteils ou du nez); ou

) se traduit par des déchirures qui sont fa
cause de graves hémorragies ou de lésions
d'un nerf, d'un muscle ou d'un tendon; ou

d) se traduit par la lésion d'un organe
interne; ou

e) se traduit par des brllures du deuxiéme
ou du troisiéme degré ou par des brilures
affectant plus de

5 % de la surface du corps; ou

fy résulte de lexposition vérifiée a des
matiéres infectieuses ou & un rayonnement
pernicisux.

Causes. Actes, omissions, évérniements,
conditions ov tcute combinaison de ces
divers élements qui conduisent a I'accident
ou & fincident. '

Compte rendu préliminaire.
Communication  utilisée pour diffuser
promptement les renseignements obtenus
dans les premiéres phases de enquéte,

Conseiller. Personne nommée par un Etat,
en raison de ses qualifications, pour
seconder son représentant accrédité a une
enquéte.

Enquéte. Activités menées en vue de
prévenir les accidents, qui comprennent ia
collecte et Panaiyse de renseignements,
Fexposé des conciusions, la détermination
des causes et, s'it y a lieu, !"établissement
de recommandations de sécurité.
Enquéteur désigné. Personne chargée, en
raison de ses  qualifications, de
I'organisation, de la conduite et du contréle
d'une enquéte.

Note. — Aucun des termes de ia définition
ci-dessus ne devrait empécher de confier
les fonctions d’enquéteur désigne a une
commission ou autre groupe de personnes.
Enregistreur de bord. Tout type
d’enregistreur installé a bord d'un aéronef
dans te but de faciliter les investigations
techniques sur les accidents et incidents.
Etat de conception. Etat qui a juridiction
sur l'organisme respconsable de la
conception de type.

Etat de construction. Etat qui a juridiction
sur I'organisme responsable de
'assembiage final de 'aéronef.

Etat de Pexploitant. Eiat ol I'exploitant a
son siége principal d'exploitation ou, a
défaut, sa résidence permanente.

Etat d’immatriculation. Etat sur le registre
duquel I'aéronef est inscrit.

Note. — Dans le cas de l'immatriculation
d'aéronefs d'un organisme international
d'exploitation sur une base autre que
nationale, les Etats qui constituent
l'organisme sont tenus conjointement et
solidairement d’'assumer ies obligations qui
incombent, en vertu de la Convention de
Chicago, a un

Etat d'immatricuiation. Voir a ce sujet la
Résolution du Conseil du 14 décembre
1967 sur la nationalité et 'immatriculation
des aéronefs exploités par des organismes
internationaux d’exploitation que r'on peut
trouver dans le document intitulé Politique
et éléments indicatifs sur la réglementation
du transport aérien international (Doc 9587).
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Etat d'occurrence. Etat sur le territoire
duguel se produit un accident ou un
incident.

Exploitant. Persomng, organisme ou
entreprise qui se livre ou propose de se
livrer a lexploitation d'un ou de plusieurs
aéronefs. _
incident. Evénement, autre qu'un accident,
lié¢ a [lutilisation d'un aeronef, qui
compromet ou pourrait compromettre la
sécurité de I'exploitation.

Note. — les types dincidents qui
intéressent  particulierement I'Organisation
de laviation civile intemationale pour les
éiudes de prévention des accidents sont
énumerés dans le Manuel de compte rendu
d'accident/incident (Doc 9156).

Incident grave. Incident dont Iles
circonstances indiguent qu'un accident a
failti se produire.

Note 1. — La difféerence entre un accident et
un incident grave ne réside que dans le
résultat.

Note 2. — Le Supplément C a 'Annexe 13
et le Manuel de compte rendu
d’'accident/incident

(Doc 9156) contiennent des exemples
d'incidents graves.

Messe maximale: Masse maximale au
déccllage consignée au certificat de
navigabilite.

Recommandation de sécurité. Proposition
formulée par le service d'enquéte sur les
accidents de I'Etat qui a mene Fenquéte, sur
ia base de renseignements résultant de
ladite enquéte, en vue de prévenir des
accidents ou incidents.

Représentant accréditeé. Personne
désignée par un Etat, en raison de ses
qualifications, pour participer & une enquéte
menée par un autre Etat

7. Différences réglementaires par rapport
alannexe 13

Chapitre 1er de 'annexe 13 : Définitions

~ L'expression « Enquéteur désigné » est
remplacée par l'expression « Enquéteur
rasponsable » ; '
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- Le terme « enquéte » est remplacé par «
enquéte technigue » qui est Fexpression
mentionnée par le Code de l'aviation civile ;
~ La définition de « Recommandation de
sécurité » est la suivante : la
recommandation de sécurité est une
preposition formulée sur la base de
renseignements résultants de I'enquéte en
vue de prevenir des accidents ou des
incidents.

8. Financement des enquétes

Les dépenses occasionnées par les
enquétes techniques (Frais de mission en
Mauritanie et a [létranger, expertises,
analyses, essais, etc.) sur les accidents et
l@s incidents sont a la charge du ministére
chargé de laviation civile. Celui-ci peut
demander a lexploitant de l'aéronef, de
Faéroport ou du fournisseur de services de
la circulation aérienne, de supporter une
partie ou la totalité des frais occasionnés
par Fenquéte.

Conformément au Livre V du code de
laviation civile .pour Penquéte technigue sur
ies accidents et les incidents d'aéronefs, le
ministre chargé de laviation civile peut
decider de renoncer ocu mettre un ferme 2
l'enquéte technique sur un accident ou
incident lorsgu'elle risque d'entrainer des
colts disproportionnés par rapport aux
résultats attendus ou en cas de non
disposition des Etats d'immatriculation, de
Etat de lexploitant ou des Etats dont
certains de leurs ressortissants sont au
nombre de morts ou de biessés graves de
contribuer aux codts de I’enquéte-technique.
9. Les enquéteurs techniques

Le Bureau des Enquétes dispose
denquéteurs & plein temps et de
spécialistes auxquels il est fait appel en cas
de besoin

9.1 Plan de formation périodique et
maintien de compétence :
Le Bureau des Enquétes établit et veille a
Fapplication d'un plan de formation annuel
au profit des enquéteurs techniques. Cette
formation comprend :
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- La participation 3 un s@age périodigue
(rafraic hmsement sur les technigues
d'investigatiors;
— La participation a une &natéte au moins
tous les deux ans.

9.2 Hole et attributions de I'enquéteur
iechniaue

L'enquéteur technigue doit notamment ;

- Veiller & l'application des dispositions
réalementalires nationales et internationales
relatives aux enquétes techniques ;

- Collecter et protéger les &vidences ;
Etablir, rédiger ou contribuer a la
rédaction des rapports preliminaires, finaux
ou autre ;

- Conduire les auditions avec les temoins ;
— Assurer les investigations en collaboration
directe avec {'enquéteur responsable.

9.3 Dossiers des enquéteurs techniques
Un dossier est etabli pour chaque
enguéteur technigue. Ce dossier contient
des renseignements sur lidentité de
enquéteur, ses coordonnées, sa formation,
son  expérience  professionnelle, sa
participation aux enquétes sur les accidents
et les incidents graves et les différents
stages suivis (avec pieces justificatives).
Ces dossiers sont disponibles au Bureau
des Enguétes.

9.4 Secret professionnel

Chague enquéteur a I'obligation de tenir au
secret tous les éléments de I'engquéte dont il
a connaissance.

10. L.a Commission d’enquéte technigue
10.1 Désignation et composition
Conformément au Livre V du code de
laviation civile, le ministre chargé de
laviation civile peut désigner une
Commission d’enquéte.

Le Président de cette Commission, qui agit
en qualité d'enquéteur responsabie, peut
faire appel au concours des meilleurs
experts technigues en s'adressant a
rimporte quel organisme.

La Commission denquéte technique se
réunit sur convocation de son Président.
10.2 Attributions de la Commission
d’enquéte

550 bis

10.21 Rdle du Président la
Commission d’enquéte

Le Président de la Commissicn d’enquéte
est charge d'assurer:

- La conduite de 'enquéte ;

~ 1.a désignation des groupes de travail et
ie choix aes criefs 22 chague groupe |

- U'organisation et la coordination des
travaux ;

- La coordination avec les autorités et les
organismes concernés ;

La transmission de [linformation aux
services et organismes concernés ,

- La communication des comptes rendus
préliminaires, des comptes  rendus
intérimaires et des recommandations de
sécurité ;

~ La communication du projet de rapport
final ;

La communication du
denquéte.

10.2.2 Rodle des membres de
Commission d’enguéte

Les membres de la Commission d'enquéte
sont tenus de :

de

rapport  finai

la

-  Veérifier que toutes les mesures
conservatoires ont été prises ;
- Prendre les mesures de sécurité

nécessaires sur le site ;

- Désigner les spécialistes qui seraient
utiles a I'enquéte ;

Constater ies lacunes en matiere de
sécurité et proposer des recommandations
de sécurité, sl y a lieu avant la
communication du rapport final ;

- Rassembler et centraliser I'information ;

— Définir et coordonner les travaux & venir ;
— Effectuer la synthése et 'analyse des faits

- Préparer le projet du rapport final ;

- Recuelllir les remarques et suggestions
des parties concerneées sur le projet du
rappert final ;

~ Amender, s’il y a lieu, le projet du rapport
final ;

~ Etablir le rapport final, les comptes rendus
préliminaires, les rapports intérimaires et les
recommandations de sécurite.
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10.3 Organisation du. travail de Ia
Commission d’enquéte

Le Président de la Commission d’enquéte,
aprés avoir regu 'a décision de désignation
d’'une :

Commission, convoque tous. les membres
pour une premiére réunion qui debattra
notamment de Porganisation du travail de la
Commission. Groupe de travail peut
exécuter la tdche dun ou de plusieurs
groupes.

Les représeniants accrédités des autorités
etrangeres et les experts auxquels la
Commission a eu recours peuvent participer
aux délibérations de la Commission & titre
consultatif. Toutefois, 8'il y a lieu de craindre
un danger pour la sdreté intérieur ou
extérieur de PEtat, la Commission d’enquéte
technique peut décider de siéger & huis clos
ou de limiter le droit d’assistance a la
séance.

Au cours d’'une enquéte, les membres de la
Commission ne communiguent aucun
élement de I'enquéte 4 des personnes non
autorisées ou a d'autres fins que 'enquéte.
10.4 Assistance du Bureau des Enquétes
Le Bureau des Enquétes assiste la
Commission dans les t&ches techniques
dont voici ure liste non exhaustive :

- Le dépouillement des enregistreurs de
bord et des enregistreurs au soli ;

- Les transcriptions des communications ;

- Les expertises d’éléments d’aéronefs ;

- Les essais de systémes d’aéronefs ;

- Les analyses de fluides ;

- Les analyses médicales ;

10.5 Secrétariat de la Commission
d’enquéte

Le secrétariat de la Commission d’enquéte
est assuré par un représentant de 'ANAC
de l'Aviation Civile. Son nom sera porté sur
la décision de désignation des membres de
la Commission. Le secrétariat de Ia
Commission est charge, en coordination
avec le Président de la Commission
d’enquéte, notamment de :

~ Préparer les convocations des membres
de la Commission d'Enquéte ;
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- Préparer les procés-verbaux des reunions
- Traiter le courrier ordinaire en relation
avec le travail de ia Commission ;

— Conserver les documents de 'enquéte.
11. Les représentants accrédités, les
experts et les conseillers .

11.1 Participation des représentants
accrédités étrangers et leurs conseiliers
Peuvent participer aux travaux de Fenquéte
technique :

- Les représentants accrédités des Etats
dimmatriculation, de [I'exploitant, de
construction et de conception ;

- Tout Etat qui sur demande, fournit des
renseignements, des moyens ou des
experts.

UEtat  dimmatriculation ou [Etat de
I'exploitant peut nommer un ou plusieurs
conseillers proposés par l'exploitant pour
seconder son représentant accrédité.

’Etat de conception ou [PEtat de
construction ont la faculté de désigner un ou
plusieurs conseillers proposés par les
organismes responsables de la conception
du type et de 'assemblage final de l'aéronet
pour seconder son représentant accrédite.
Lorsque ni I'Etat d'immatriculation, ni 'Etat
de I'exploitant ne nomme de représentant
accredité, le ministre chargé de l'aviation
civile peut inviter Pexploitant a participer a
Fenquéte technique, dans le cadre des
procédures de I'Etat Mauritanien.

Lorsque ni I'Etat de conception, ni PEtat de
construction ne nomme de représeniant
accrédité, le ministre chargé de Paviation
civile peut inviter les organismes
responsables de la conception du type et de
assembiage final de agércnef & participer a
'enquéte, sous réserve des procédures de
I'Etat Mauritanien.

11.2 Participation des représentants
accrédités  Mauritaniens et leurs
conseillers o

Conformément au Livie V du code de
l'aviation civile le minisire chargé de
l'aviation civile peut désigner, au cas ou un
accident ou un incident grave se produit
hors du territoire de PEtat Mauritanien, & un
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aéronef immatriculé en Mauritanie ou utilisé
par un exploitant ftitulaire d'un permis
d'exploitation  aérienne délivié par le
Directeur de  laviation civile, un
représentant accrédité qui participera &
lenquéte avec la possibilité détre
accompagné d'un ou piusieurs conseillers.
Lorsque PEtat qui méne fenquéte sur un
accident survenu a un aéronef immatriculé
en

Mauritanie ou utilisé par un exploitant
titulaire d'un permis d'exploitation aérienne
délivré par le Directeur de l'aviation civile,
demande expressément la participation a
I'enquéte, le ministre chargé de l'aviation
civile désigne un representant accrédité
pour participer a cette enquéte.

Si la Mauritanie fournit des renseignements,
des moyens ou des experts sur demande
de I'Etat qui méne I'enquéte, e ministre
chargé de l'aviation civile peut désigner un
représentant accrédité auprés de cet Etat
pour participer & cette enquéte.

l.e ministre chargé de l'aviation civile peut
demander & PEtat qui méne l'enquéte, la
désignation d'un expeit pour participer &
'enquéte lorsque des ressortissants
Mauritaniens sont au nombre des morts ou
des biesses graves.

11.3 Droits du représentant accrédité

La participation du représentant accredité et
de ses conseillers & I'enquéte technique
conférera la faculté de participer a tous les
aspects de l'enquéte, sous le contrdle de
i'enquéteur responsabile, et en particulier :

- De visiter le lieu de 'accident ;

— D’examiner 'épave ;

~ Daccéder librement a tous les
renseignements utiles, le plus tot possible ;
- De recevoir une copie de tous les
documents pertinents ;

- De pariciper a la lecture des
enregistrements ;

- De participer 2aux activités d'enquéte hors
du liet! Ue I'accident, telles que les examens
ves éléments, les exposés techniques, les
essais et simulations ;

— De participer aux réunions sur
Pavancement de I'enguéte et notamment

aux déiibérations portant sur I'analyse, les
conclusions, les causes et les
recommandations de sécurite. Toutefois, s'il
y a lieu de craindre un danger pour la sdreté
intérieur ou extérieur de [I'Etat, la
Commission denquéte technigue peut
décider de siéger a huis clos ou de limiter le
droit d'assistance a la séance ; '

- De faire des suggestions au sujet des
divers éléments de I'enquéte.

La participation des Etats autres que I'Etat
d'immatriculation, I'Etat de I'exploitant, I'Etat
de conception et 'Etat de construction peut
étre limitée aux guestions qui ont donné a
ces Etats la faculté de participer a I'enquéte.
11.4 Devoirs du représentant accrédité
Le représentant accrédité et ses conseillers
doivent :

- fournir a 'enquéteur responsabie tous les
renseignements  pertinents  dont  ils
disposent. Ces renseignements peuvent, en
outre, avoir une reiation avec :

» Les instaliations ou services Mauritaniens
qui ont été utiisés ou auraient dd
normalement étre utilisés par f'aéronef en
question avant Paccident ou l'incident,

* Tout organisme dont les activités ont pu
avoir une incidence directe ou indirecte sur
I'exploitation de 'aéronef en question ;

— s'abstenir de divulguer des informations
sur le deroulement et les éléments de
I'enquéte sans le consentement formel de
I'enquéteur responsable ;

- S'abstenir de rendre public ou de laisser
consulter un projet de rapport ou une partie
du projet de rapport et tout document
obtenu au cours d'une enquéte sur un
accident ou un incident sans le
consentement formel de ['enguéteur
responsable, & moins que ces rapports ou
ces documents n'aient déja été rendus
publics ou diffusés par ce dernier.

Par ailleurs, lorsqu’un aéronef immatriculé
ou exploité en Mauritanie et impliqué dans
I'accident ou I'incident grave atterrit dans un
Etat autre que 'Etat d'occurrence, le Bureau
des

Enguétes peut fournir, a la demande de
PEtat qui mene  lenquéte, - les
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gnregistrements provenant des
enregistreurs de bord de cet aéronef et, s'il
y a lieu, les enregistreurs en cause. '
11.5 Droits de l'expert désigné par un
Etat dont certains de ses ressortissants
‘'sont au nombre des morts ou des
blessés graves _
Lorsqu'un Etat dont certains de ses
ressortissants sont au nombre des morts ou
des blessés graves demande de participer a
'enquéte, le ministre chargé de raviation
civile peut accéder a une teile demande.
Dans ce cas, cet Etat sera autorisé a
désigner un expert qui aura la facuité de :

- visiter le lieu de Paccident ;

- accéder a tous les renseignements utiles ;
— participé a 'identification des victimes ;

— recevoir une copie du rapport final

12. Accident ou incident survenu en
dehors du territoire d'un Etat
quelconque

Le ministre chargé de VYaviation civile
ordonne ['cuverture d’'une enquéte sur un
accident ou un incident grave survenu & un
aéronef immatriculé en Mauritanie ou utilisé
par un exploitant titulaire dun permis
d'exploitation aérienne délivré par le
directeur de Paviation civile , lorsqu'il est
impossible d'établir avec certitude que le
lieu de cet accident ou incident grave se
trouve sur le territoire d'un Etat gqueicongue.
Le ministre charge de l'aviation civile peut
également déléguer la conduite de cette
enquéte en totalité ou en partie & un autre
Etat par accord et consentement mutuels.
Le ministre chargé de Faviation civile peut
ordonner l'ouverture d’'une enquéte sur un
accident ou un incident grave survenu, en
dehars du territoire d'un Etat quelconque, &
un aeronef exploité en Mauritanie et
immatriculé dans un Etat non contractant
qui n'a pas lintention de mener une
enquéte conformément a 'Annexe 13.

Le ministre chargé de l'aviation civile peut
également déléguer 1a conduite de cette
enquéte en totalité ou en partie & un autre
Etat par accord et consentement mutuels
13. Accident ou incident grave survenu
dans un Etat non contractant

auritanie 15 Mi'2011....................1239 bis

L orsqu’un accident ou un incident grave est
survenu a un aéronef immatriculé en
Mauritanie ou utilisé par un exploitant
titulaire d'un permis d'exploitation aéerienne
délivré par e Directeur de laviation civile,
sur [e territoire d’un Etat non contractant qui
na pas lintention de mener une enquéte
conformément & PAnnexe 13, le ministre
chargé de lPaviation civile peut ordonner
fouverture  denquéte  technique - en
collaboration avec I'Etat d'occurrence ou,
s'il ne peut s’assurer de la coilabgration de
ce dernier, ordonne 'cuverture de I'enquéte
d’aprés les renseignements disponibles.
14. Notification des accidents et des
incidents
Forme et contenu de la notification
La notification sera rédigée en langage clair
¢t comprendra tous les renseignements ci-
aprés qui pourraient étre immediatement
cbtenus, mais I'envoi de la notification ne
devra pas étre retardé du fait que ces
renseignements seraient incomplets:

a) Abréviation didentification ACCID, pour
un accident et INCID, pour un incident
grave;

b) Canstructeur, Type, modéle, marques de
nationalité d'immatriculation de I'aéronef;

¢} Nom du propriétaire et, le cas échéant,
noms de I'expioitant et de l'affréteur de
I'aéronef

d) Nom du Commandant de Bord;

e) Date et heure (GMT) de l'accident,

fy Dernier point de départ et point
datterrissage prévu,

g) Position de l'aéronef par rapport & un
point de repére géographique facile a
identifier, latitude et longitude;

h) Nombre des membres d'équipage et
passagers & bord tués et grievement
biessés, autres tués et gritvement
blesseés;

[) Nature de laccident et étendue des
dommages causés a l'aéronef dans la
mesure ou elle est connue;

j) Caractéristiques physiques de la zone de

l'accident;
k) Indication de la mesure dans laquelle les
Autorité Mauritaniennes méneront

553 bis



l'enguéte ou se proposent e déléguer
leur pouvoir pour la conduite de ceii
enquéte. Cette rubrigue sera insérée
dans ia notification adressée aux
destinataircs visés en (b) de lArticle
précédent, sur la base dinstruction
données par le Ministre des Transports ;

i} Identification du service émetteur

15. Notification a I’échelle nationale

15.1 Envol de la notification

a) Une notification sera adrassée dans les

délais les plus brefs et par la meilleure et la

plus rapide des voies disponibles atx

autorités suivantes:

- Le Ministre des Transports ;

- Le Directeur de I'Aviation Civile;

- L'Autorité Judiciaire dans le ressort de

laguelie I'accident s’est produit.

Cette obtigation incombe au Commandant

de Bord ou & un membre de I'éguipage ou,

a défaut, soit au Commandant de

FAérodrome le plus proche du lieu

d'occurrence, soit I'Autorité locale, Civile ou

Militaire du lieu d’occurrence.

b) La méme notification sera adressée dans

les mémes conditions gu'en a) ci-dessus,

par la personne chargée de mener 'enguéte

de premiére information & l'un ou plusieurs

des destinataires étrangers ci-apres, suivant

le cas:

1) I'Btat d'immatriculation;

2) I'Etat constructeur;

3) I'Etat de l'expioitant.

4) P'OAC!, si la masse maximale de

Faeronef en cause est supérieur a 2250 kg

15.2 Procédure d’envoi  d'une

notification a I'étranger

Une nofification sur un accident ou un

incident grave survenu a .

~ Un aéronaf civil sur le territoire de PEtat

Mauritanien ; ou

- Un aéronef immatriculé en Mauritanie ou

utilisé par un exploitant titulaire d’'un permis

d'exploitation aérienne délivié par le

directeur de Faviation civile:

i. dans un Etat non contractant ; ou

ii. en dehors du territoire d'un Etat

guelcongue, ou
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iii. lorsque PEtat d’occurrence n'est pas au
courant de lincident ou laccident, est
adressée par le Bureau des Enguétes, dans
les delais les plus brefs et par la meilleure
et la plus rapide des voies disponibles, aux
autorités chargées des enquétes sur les
accidents et les incidents de ;.

a. L'Etat dimmatriculation ou de 'Etat
d'occurrence selon le cas ;

b. L'Etat de I'exploitant

¢ L'Etat de conception ;

d. L'Etat de construction ;

e. L'Etat dont des ressortissants sont au
nombre des morts ou des blessés graves ;
ainsi gu'a 'Organisation de I'Aviation Civile
Internationale, si la masse maximale de
l'aéronef en cause est supérieure & 2250
kg.

Les renseigrements non fournis dans la
notification  ainsi  gque tous autres
renseignements utiles seront communigués
aux destinataires ci-dessus indigués des
qu'ils seront disponibles.

La noiification est rédigée en langage clair
en arabe, en frangais ou en anglais compte
tenu de g langue du ou des destinatairas.
15.3 Procédure de traitement d’'une
notification regue de I'étranger

Dés ia réception dune notification
d’accident ou d'incident grave survenu a un
aeronef immatriculé en Mauritanie ou utilisé
par un exploitant titulaire d'un permis
d’exploitation aérienne délivré par le la
direction de Paviation civile, le Bureau des
Enguétes :

— accuse réception de cette notification par
la meilleure des voies disponibles ;

- fournit & I'Etat d'occurrence et a I'Etat
d’immatriculation dans les délais les plus
brefs et par la meilleure et la plus rapide
des voies disponibles, les détails
concernant les marchandises dangereuses
se trouvant & bord de I'aéronef ;

— fournit & [I'Etat d'occurrence tous
renseignements utiles dont i dispose au
sujet de l'aéronef et de I'équipage de
conduite concernes par taccident ou
Pincident grave et des passagers se
trouvant a bord.
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Dans le c¢as de désignation d'un
représentant accrédité, le Bureau des
Enquétes fournit a I'Etat d’occurrence le
nom et les coordonnées du représentant
accrédité et de ses conseillers.

En dehors des heures de bureau, les
contrdleurs du trafic aérien affeciés a
l'aéroport de

Nouakchot! regoivent, informent et envoient
immédiatement la notification regue, a la
Direction Générale de I'Aviation Civile et a
Fenquéteur de permanence.

amique de Mauritanie 15Mai 2011, 1239 bis

16. Planification des différents types
d’enquétes

16.1 Enquéte technique menée par une
Commission d’enquéte sur un accident
ou un incident grave survenu a un
aéronef en Mauritanie _
Le présent paragraphe  renseigne
Penquéteur responsable sur la marche a
suivre pour mener une enquéte technigue
sur un accident majeur ou un incident grave
important survenu a un aéronef en
Mauritanie.

Phases Actions

1 Quverture de Fenquéte technique (voir 15.1 du présent RTA)

2 Déclenchement de 'enquéte technique (voir 15.2 du présent RTA)

3 Envoi de la notification, dans les plus brefs délais, aux autorités étrangeres

concernées et a 'OACI lorsque la masse maximale de aéronef accidenté ou
objet de l'incident grave, dépasse 2250 kg (Voir le modele de la notification voir 14)

4 Désignation, par I'enquéteur responsable, des groupes et des Chefs de

circulation aérienne/aéroports ;

suivre durant I'investigation ;

des travaux.

groupes d’'investigation (seulement pour les accidents) :

Des groupes et des Chefs de groupes d'investigation sont désignés dans les
domaines suivants : exploitation technique, maintenance et documentation de
aéronef, relevé du site, survie/sécurité et cabine, facteurs humains, structures,
systémes, moteurs, enregistreurs de bord, météorologie et services de la

L'enquéteur responsable définit pour chague groupe les grandes lignes a
Les chefs de groupes définissent la liste des taches a accomplir par leur

groupe respectif et les dates d’achévement prévu pour chaque tache ;
Des réunions quotidiennes des chefs de groupes sont tenues sur l'avancement

5 Premiéres mesures sur le lieu de Paccident ou l'incident grave

[= /]

Investigations techniques

7 Si un compte rendu de données d'accident n'a pas été envoyé, un compte

— PEtat de exploitant ;
— PEtat de conception ;
- I'Etat de construction ;

Importants ou des experts

rendu préliminaire sur un accident pour les aéronefs de masse maximale
supérieur a 2250 kg est élaboré et envoyé a :
~ PEtat d'immatriculation ou & I'Etat d’occurrence selon le cas ;

~ tout Etat qui aura fourni des renseignements pertinents, des moyens

~ FOAC! pour les aéronefs de pius de 2250 kg.
Le compte rendu préliminaire est envoyé par télécopieur ou par courrier
électronique dans les 30 jours qui suivent la date de P'accident.

8 Elaboration du projet du rapport factuel (Renseignements de base) :

rapport factuel.

des réunions périodiques de la Commission d’enquéte sont organisées, par
l'enquéteur responsable, afin de valider les parties achevées du projet du
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9

1 Elaboration de la partie « Analyse » du projet de rapport final :
des réunions périodiques de la Commission d'enquéte sont organisées, par
I'enquéteur responsable, afin de valider les parties achevées de Vanalyse

10

P

Elaboration et validation, par la Commission d'enquéte, des conclusions et des
recormmandations de sécurité.

11

Envoi du projet de rapport finai, aux parties nationales concernées pour
observations (Explcitant, etc.). Ces parties disposent d'un délai de
10 jours pour envoyer leurs observations sur le projet de rapport final.

|12

Examen des observations regues des parties nationales concernées.

13

Envoi du projet de rapport final aux Etats concernés pour observations. Ces
Etats disposent d’un délai de §0 jours qui suivent la date de la premiére lettre
d’accompagnement pour envoyer ieurs observations sur le projet de rapport
final.

14

Les observations regues de ces Eiats dans un délai de 60 jours sont discutées
par la Commission d'enquéte. A lissue de ses discussions, la Commission
d'enquéte amendera le projet de rapport final de fagon a y inciure des
observations regues ou présentera ces observations en annexe au rapport si
I'Etat qui a formulé les observations le souhaite.

15

Communication du rapport final au ministre chargé de l'aviation civile pour
approhation ei ce
aprés examen des observations regues des Etats concernés.

16

Communication du rapport final aux autorités naticnales et intarnationales
concernées ainsi qu'a 'OACI lorsque la masse maximate de Faéronef
accidenté est supérieur & 5700 kg.

17

Envoi d'un compte rendu de données d'accident (ADREP) & 'OACH lorsque 1a
masse maximale de I'aéronef accidenté est supérieur a 2250 kg.

18

Envoi d'un compte rendu de données d'incident (ADREP) a 'OACI lorsque la
masse maximale de I'aéronet objet de I'incident grave est supérieur & 5700 kg.

Siles travaux de la Commission d’enquéte ne sont pas terminés dans un délai de 12 mois, un
rapport intérimaire est envoyé aux Etats concernés.

16.2 Enquéte technique menée par le Bureau des Enquétes sur un accident, un incident
grave ou un incident survenu a un aéronef en Mauritanie

L'enquéte est menée par un enquéteur responsable avec éventuellement I'assistance d’'un ou
plusieurs spécialistes qualifiés dans un domaine particulier.

Phases | Actions

1 Quverture de 'enquéte (voir 15.1 du présent RTA)

2 Déclenchement de lenquéte techniquefvoir 15.2 du présent RTA)

3 Envoi de la notification, dans les plus brefs délais, aux autorités étrangéres
concernées et a 'OACI lorsque la masse maximale de 'aéronef accidenté ou
objet de l'incident grave, dépasse 2250kg

4 Premiéres mesures & accomplir sur le lieu de Paccident ou l'incident par le
Bureau des Enquétes.

5 Investigations techniques
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Si uri compte rendu de données d'accident n'a pas été envoye, un compte

6
rendu préliminaire sur un accident pour les aéronefs de masse maximale
supérieur a 2250 kg est élaboré et envoyé a .

— I'Etat d'immatriculation ou a I'Etat d’occurrence selon le cas ;

~ 'Etat de 'exploitant ;

- P'Etat de conception ;

~ VEtat de construction ;

~ tout Etat qui aura fourni des renseignements pertinents, des moyens
Importants ou des experts ;

~ 'OACI pour les aéronefs de plus de 2250 kg.

Le compte rendu préliminaire est envoyé par télécopieur ou par courrier
électronique dans les 30 jours qui suivent ia date de laccident

7 Elaboration et validation, du projet du rapport factuel (Renseignements de
base) par le Chef du Bureau des Enguétes.

8 Elaboration et validation de la partie « Analyse » du projet de rapport final par
fe Chef du Bureau des Enquétes.

9 Elaboration et validation, par le Chef du Bureau des Enquétes, des conclusions
et des recommandations de sécurite.

10 Envoi du projet de rapport final, aux parties nationales concernées pour
observations (Exploitant, etc.). Ces parties disposent d'un délai de 10 jours pour
envoyer leurs observations sur le projet de rapport final.

11 Examen des observations regues des parties nationales concernées

12 Envoi du projet de rapport final aux Etats concemés pour observations. Ces
Etats disposent d’'un délai de 60 jours qui suivent la date de la premiere lettre
d'accompagnement pour envoyer leurs observations sur le projet de rapport
final.

13 Les observations recues de ces Etats dans un délai de 60 jours sont discutées
au Bureau des Enquétes. A l'issue de ses discussions, Fenquéteur
responsable, amendera le projet de rapport final de fagon a y inclure des
observations regues ol présentera ces observations en annexe au rapport si
IEtat qui a formulé les observations le souhaite.

14 Communication du rapport finai au ministre chargé de I'aviation civile pour
approbation
apres examen des observations reques des Etats concernés.

15 Communication du rapport final aux auiorités nationales et internationales
concermnées ainsi qu'a 'OACI lorsque la masse maximale de 'aéronef
accidenté est supérieur a 5700 kg.

16 Envoi d’'un compte rendu de données d'accident (ADREP) & 'OACI lorsque 12
masse maximale de 'aéronef accidenté est supéreur & 2250 kg. '

17 Envoi d'un compte rendu de données d'incident (ADREP) a I"OACI lorsque la

masse maximale de 'aéronef objet de lincident grave est supérieur & 5700 kg.
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Si les travaux du Bureau des Enquétes ne
sont pas terminés dans un délai de 12 mois,
un rapport intérimaire est envoyé aux Etats
CONCernes,

17. Rapports et
d'enquéte

Toute enquéte sur un accident ou un
incident doit faire 'objet d’'un rapport sous
une forme appropriée.

17.1 Le compte reridu préliminaire

Livre V code de l'aviation civile fixant les
procédures de I'enquéte technique sur les
accidents ¢t les incidents d'aéronefs,
stipulent respectivement ce qui suit :

1. lorsque FEtat Mauritanien méne
Fenquéte technique sur un accident survenu
a un aéronef d'une masse supérieure a
2250 kg, un compte rendu préliminaire est
envoyeé, parle

Bureau des Enquétes et dans les trente
jours qui suivent la date de l'accident & :

a. LEtat dimmatriculation ou a [I'Etat
d'occurrence, selon le cas ;

b. L'Etat de l'exploitant ;

c. L'Etat de conception ;

d. L'Etat de construction ;

E. Tout Etat qui aura fourni des
renseignements pertinents, des moyens
importants ou des experts ;

f.  L'Organisation de {'Aviation Civile
Internationale.

A moins que le compte rendu de donnees
d'accident n'ait &té envoye avant I'expiration
des trente jours susmentionnés.

2. lorsque [Etat Mauritanien méne
'enguéte technique sur un accident survenu
a un aéronef d'une masse de 2250 kg ou
moins et que se posent des questions de
navigabilite ou des questions qui peuvent
présenter de l'intérét pour d’autres Etats, un
compte rendu préiiminaire est envoyé, par
le Bureau des Enquétes et dans les trente
jours qui suivent la date de 'accident a :

a. L'Etat d’immatriculaton ou a [IEtat
d’'occurrence, selon le cas;

b. L'Etat de I'exploitant;

c. L'Etat de conception;

d. L'Etat de construction;

comptes-rendus

eide la République Islamique de
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E. Tout Etat qui aura fourni des
renseignements pertinenis, des moyens
importants ou des experts.

17.2 Le projet du rapport final
Conformément  au Livre V code de
I'aviation civile, le projet de rapport final de
enguéte technique est adressé & Etat quia
ouvert 'enquéte et a tous les Etats qui y ont
participé en les invitant & présenter toutes
observations  dignes  d'intérét  qu'ils
souhaiteraient faire sur le rapport, avec
justification a fappui dans un délai de
soixante jours qui suivent la date de la
premiére lettre de transmission.

Le projet de rapport final sera envoyé, pour
observations, aux Etats suivants :

a. Etat dimmatriculation,

b. Etat de I'exploitant,

c. Etat de conception,

d. Etat de construction.

Si les Etats ont fait parvenir leurs
observations dans le délai cité dans le
paragraphe premier du présent RTA, le
projet de rapport final sera amendé de
fagon a y inclure la teneur des observations
recues ou si Etat qui a formulé les
observations le souhaite, présentera ces
observations en annexe au rapport.

Les enguéteurs  sabstiendront  de
communiquer, de rendre public un projet de
rapport ou une partie de projet de rapport et
tout document obtenu au cours d'une
enquéte sur un accident ou un incident sans
le consentement formel de lenquéteur
responsable ou de I'Etat qui a mené
lenquéte, & moIns que CES rapports ou ces
documents n'aient déja été rendus publics
ou diffusés par ces derniers.

17.3 Le rapport final

Conformément au Livre V du code de
I'aviation clvile le rapport final de I'enquéte
techniqgue est adressé aux autorités
nationaies concernées et, le cas échsant,
aux Etats suivants :

a. Etat d'immatriculation,

b. Etat de I'exploitant,

c. Etat de conception,

d. Etat de construction,
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e. Tout Etat dont des ressortissants sont au
nombre des morts ou des blessés graves,
f. Tout Etat qui aura fourni des
renseignements pertinents, des moyens
importants ou des experts.

Pour les aéronefs dont la masse maximale
est supérieure a 5700 kg, le rapport final
d'enquéte technique sur un accident ou un
incident grave sera adressé a l'organisation
de l'aviation civile internationale.

En plus des dispositions prévues dans Livre
V du code de l'aviation civile, le rapport final
est envoyé & P'Etat qui a ouvert l'enquéte.

Le modgle de présentation du rapport final
est celui qui figure en appendice de
Pannexe 13 A la convention internationale
de faviation civile. Il peut toutefois étre

adapté en fonction des circonstances de’

I'accident ou de l'incident.
17.4 Format du rapport final
17.4.1. Introduction (titre et synopsis)
Cette partie présente un bref exposé des
détails de laccident. il convient d'indiquer
les noms, les titres et les qualités des
membres du groupe ainsi que certains
détails d’organisation, en ce qui concerne
notarhment la constitution de sous-groupes
pour réaliser certaines taches spécifiques
confiées au groupe. Le titre du rapport final
devrait inclure les renseignements suivants
le nom de [lexploitant, le nom du
constructeur, le modéle, les marques de
nationalité et d'immatriculation de I'aéronef,
le lieu et la date de I'accident.
Lintroduction  devrait fournir des
renseignements brefs sur la notification de
I'accident aux autorités nationales et aux
administrations etrangéres, identifier
Yautorité chargée de I'enquéte sur I'accident

et les représentants accrédités d'autres

Etats et décrire brisvement Porganisation de
'enquéte. 1l convient d'indiquer également
le nom de lautorité chargée de rendre
public te rapport, ainsi que la date de
publication. '

17.4.2 Renseignements de base

Cette partie du rapport décrit de maniére
compléte les faits et les circonstances que
fenquéte a permis d'établir :
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1) Déroulement du vol

2) Personnes blessées

3) Dommages a 'aéronef

4) Autres dommages

5) Renseignements sur e personnel
8) Renseignements sur Faéronef

7) Renseignements météorologiques
8) Aides a la navigation

- 9) Communications

10)  Renseignements sur {'aérodrome
11)  Enregistreurs de bord '

.12)  Renseignements sur 'épave et sur

Pimpact

13)  Renseignements
pathologiques

14) Incendie

158)  Questions de survie

18)  Essais et recherches

17)  Renseignements en
d'organisation et de gestion

18)  Renseignements supplémentaires

19) Techniques d'investigation utiles ou
efficaces

17.4.3 L’ANALYSE

La partie du rapport final consacrée a

lanalyse a pour objet dexaminer et

d'évaluer les faits et des circonstances qui

ont éte” exposes dans les renseignements

de base de maniere’ & déterminer . les

événements qui ont contribué a I'accident.

17.4.4 CONCLUSIONS

Cette section devrait présenter les faits et

les causes établis lors de Fenquéte ;

-Faits établis par 'enquéte

-Causes de accident.

17.5 Le rapport intérimaire

Si le rapport final n'est pas communiqué

dans un délai de 12 mois qui suivent la date

d'occurrence, un rapport intérimaire est

communiqué aux destinataires du rapport

final prévus par 18 paregraphe 15 du

présemt RTA 13 et dans la mesure du

possible a chaque date d'anniversaire de

Foccurrence détaillant les progrés de

I'enquéte et toutes questions de sécurité qui

auraient été soulevees,

médicaux et

matiére

17.6 Le compte rendu de données
d’accident/incident (ADREP)
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En plus dos dignositions prévues dans livre
V du code de ’avigiicin portant sur ia
protection des données a caractere
personnel, les renseignements pertingnts,
auiice que ceux cui sont communigués
dans le comple rendu de données
d'accident, peuvent étre cornTiLnigu@s aux
Etats qui en font la demande.

17.6 Le compte rendu volontaire

Toute personne physique ou morale qui
dans [l'exercice dune activité a
connaissance d’'un accident ou d'un incident
d'aviation civile est tenue d'n rendre compte
sans délai a I'agence nationale de faviation
civile, & son employer selon les modalités
fixées par le code de Vaviation civile,
Aucune sanction administrative,
disciplinaire ou professionnelle ne peut étre
infligée a une personne qui a rendu compte
d'un accident ou d'un incident d'aviation
civile.

18. Les recommandations de sécurité
Les dispositions prévues ddns Livre V du
code de aviation civile fixant les enguétes
techniques sur les accidents et les incidants
d'agranefe, difimiascnt lc> régles 8 Suivre
ort matiere  de recommandations de
sécurité, Les recommandations de sécurité
représsntent la finafité principale de toute
enquéte technique suite & loccurrence
d'incidents ou d'accidents. Eiles constituent
le lien entre la détermination des
circonstances expliguant Foccurrence de
révénement et les efforts & consentir pour
éviter sa reproduction.

18.1 Elaboration

Les recommandations de ‘sécurité sont
élabotges avec le plus grand soin. De la
qualité de leur-rédaction dépend l'efficacité

de 'action corrective qui sera mise en place -

et nar suite la réussite de la démarche
préventive.

Les recommandations -de -sécurité sont
établies en toute indépendance, & 'abri de
toute influence et  sans aucune
considération de nature économaque ou de
faisabilité. ‘

18.2 Communication

Les recommandations de secunte sont
transmises aux destinataires concernes.
L'objectif étant de garantir la réception par -
les destinataires du conienu  des
recommandations dans les délais les plus
couris.
18.3 Suivi
Dans le cas d'une mise en ceuvre dune -
recommandation de sécurité par le
destinataire, ce dernier est invité a fournir
les preuves de limplémentation dans un
délai maximum de six mois a compter de la
date de la premiere lettre
d'accompagnement. Ces preuves sont
fonction de la nature de la recommandation
de sécurité et peuvent prendre des formes
diverses Note d'information, Note de
sensibilisation, nouvelle procédure,
amendement du RTA13, modification
technique d'un équipement, etc.

Le Bureau des Enquétes acceptera de la
part du destinataire, dans le cas d'un délai
nécessaire de mise en ceuvre de I3
recommandation de sécurité, un planning
do mise en oouvre quil est tenu do
superviser et contrbler Fexécution i travers
ses dates cibles.

Méme apres la mise en ceuvre, la Direction
Générale de [FAviation Civile suivra
I'effectivité de Fapplication des
recommandations de sécurité en mettant en
oeuvre le moyen le plus judicieux : Audit,
contrdle, inspection, etc.

184 Recommandations de sécurité
adressées par d'autres Etats

Le Bureau des Enquétes informera I'Etat qui
a adressé des recommandations de

securité & la Direction Générale de. -

'Aviation Civile, des mesures prises:ou-a
prendre par les services et les exploitants

CONcernés ou, le cas échéant, des raisons

pour lesquelles ces recommandations n'ont
pas été prises en considération. :
19. Systeme de base de données

19.1 Les bases de données sur les
accidents et les incidents

Les bases de données adoptées par le
Bureau des Enquétes, les exploitants des
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aéronefs et des adroports et des
fournisseurs de services de la circulaticn
aérienne sont des bases de données
ECCAIRS.

Ces bases de données doivent faciliter
léchange de renseignements relatifs a la
sécurité entre tous les usagers du systéme
aéronautique et faciliter ia collecte de
renseignements-  obtenus sur ies
insuffisances réelles ou éventuelies en
matiere de- sécurité. Celles-ci  sont
communiquées par les exploitants des
aéronefs et des aéroports et des
fournisseurs de services de la circulation
aérienne.

le Bureau des Enquétes analysera les
renseignements contenus dans la base de
données afin de déterminer les mesures
préventives qui peuvent étre nécessaire.

Si en analysant les renseignements
contenus dans les bases de données, le
Bureau des

Enquétes trouve des éléments touchant la
sécurité qui peuvent intéresser d'autres
Etats, il est tenu de les communiquer dés
que possible A ces Etats.

20. Renseignements a fournir aux
familles des victimes

Les renseignements a fournir aux familles
des victimes de l'accident survenu :

a. Soit en Mauritanie, & un aéronef étranger
ou & un aéronef immatriculé en Mauritanie
ou utilisé par un exploitant titufaire d'un
permis d'exploitation aérienne délivré par le
directeur de laviation civile;

b. Soit a [létranger, & un aéronef
immatriculé en Mauritanie ou utilisé par un
exploitant titulaire d'un permis d'exploitation
aérienne délivré par le ministre chargé de
l'aviation civile , sont communiqués par :

- le ministre charge de l'aviation civile ; ou
- sonreprésentant ; ou

_ - toute personne ou groupe de personnes
“'chargés par le ministre chargé de I'aviation
civile a cet effet,

21. Informations des Services de SOreté
en aviation dans les Etats concernés
Conformément au Livre V du code de
Faviation civile si au cours d'une enquéte
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technique, on apprend ou on présume qu'il
y a eu acte d'intervention illicite, 'enquéteur
responsabie doit” prendre immédiatement
les dispositions nécessaires pour que les
services compétents en matiere de slrete
de Vaviation civiie relevant du ministere
chargé de laviation civile, soient informés.
Les services de la slreté en aviation du
ministére chargé de [l'aviation civile
prendront immédiatement les dispositions
nécessaires pour informer les autorités
chargées de la sQreté en aviation dans les
Etats concernés.

22. Coopération avec les autorités
étrangéres

Pour pallier fiinsuffisance des moyens
d'investigations techniques, des accords de
coopération sont prévus avec les
homologues des pays possédant une
grande expérience dans le domame des
enquétes techniques. :

Un accord de coopération existe dsja avec
le BEA (Bureau d'Enquétes et d'Analyses
pour la sécurité de l'aviation civile- France).
Il est matérialisé par le document intitulé «
Arrangement

Administratif de Coopération Technique
reiatif aux enquétes sur les accidents et les
incidents dans Paviation civile ».

Cet accord de coopération prévoit
notamment :

- Lassistance technico-opérationnelle du
BEA pour les enquétes techniques de Ia
compétence de la Direction Générale de
lAviation Civile. Cette assistance permet
essentiellement le développement et la
lecture des enregistrements CVR et FDR.

- - La participation du BEA 2 Ia formation des

agents de [ANAC susceptibles d'étre
appelés a faire des enquétes techniques, et
a I'évaluation régulidre des moyens relatifs
a lenquéte technique en Mauritanie

23. Conservation et archivage

Les rapports d'enquétes sur les incidents et
les accidents d'aéronefs, sont conservés en
toute sécurité au Bureau des Enquétes sur
papier et sur support électronigque.
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Les documents qui ont servi a feur
élaboration sont conservés  pour  une
période de trois années.

Annexe 1
LISTE D’EXEMPLES
GRAVES . '
L'expression «incident graves est définie
comme suit;
Incident grave. Incident dont ies
circonstances indiquent qu'un accident a
failli se produire.
Les incidents énumérés sont des exemples
typiques d'incidents susceptibles d'étre des
incidents graves. Cette liste n'est pas
exhaustive et n'est donnée qu'a titre
indicatif en rapport avec la définition de
i'expression «incident grave».
(a) AQuasi-collisions ayant exigé une
manceuvre d'évitement pour prévenii un
abordage cu une situation dangereuse et
cas oU une action d'évitement aurait été
appropriée.
(b) Impact avec le sol sans perte de
contrdle évité de justesse.
(c) Décollages interrompus sur une piste
fermée ou non libre.
(d) Décollages d'une piste fermée ou non
libre avec une trés faible marge par rapport
aux obstacles.
(e) Atterrissages ou tentatives d’atterrissage
Sur une piste fermée ou non libre,
(f) Performances au décollage ou en
montée initiale trés inférieures  aux
performances prévues.
(g) incendies ou fumée dans la cabine des
passagers ou dans les compartiments de
fret, ou incendies de moteur, méme si ces
incendies ont été éteints au moyen d'agents
extincteurs,
(h) Evénements qui ont exigé l'utilisation
d'oxygéne de secours par I'équipage de
conduite.
(i) Défaillances structurelles d'aéronef ou
désintégrations de moteurs non classées
comme accident.

DINCIDENTS

(i) Pannes multiples d'un ou plusieurs .
systemes de bord ayant pour effet de nuire . .

4 la conduite de I'aéronef.
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(k} Cas dincapacité dun membre
d'équipage de conduite en cours de vol.

(i) Quantité de carburant qui exige du pilote
qu'it déclare une urgence. '

(m) Incidents au décoliage ou a
I'atterrissage. incidents tels que prise de
terrain trop courte, dépassement de piste ou
sortie iatérale de piste.

(n) Pannes de systémes, phénomeénes
meétéoroiogiques, évolution en dehors de
l'enveloppe de vol approuvée ou autres
occurrefices qui pourraient avoir rendu
difficile la maitrise de 'aéronef.

(o) Pannes de plus d'un systéme dans un
systéme redondant obligatoire pour e
guidage du vol et la navigation

ANNEXE 2

Liste des incidents d’aviation civile
concernant un aéronef & turbomoteur ou
un aéronef inscrit sur la liste de flotte
d'un exploitant titulaire d'un certificat
technique d’exploitation,.

I- Opérations en vol :

1. Exploitation de |'aéronef
a)- Coilision et risque de collision :

. Collision non ciassée comme un
accident ou quasi — collision de 'aéronet
avec un autre aéronef, le sol, un véhicule
ou tout autre obstacle fixe ou mobile ;

° Manceuvre d'évitement urgente
nécessaire pour éviter une telle collision
b)- Incident au décollage ou 4 Faiterrissage,
notamment :

» Atterrissage forcé ou de précaution ;

e Prise de terrain trop  courte,
dépassement de piste ou sortie latérale de
piste ;

e Sur une piste fermée, occupée,
inadaptée ou sur une aire autre qu'une
aire de décollage ou atterrissage
décollage ou décollage interrompuy,
atterrissage.ou tentative d'atterrissage ;

e Incursion sur piste ; R
c)- Impossibilité  datteindre  les
performances prévues lors de décoilage, de.
remise des.gaz ou de la montée initiale ;
d)- . Incapacité a transférer du
carburant ou a utiliser la quantité totale de
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carburant dit utilisable ;

e)- Perte de contréle, quelie qu’en
soit la cause ;
f)- Ecart - important et non

intentionnel par rapport a4 la vilesse, la
trajectoire ou l'altitude prévue quelle qu'en
soit la cause ;

g)- Fonctionnement de tout
dispositif d'alerte primaire lig 4 la manceuvre
de [laéronef, par exemple lalerte de

configuration, avertisseur de décrochage
(vibration du manche) ou alerte de survitesse,
sauf lorsque ce dispositif a été actionne a
des fins de formation ou d'essai ou lorsque
équipage de conduite a établi avec
certitude que Findication était fausse et que
celle — ci n'a pas entrainé de difficulté ou de
risque ;

h)- maduvaise interprétation ou
incompréhension de la configuration, des
performances ou de 'état des automatismes
de l'aéronef par I"équipage de conduite

2)-Situation d’'urgence :

Situation conduisant a lutilisation de
tout équipement d’'urgence ou
lapplication des procédures prescrites
en cas d'urgence, par exemple quantité
de carburant dangereusement faible.
Déclaration d'une situation d'urgence («
Mayday » ou « Panne »).

3)- Autres situations :

Turbulence de sillage ou phénoméne
meétéorologique, par exemple
foudroiement, cisaillement de vent ou
givre, ayant provoqué des dégats &
lagronef ou ayant rendu difficile le contrdle
de celui-ci.

II- Eléments technigues de I'aéronef :

1- Perte en vol d'un élément de
structure ou d'un élément du systéme de
propulsion de 'aéronef.

2- ~ Anomalie des commandes de vol
dégradant de fagon importante les qualités
de vol de I'aéronef, par exemple asymétrie
des volets, des becs, etc...
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Ili- Entretien et réparations de I'aéronef :

Tout dommage ou détérioration (par
exemple : rupture, corrosion, etc ..),
quelle qu’en soit la cause, constaiés
au cours d'une opération
d’entretien et occasionnaes a

la structure primaire ou un élément
structural principal {comme définis dans le
manuel de réparation du constructeur),
lorsque ces dommages oOu  cette
détérioration dépassent les limites admissibles
spécifiées dans le manuel de réparation et

nécessitent la  réparation ou le
remplacement complet ou partiel de
Felement ; _

. la structure secondaire lorsque ces

dommages ou cette detérioration ont mis ou
auraient pu mettre en danger {‘aéronef.

IV- Services de la_navigation_aérienne,
aérodromes, installations et services au

sol.

1. transmission, réception ou interprétation
incorrecte de message de
radiotéléphonie entrainant une situation

dangereuse ou potentiellement
dangereuse

2. encombrement de laire de mouvement
d'un aérodrome par un aéronef, un
véhicule, des animaux ou objets
étrangers, entrainant une situation
dangereuse ou potentiellement
dangereuse ;

. écart significatif entre la masse ou le
centrage réel de 'aéronef et les valeurs
du devis de masse et centrage fourni a
I'équipage ou pris en compte par iui ;

. chargement ou arrimage incorrect
des bagages ou de la cargaison
susceptible de metire en danger
'agronef, ses équipements ou ses
occupants  ou d'empécher  une
évacuation d'urgence :

. fourniture d'informations largement
incorrectes, inadéquates ou
trompeuses de toute source au sol, par
exemple dans le cadre du contrdle de la
navigation aérienne, des services



metéorologiques, dans les bases de
données de navigation, cartes, manuels,
efc...

ANNEXE 3

Liste des incidents d'aviation civile
concemant un aéronef qui nest pas
inscrit sur la liste de la flotte d'un exploitant
titulaire dun certificat technique
d'exploitation et qui n'est pas équipé d'un
turbomoteur

Une quasi — collision ayant exigé une

‘manceuvre dévénement pour prévenir

un abordage ou une  situation
dangereuse ;

Un impact avec le sol sans perte de
contréle (CFIT) évite de justesse.

Un décoilabé'inter'rbmpu sur une piste
fermée ou occupée, ou un décollage a
partir d'une teile piste avec trés faible
marge par rapport aux obstacles.

Jn atterrissage ou une tentative
d’'atterrissage sur une piste fermée ou
occ'upée. '

Une forte détérioration par rapport
aux performances prévues lors de
décollage ou de la montée initiale.

Tout incendie ou toute fumée dans la
cabine de passagers, ou dans les
compartiments de fret, ou un incendie
de moteur, méme si lincendie est
éteint en utilisant des agents
extincteurs.

Tout événement qui a exigé I'utilisation
des réserves d'oxygéne de secours par
équipage de conduite.

Une défaillance structurelle de I'aéronef
ou une désintégration de moteur qui n'est
pas classée comme accident.

Des pannes multiples d'un ou de
plusieurs systémes de bord qui génent
fortement la conduite de F'aéronef.

Tous cas d’incapacité dun membre de

I'éguipage de conduite en vol.

¢ Toute situation relative au carburant qui
exigerat du pilote quil déclare une
urgence.

e Des incidents au décollage ou a
I'atterrissage. incidents tels que prise
de terrain trop court, dépassement de
piste ou sortie de piste. ,

e Des pannes de systémes, des
phénoménes météorologiques, une
évolution en dehors de I'enveloppe de
vol approuvée ou d'autres occurrences
qui pourraient rendre difficile le contrdle
de l'aéronef. Toute perte de contrdle,
quelle qu’en soit la cause.

Une panne de plus d’'un systeme dans un
systéme de redondance qui est obligatoire
pour le guidage des vols et la navigation.

Annexe 4 : Définitions
Dans la présente circulaire, les termes
suivants ont la signification indiquée ci-
apras :

Collision en vol : Evénement au cours
duque! un aéronef en vol entre en contact
direct avec un autre aéronef ou objet
volant.

Collision au sol entre aéronefs : Contact
direct au sol entre deux aéronefs (Cette
catégorie inclut également les collisions ou
un seul des aéronefs se trouve au sol).

Impact sans perte de controle CFIT:
Accident dans lequel [l'aéronef, dont
I'équipage a la maitrise, est dirige contre le
relief (ou I'eau) sans que cet équipage ait
eu au préalable conscience de l'imminence
de l'accident.

Accident : un événement, lié a
Putilisation d'un aéronef, qui se produit
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entre 'e moment o une personne monte

a bord avec l'intention d'effectuer un vol et

fe moment ou toutes les personnes qui
sont montées dans cette intention sont
descendues, et au cours duquel .

1) une personne est mortellement ou
grievement blessée du fait quelle  se-
trouve:

- dans laéronef ; ou

- en contact direct avec une partie
quelcongue de laéronef, y compris les
parties qui s'en sont détachées ; ou

- directement exposée au souffle des
réacteurs, sauf s'll s'agit de lésions dues a
des causes naturelles, de -blessures
infligées & la personne par elle-méme ou
par d'autres ou de blessures subies par
un passager clandestin caché hors des
zones._ auxquelles les passagers et
i'equipage ont normalement accés ; ou

2) l'aéronef subit des dommages ou une
rupture structurelle:

- qui alterent ses caractéristiques de
résistance structurellie, de
performances ou de voi et

- qui devraient normalement nécessiter une
réparation importante ou le remplacement
de I'élement endommagé,

Sauf s'i s'agit d'une panne de moteur ou
d'avaries de moteur, lorsque les dommages
sont limités au moteur, & ses capotages ou
& ses accessoires, ou encore de dommages
limités aux hélices, aux extrémités dailes,
aux antennes, aux pneumatiques, aux
freins, aux carénages, ou a de petites
entailles ou perforations du revétement ; ou

3) l'aéronef a dispar: ou ,,’Z:‘., wotalement
maucessible

Incident : Evénement, autre qu'un
accident, iie a l'utilisation d'un aéronef, qui
compromet ou pourrait comprometire la
sécuriteé de I'exploitation.

Incident grave: un incident dont les
circonstances indiquent qu'un accident a
failli se produire (I'annexe contient une liste
d'exemples dincidents g_ravés) ;

Incursion sur piste : Toute présence non
autorisée sur la piste d'un aéronef, d'un
véhicule, d'une personne ou d'un cbjet.

Non-respect des minima de séparation :
Situation dans laquelle les minima de
separation prescrits n'ont pas été maintenus
entre agronefs.

Non-respect par I'aéronef des procédures
de gestion du trafic aérien publides
applicables Evénement au cours
duguel un aéronef n'exécute pas e vol
conformément aux procédures de Ia
circulation aérienne publiees applicables
(Exemples : non-respect des SID et STAR
publiés ; réglage incorrect de laitimétre
etc.).

Quasi-collision : collision évitée par
hasard ou grace a une manceuvre
d'évitement

Prestataire de services de navigation
aérienne: organisation compétente et
mandatée pour fournir des services relatifs
a ia gestion du trafic aérien.

Exploltant: urz personne, un organisme

- N H t livew—~ -
ou une entreprise qui se- e OU Propose
de se livrer

a l'exploitation dun Ou de
-
wsusieurs aéronefs

[~ -4 -
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Annexes

(imprimés de notification}
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REPUBLIQUE ISLAMIQUE DE MAURITANIE
MINISTERE DE L’EQUIPEMENT ET DES TRANSPORTS

Agence nationale de L’aviation civile

Bureau analyse incidents et prévention accidents

NOTIFICATION D’ACCIDENT / INCIDENT

A:

Adresse :

Fax :

E-mail :

a) Abréviation d'identification (ACCID ou INCID)

b) Constructeur, modéle, marqgues de nationalité et
d'immatriculation et numéro de série de l'aéronef

c) Nom du propriétaire et, le cas échéant, nom de 'exploitant et de
| laffréteur de laéronef

d) Nom du pilote commandant de bord et nationalité de Péquipage
et des passagers

e) Date et heure (heure locale ou UTC) de | Paccident ou de
I'incident grave

f) Dernier poirtt de départ de I'aéronef et point d'atterrissage prévu

g) Posttion de 'aéronef par rapport a un point de repére
géographique facile & identifier, latituds et
longitude

h) Nombre de membres d'équipage et de passagers ;& bord : tués
et grisvement biesses ; autres : tués et grigvement blessés

i) Description de l'accident ou de l'incident grave et étendue des
dommages causés a 'aéronef, dans la mesure oU est connue

i) Indication de !a mesure dans laquelle I'Etat d'occurrence
ménera I'enquéte ou se propose de deleguer $€$ pouvoirs pour la
conduite de cette enquéte .

k) Caractéristiques physiques de la zone de 'accident ou de
| lincident grave et indication des difficultés d’accés ou des
dispositions _

spéciales concernant 'accés au site ;

) Identification du service émetteur et moyen de contacter
Penaudtcur responsable

Bureau analyse incidents et
prévention accidents

Tél. . +222 46 48 56 49
Fax: +222 45253578
E-mail :nehbrahim @yahoo.fr

m) Présence et description des marchandises dangerensgs se
trouvant & bord
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ISLAMIC REPUBLIC OF MAURITAN!A
MINISTRY OF TRANSPORT
Civii Aviation Authority

Bureau analyse incidents et prévention accidents

ACCIDENT / INCIDENT NOTIFICATION
TO: ‘

Adress :
Phone / Fax :

E-mail :

a) Identifying abbreviation {ACCID or INCID)

b} Manufacturer, modsl, nationality and
registration marks, and serial number of the
aircraft

c) Name of owner, operator and hirer, if any, of
the aircraft

d) Name of the pilot-in-command, and
nationality of crew and passengers

e) Date and time (local time or UTC) of the
accident or serious incident

f} Last point of departure and point of intended
landing of the aircraft

g) Position of the aircraft with reference to
some easily defined geographical point and
latitude and longitude

h) Number of crew and passengers; aboard,
killed and seriously injured; others, killed and
seriously injured

iy Description of the accident or serious
incident and the extent of damage to the
aircraft so far as is known

J) An indication to what extent the investigation
will be conducted or is proposed to be
delegated by the State of Occurrence

K) Physical characteristics of the accident or
serious incident area, as well as an indication
of access difficulties or special requirements to
reach the site

|dentification of the originating authority and Aircraft Accident and Incident Investigation
means to contact the investigator-incharge Board :
and the accident investigation Tél. : +222 46 48 58 49
authority of the State of occurrence at any time | Fax : +222 45 25 35 78
E-mail :

) Presence and description of dangerous
| goods on board the aircraft
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