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Arrété N°0847 du 23 Novembre 2018 portant
adoption du Reéglement Technique
Aéronautique- RTA6-OPS 2, Deuxieme Edition,
amendement n°7 relatif a I’Exploitation
Technique des Aéronefs- Aviation Générale
Internationale.

Article premier: Le présent arrété adopte et
rend applicables les dispositions reglementaires
contenues dans le Reéglement Technique
Aéronautique-RTA 6 — OPS2-Deuxi¢me Edition,
amendement n°7 relatif a [I’Exploitation
Technique des Aéronefs - Aviation Générale
Internationale.

Article 2: Les procédures techniques relatives a
la mise en ceuvre des dispositions du présent

Reglement Technique Aéronautique -RTA 6 —
OPS2- Deuxiéme Edition seront fixées par
décision du Directeur Général de 1’Agence
Nationale de I’ Aviation Civile.

Article 3 : Le Reglement Technique
Aéronautique -RTA 6— OPS2 Deuxieme Edition
constitue I’annexe au présent arrété.

Avrticle 4 : Sont abrogées toutes les dispositions
antérieures contraires au présent arrété.

Article5 : 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

RTAG -

OPS 2

EXPLOITATION TECHNIQUE DES AERONEFS-
AVIATION GENERALE INTERNATIONALE-AVIONS

2¢m¢ Edition — Octobre 2017

Amendement N°7 — Novembre 2018
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AMENDEMENTS
No Motif Arrété N° Applicable le Inscrit-le Par
00 Amendements 1-30 de 789/MET | 08/12/2011 | 08/12/2011 | OPS
(2°r Edition) I'annexe 6 - 2°™¢ partie
de I'OACI
01 Amendement 31 de 623/MET 12/11/2012 | 12/11/2012 | OPS
(2°r Edition) I'annexe 6 - 2°™¢ partie
de 'OACI
02 Amendement 32-Ade | 2019/MET | 11/11/2013 | 11/11/2013 | OPS
(2°r Edition) I'annexe 6 - 2°™¢ partie
de I'OACI
Amendements 32-B et
03 ’ 331/MET | 10/11/2014 | 10/11/2014 | OPS
33 de I'annexe 6 - 2¢™M¢
(1°"¢ Edition) partie de I’OACI
04 Amendement 34-A de 442/MET | 07/11/2016 | 07/11/2016 | OPS
(18 Edition) I'annexe 6 - 2°™M¢ partie
de 'OACI
05 Amendement 35 de 502/MET 17/04/2017 | 17/04/2017 | OPS
(1°¢ Edition) I'annexe 6 - 2°™¢ partie
de I'OACI
06 Intégration des 849/MET | 10/10/2017 | 10/10/2017 | OPS
(2¢™me Edition) | recommandations des
experts
07 Amendement 36 de ../MET ../11/2018 ../11/2018 | OPS

(28™me Edition)

I'annexe 6 - 2°™¢ partie
de I'OACI
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ABREVIATIONS ET
SYMBOLES

(Utilisés dans le présent RTA)
Abréviations :

AC Courant alternatif

ACAS Systéme anticollision embarqué

ADREP Compte rendu d’accident/incident
ADRS Systéme d’enregistrement de données
d’aéronef

ADS Surveillance dépendante automatique
AGA Aérodromes, routes aériennes et aides
au sol

AIG Enquétes et prévention des accidents
AIR Enregistreur d’images embarqué
AIRS Systeme d’enregistrement d’images
embarqué

AOC Controle d’exploitation aéronautique
ASE Erreur de systéme altimétrique
ASIE/PAC Asie/Pacifique

ATC Controle de la circulation aérienne
ATM Gestion du trafic aérien

ATS Service de la circulation aérienne

CADV Commandes automatiques de vol

CARS Systéme d’enregistrement audio de poste de
pilotage

CATI1 Catégoriel

CAT Il Catégorie Il

CAT I Catégorie 111

CAT A Catégorie 1I1A

CAT llIB Catégorie 111B

CAT llIC Catégorie 11IC

CFIT Impact sans perte de contrdle

Cm Centimetre

COMAT Matériel de I’exploitant

CVS Systéme de vision combiné

DA Altitude de décision

DA/H Altitude/hauteur de décision

DC Commande de dispositif

D-FIS Services d’information de vol par
liaison de données

DH Hauteur de décision

DLR Enregistreur de liaison de données

DLRS Systéme d’enregistrement de liaison de
données

DME Dispositif de mesure de distance
DSTRK Route désirée

ECAM Moniteur électronique centralisé de bord
EFB Sacoche de vol électronique

EFIS Systeme  d’instruments de  vol
électroniques

EGT Température des gaz d’échappement

EICAS Systéme d’affichage des parameétres moteurs
et d’alerte de I’équipage

ELT Emetteur de localisation d’urgence
ELT(AD) ELT automatique largable

ELT(AF) ELT automatique fixe

ELT(AP) ELT automatique portatif

ELT(S)ELT de survie
EPR Rapport de pressions moteur
EUROCAE Organisation  européenne  pour

I’équipement de I’aviation civile

EVS Systéme de vision améliorée
FM Modulation de fréquence

ft Pied

g Accélération de la pesanteur
GAP Groupe auxiliaire de puissance

GCAS Systéme de prévention des collisions avec le
sol

GNSS Systéme mondial de navigation par
satellite

GPWS Dispositif avertisseur de proximité du sol
hPa Hectopascal

HUD Visualisation téte haute

IAOPA Conseil international des associations de
propriétaires et pilotes d’aéronefs

IBAC Conseil international de 1’aviation
d’aftaires

IFR Régles de vol aux instruments

ILS Systéme d’atterrissage aux
instruments

IMC Conditions météorologiques de vol
aux instruments

INS Systéme de navigation par inertie

kg Kilogramme

km Kilométre

km/h Kilomeétre(s) par heure

kt Neeud

LED diode électroluminescente

LME Liste minimale d’équipements

LMER Liste minimale d’équipements de référence
m Meétre
MDA Altitude minimale de descente
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MDA/H Altitude/hauteur minimale de
descente

MDH Hauteur minimale de descente

MHz Mégahertz

MLS Systeme d’atterrissage
hyperfréquences

MNPS Spécifications de performances minimales de
navigation

MOPS Spécification de performances
opérationnelles minimales

NAV Navigation

NM Mille marin

NVIS systémes de vision nocturne

N1 Régime du compresseur basse

pression (compresseur a deux étages)
;  régime de la  soufflante
(compresseur a trois étages)

N2 Régime du compresseur haute
pression (compresseur a deux étages)
; régime du compresseur
intermédiaire (compresseur a trois
étages)

N3 Régime du compresseur haute

pression (compresseur a trois étages)

OCA Altitude de franchissement

d’obstacles

OCA/H Altitude/hauteur de franchissement

d’obstacles

OCH Hauteur de franchissement

d’obstacles

PBN Navigation fondée sur les

performances

RNAYV Navigation de surface

RNP Qualité de navigation requise

RNPSOR Qualité de navigation requise et

besoins opérationnels spéciaux

RTCA Radio Technical Commission for

Aeronautics

RVR Portée visuelle de piste

RVSM Minimum de séparation verticale réduit

Sl Systéme international d’unités

SICASP Groupe d’experts sur I’amélioration

du radar secondaire de surveillance et
les systémes anticollision
SOP Procédure d’exploitation normalisée
SVS systéme de vision synthétique
TAWS Systeme  d’avertissement et d’alarme
d’impact

TCAS Systeme d’alerte de trafic et d’évitement des
collisions

TLA Angle de la manette de poussée

TLS Niveau de sécurité visé

TVE Erreur verticale totale

uTC Temps universel coordonné

VD Vitesse de calcul en piqué

VFR Regles de vol a vue

VMC Conditions météorologiques de vol a
vue

VOR Radiophare omnidirectionnel VHF
VSO0 Vitesse de décrochage ou vitesse

minimale de vol en régime stabilisé
en configuration d’atterrissage

VSM Minimum de séparation verticale
WXR Radar météorologique

Symboles :

°C Degré Celsius

% Pour cent
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CHAPITREL : GENERALITES

1.1 DEFINITIONS

Dans le présent RTA6-OPS2 relatif a
I’exploitation technique des avions de 1’aviation
générale internationale, les termes suivants ont la
signification indiquée ci-apres :

Actes d’intervention illicite. Actes ou
tentatives d’actes de nature a compromettre la
sécurité de I’aviation civile et du transport
aérien, c’est-a-dire :

e capture illicite d’un aéronef en vol ;

e capture illicite d’un aéronef au sol ;

e prise d’otages a bord d’un aéronef ou sur
les aérodromes ;

e intrusion par la force a bord d’un aéronef,
dans un aéroport ou dans I’enceinte d’une
installation aéronautique ;

e introduction a bord d’un aéronef ou dans
un aéroport d’une arme, d’un engin
dangereux ou d’une matiere dangereuse, a
des fins criminelles ;

e communication d’informations fausses
de nature a compromettre la sécurité d’un
aéronef en vol ou au sol, de passagers, de
navigants, de personnel au sol ou du
public, dans un aéroport ou dans I’enceinte
d’une installation de I’aviation civile.

Aérodrome. Surface définie sur terre ou sur
I’eau (comprenant, éventuellement, batiments,
installations et matériel), destinée a &tre utilisée,
en totalité ou en partie, pour I’arrivée, le départ
et les évolutions des aéronefs a la surface.

Aérodrome de dégagement. Aérodrome vers
lequel un aéronef peut poursuivre son vol
lorsqu’il devient impossible ou inopportun de
poursuivre le vol ou d’atterrir a 1’aérodrome

d’atterrissage  prévu. On  distingue les
aérodromes de dégagement suivants :
Aérodrome de dégagement au décollage.
Aérodrome de dégagement ou un aéronef peut
atterrir si cela devient nécessaire peu apres le
décollage et qu’il n’est pas possible d’utiliser
I’aérodrome de départ.

Aérodrome de dégagement en route.
Aérodrome ou un aéronef peut atterrir si une
anomalie ou une urgence se produit en route.
Aérodrome de dégagement a destination.
Aérodrome de dégagement vers lequel un
aéronef peut poursuivre son vol s’il devient
impossible ou inopportun  d’atterrir a
I’aérodrome d’atterrissage prévu.

L’aérodrome de départ d’un vol peut aussi étre
son aérodrome de dégagement en route ou a
destination.

Aérodrome isolé. Aérodrome de destination
pour lequel il n’y a pas d’aérodrome de
dégagement a destination approprié pour le
type d’avion utilisé.

Aéronef. Tout appareil qui peut se soutenir dans
I’atmosphere grace a des réactions de I’air autres
que les réactions de I’air sur la surface de la terre.
Altitude de décision (DA) ou hauteur de
décision (DH). Altitude ou hauteur spécifiée a
laquelle, au cours d’une opération d’approche
aux instruments 3D, une approche interrompue
doit étre amorcée si la référence visuelle
nécessaire a la poursuite de I’approche n’a pas
été établie.

Altitude de franchissement d’obstacles (OCA)
ou hauteur de franchissement d’obstacles
(OCH).

Altitude la plus basse ou hauteur la plus basse
au-dessus de I’altitude du seuil de piste en cause
ou au-dessus de I’altitude de 1’aérodrome, selon
le cas, utilisée pour respecter les critéres
appropriés de franchissement d’obstacles. Cette
altitude de franchissement d’obstacles est
rapportée au niveau moyen de la mer et la
hauteur de franchissement d’obstacles est
rapportée a I’altitude du seuil ou, en cas de
procédures d’approche classiques, a I’altitude de
I’aérodrome ou a I’altitude du seuil si celle-ci est
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inférieure de plus de 2 m (7 ft) a l'altitude de
I’aérodrome. Une hauteur de franchissement
d’obstacles pour une procédure d’approche
indirecte est rapportée a [altitude de
I’aérodrome

Altitude minimale de descente (MDA) ou
hauteur minimale de descente (MDH).
Altitude ou hauteur  spécifiée, dans une
opération d’approche classique aux instruments
2D ou une opération d’approche indirecte, au-
dessous de laquelle une descente ne doit pas étre
exécutée sans la référence visuelle nécessaire
Approche finale en descente continue (CDFA).
Technique compatible avec les procédures
d’approche stabilisée, selon laquelle le segment
d’approche finale d’une procédure d’approche
classique aux instruments est exécuté en descente
continue, sans mise en palier, depuis une
altitude/hauteur égal e ou supérieure a
I’altitude/hauteur du repére d’approche finale
jusqu’a un point situ¢ a environ 15 m (50 ft) au-
dessus du seuil de la piste d’atterrissage ou du
point ou devrait débuter la manceuvre d’arrondi
pour le type d’aéronef considéré

Avion. Aérodyne entrainé par un organe moteur
et dont la sustentation en vol est obtenue
principalement par des réactions
aérodynamiques sur des surfaces qui restent
fixes dans des conditions données de vol.

Avion lourd. Avion dont la masse maximale au
décollage certifiée est supérieure a 5 700 kg.
Base d’exploitation. Lieu a partir duquel le
contrdle d’exploitation est assuré.

Codes de pratiques de Iindustrie. Eléments
d’orientation produits par un organisme de
I’industrie a I’intention d’un secteur particulier
du transport aérien pour 1’aider a se conformer
aux normes et aux pratiques recommandées de
I’Organisation de I’aviation civile
internationale, a d’autres exigences en matiere
de sécurité adronautique et aux meilleures
pratiques jugées appropriées.

COMAT. Matériel de I’exploitant transporté a
bord d’un aéronef de I’exploitant pour les fins
propres de I’exploitant.

Conditions météorologiques de vol aux

instruments (IMC). Conditions
météorologiques, exprimées en fonction de la
visibilité, de la distance par rapport aux nuages et
du plafond”, inférieures aux minimums spécifiés
pour les conditions météorologiques de vol a
vue.

Les minimums spécifiés pour les conditions
météorologiques de vol a wvue figurent au
Chapitre 4 du RTA2.

Conditions météorologiques de vol a vue

(VMCQC). Conditions météorologiques,
exprimées en fonction de la visibilité, de la
distance par rapport aux nuages et du plafondx,

égales ou supérieures aux minimums spécifiés.

Les minimums spécifiés figurent au Chapitre 4
du RTAG-OPS2.

Controle d’exploitation. Exercice de I’autorité
sur le commencement, la continuation, le
déroutement ou I’achévement d’un vol dans
I’intérét de la sécurité de 1’aéronef, ainsi que de
la régularité et de I’efficacité du vol.

Emetteur de localisation d’urgence (ELT).

Terme générique désignant un équipement qui
émet des signaux distinctifs sur des fréquences
désignées et qui, selon I’application dont il
s’agit, peut &tre mis en  marche
automatiquement par I’impact ou étre mis en
marche manuellement. Un ELT peut étre I’un
ou I'autre des appareils suivants :

ELT automatique fixe (ELT [AF]). ELT a mise
en marche automatique attaché de fagon
permanente a un aéronef.

ELT automatique portatif (ELT [AP]). ELT
a mise en marche automatique qui est attaché de
facon rigide a un aéronef mais qui peut étre
aisément enlevé de I’aéronef.

ELT automatique largable (ELT [AD]). ELT
qui est attaché de fagon rigide a un aéronef et est
largué et mis en marche automatiquement par
I’impact et, dans certains cas, par des détecteurs
hydrostatiques. Le largage manuel est aussi
prévu.

ELT de survie (ELT[S]). ELT qui peut étre
enlevé d’un aéronef, qui est rangé de maniere a
faciliter sa prompte utilisation dans une situation
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d’urgence et qui est mis en marche
manuellement par des survivants.

En état de navigabilité. Etat d’un aéronef, d’un
moteur, d’une hélice ou d’une piece qui est
conforme a son dossier technique approuvé et
qui est en état d’étre utilisé en toute sécurité.
Enregistreur de bord. Tout type
d’enregistreur installé a bord d’un aéronef
dans le but de faciliter les investigations
techniques sur les accidents et incidents.
Enregistrements de maintien de la
navigabilité. Enregistrements relatifs au
maintien de la navigabilité d’un aéronef, d’un
moteur, d’une hélice ou d’une pi¢ce connexe.
Erreur de systéeme altimétrique (ASE).
Différence entre [I’altitude indiquée sur
I’affichage de I’altimétre, en supposant que le
calage altimétrique soit correct, et I’altitude-
pression correspondant a la pression ambiante
non perturbée.

Erreur verticale totale (TVE). Différence
géométrique, mesurée suivant ’axe vertical,
entre [’altitude-pression réelle a laquelle se
trouve un aéronef et I’altitude-pression qui lui
est assignée (niveau de vol).

Etat de P’aérodrome. Etat sur le territoire
duquel I’aérodrome est situé.

Etat d’immatriculation. Etat sur le registre
duquel I’aéronef est inscrit.

Exploitant. Personne, organisme ou entreprise
qui se livre ou propose de se livrer a
I’exploitation d’un ou de plusieurs aéronefs.
Dans le contexte du RTAG-OPS2,
I’exploitant n’est pas engagé dans le transport
de passagers, de fret ou de poste contre
rémunération ou en vertu d’un contrat de
location.

Fiche de maintenance. (Applicable jusqu’au 4
novembre 2020) Document qui contient une
certification confirmant que les travaux de
maintenance auxquels il se rapporte ont é&té
effectués de  fagon
conformément aux données approuvées et aux

satisfaisante,  soit

procédures énoncées dans le manuel es

procédures de I’organisme de maintenance, soit
suivant un systéme équivalent.

Fiche de maintenance. (Applicable a compter du
5 novembre 2020) Document qui contient une
certification confirmant que les travaux de
maintenance auxquels il se rapporte ont été
effectués de fagon satisfaisante conformément au
reglement applicable de navigabilité.

Maintenance. Exécution des taches nécessaires
au maintien de la navigabilité d’un aéronef. 11
peut s’agir de I'une quelconque ou d’une
combinaison des tiches suivantes : révision,
inspection, remplacement, correction de
défectuosité et intégration d’une modification ou
d’une réparation.

Maintenance. (Applicable jusqu’au 4 novembre
2020) Exécution des taches nécessaires au
maintien de la navigabilit¢ d’un aéronef. Il
peut s’agir de 1’une quelconque ou d’une
combinaison des tadches suivantes : révision,
inspection,  remplacement,  correction de
défectuosité et intégration d’une modification ou
d’une réparation.

Maintenance. (Applicable a compter du 5
novembre 2020) Exécution  des  taches
nécessaires au maintien de la navigabilité d’un
aéronef, d’un moteur, d’une hélice ou d’une piece
connexe. . Il peut s’agir de I’une quelconque
ou d’une combinaison des taches suivantes :
révision, inspection, remplacement, correction de
défectuosité et intégration d’une modification ou
d’une réparation.

Maintien de la navigabilité. Ensemble de
processus par lesquels un aéronef, un moteur,
une hélice ou une piece se conforment aux
spécifications de navigabilité applicables et
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restent en état d’étre utilisés en toute sécurité
pendant toute leur durée de vie utile.

Manuel de vol. Manuel associé au certificat de
navigabilité, ou sont consignés les limites
d’emploi dans lesquelles I’aéronef doit étre
considéré en bon état de service, ainsi que les
renseignements et instructions nécessaires aux
membres de [’équipage de conduite pour
assurer la sécurité d’utilisation de I’aéronef.
Manuel d’exploitation. Manuel ou sont
consignées les procédures, instructions et
indications destinées au personnel
d’exploitation dans I’exécution de ses taches.
Marchandises dangereuses. Mati¢res ou
objets de nature a présenter un risque pour la
santé, la sécurité, les biens ou I’environnement
qui sont énumérés dans la liste des
marchandises dangereuses des Instructions
techniques ou qui, s’ils ne figurent pas sur cette
liste, sont classés conformément & ces
Instructions.

La classification  des  marchandises
dangereuses est indiquée dans le RTA 18,
Chapitre 3.

Membre d’équipage de cabine. Membre
d’équipage qui effectue des taches que lui a
assignées I’exploitant ou le pilote commandant
de bord pour assurer la sécurité des passagers,
mais qui n’exercera pas de fonctions de membre
d’équipage de conduite.

Membre d’équipage de conduite. Membre
d’équipage titulaire d’une licence, chargé
d’exercer des fonctions essentielles a la conduite
d’un aéronet pendant une période de service de
vol.

Minimums opérationnels d’aérodrome
Limites d’utilisation d’un aérodrome :

a) pour le décollage, exprimées en fonction de
la portée visu elle de piste et/ou de la visibilité
et, au besoin, en fonction de la base des nuages

b) pour les opérations d’approche aux
instruments 2D, exprimées en fonction de la
visibilité et/ou de la portée visuelle de piste et
de [laltitude/hauteur minimale de descente

(MDA/H) et, au besoin, en fonction de la base
des nuages ;

c) pour opérations d’approche aux
instruments 3D, exprimées en fonction de la
visibilité et/ou de la portée visuelle de piste et
de laltitude/hauteur de décision (DA/H) ;
selon le type et/ou la catégorie de I’opération.

Modification. Changement apporté a la
conception de type d’un aéronef, d’un moteur ou
d’une hélice.

Une modification peut également comprendre
I’exécution de la modification, qui est une tache
de maintenance qui doit faire I’objet d’une fiche
de maintenance. D’autres orientations sur la
maintenance des adronefs - modification et
réparation - figurent aussi dans le Manuel de
navigabilité (Doc 9760).

Moteur. Appareil utilisé ou destiné a étre
utilisé pour propulser un aéronef. Il comprend
au moins les éléments et 1’équipement
nécessaires a son fonctionnement et a sa
conduite, mais exclut 1’hélice/les rotors (le cas
échéant).

Navigation de surface (RNAV). Méthode de
navigation permettant le vol sur n’importe
quelle trajectoire voulue dans les limites de la
couverture d’aides de navigation basées au sol
ou dans I’espace, ou dans les limites des
possibilités d’une aide autonome, ou grace a une
combinaison de ces moyens.

La navigation de surface englobe la navigation
fondée sur les performances ainsi que d’autres
opérations qui ne répondent pas a la définition de
la navigation fondée sur les performances.
Navigation fondée sur les performances
(PBN). Navigation de surface fondée sur des
exigences en matiere de performances que
doivent respecter des acronefs volant sur une
route ATS, selon une procédure d’approche aux
instruments ou dans un espace aérien désigné.
Les exigences en matiere de performances sont
exprimées dans des spécifications de navigation
(spécification RNAYV, spécification RNP) sous
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forme de conditions de précision, d’intégrité,
de continuité, de disponibilit¢ et de
fonctionnalité & respecter pour le vol envisagé,
dans le cadre d’un concept particulier d’espace
aérien.
Niveau de sécurité visé (TLS). Terme
générique représentant le niveau de risque jugé
acceptable dans certaines conditions.
Nuit. Heures comprises entre la fin du
crépuscule civil et le début de I’aube civile, ou
toute autre période comprise entre le coucher et
le lever du soleil qui pourra étre fixée par
I’ANAC.
Le crépuscule civil finit lorsque le centre du
disque solaire est a 6 degrés au-dessous de
I’horizon. L’aube civile commence lorsque le
centre du disque solaire est a 6 degrés au-dessous
de I’horizon.
Opération d’approche aux instruments.
Approche et atterrissage utilisant  des
instruments de guidage de navigation et une
procédure d’approche aux instruments. Les
opérations d’approche aux instruments peuvent
étre exécutées selon deux méthodes :

a) approche aux instruments bidimensionnelle
(2D), n’utilisant que le guidage de navigation
latérale ;

b) approche aux instruments tridimensionnelle
(3D), utilisant a la fois le guidage de navigation
latérale et verticale.

Le guidage de navigation latérale et verticale
désigne le guidage assuré par :

a) une aide de radionavigation au sol ; ou

b) des données de navigation générées par
ordinateur provenant d’aides de navigation au
sol, spatiales ou autonomes, ou d’une
combinaison de ces aides.

Performances de communication requises
(RCP). Enoncé des performances auxquelles
doivent  satisfaire les  communications
opérationnelles effectuées pour exécuter des
fonctions ATM déterminées.

Pilote commandant de bord. Pilote désigné par
I’exploitant ou le propriétaire comme étant celui
qui commande a bord et qui est responsable de
I’exécution sire du vol.

Plan de vol. Ensemble de renseignements
spécifiés au sujet d’un vol projeté ou d’une
partie d’un vol, transmis aux organismes des
services de la circulation aérienne.

Plan de vol exploitation. Plan établi par
I’exploitant en vue d’assurer la sécurité¢ du vol
en fonction des performances et limitations
d’emploi de I’avion et des conditions prévues
relatives a la route a suivre et aux aérodromes
intéressés.

Point de non-retour. Dernier point
géographique possible a partir duquel, pour un
vol donné, I’avion peut se rendre a 1I’aérodrome
de destination ou a un aérodrome de
dégagement en route disponible.

Portée visuelle de piste (RVR). Distance
jusqu’a laquelle le pilote d’un aéronef placé sur
I’axe de la piste peut voir les marques ou les
feux qui délimitent la piste ou qui balisent son
axe.

Procédure d’approche aux instruments
(IAP).Série de manceuvres prédéterminées
effectuées en utilisant uniquement les
instruments de vol, avec une marge de
protection spécifiée au-dessus des obstacles,
depuis le repere d’approche initiale ou, s’ily a
lieu, depuis le début d’une route d’arrivée
définie, jusqu’en un point a partir duquel
I’atterrissage pourra étre effectué, puis, si
I’atterrissage n’est pas effectué, jusqu’en un
point ou les criteres de franchissement
d’obstacles en attente ou en route deviennent
applicables. Les procédures d’approche aux
instruments sont classées comme suit :
Procédure d’approche classique
(NPA).Procédure d’approche aux instruments
congue pour les opérations d’approche aux
instruments 2D de type A.

Les procédures d’approche classique peuvent
étre exécutées en utilisant une technique
d’approche finale en descente continue (CDFA).
Les CDFA avec guidage VNAV consultatif
calculé a I'aide d’équipement embarqué [voir
PANS-OPS (Doc 8168), Volume I, Partie I,
Section 4, Chapitre 1, § 1.8.1] sont considérées
comme des opérations 3D. Les CDFA avec
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calcul manuel de la vitesse verticale de descente
requise sont considérées comme des opérations
2D.

Pour plus de renseignements sur les CDFA, voir
les PANS-OPS (Doc. 8168), Vol. I, Sections 1.7
et 1.8.

Procédure d’approche avec guidage
vertical(APV).Procédure  d’approche  aux
instruments en navigation fondée sur les
performances (PBN) congue pour les opérations
d’approche aux instruments 3D de type A.
Procédure d’approche de précision
(PA).Procédure d’approche aux instruments
fondée sur des systemes de navigation (I LS,
MLS, GLS et SBAS Cat I), congue pour les
opérations d’approche aux instruments 3D de
type Aou B

Programme de maintenance. Document qui
énonce les taches de maintenance programmeée
et la fréquence d’exécution ainsi que les
procédures connexes, telles qu’un programme
de fiabilité, qui sont nécessaires pour la sécurité
de [I’exploitation des aéronefs auxquels il
s’applique.

Réglement  applicable de  navigabilité.
Reéglement de navigabilité complet et détaillé
établi, adopté ou accepté par un Etat contractant
pour la classe d’aéronefs, le moteur ou I’hélice
considérés.

Réparation. (Applicable jusqu’au 4 novembre
2020) Remise d’un produit aéronautique dans
I’état de navigabilité qu’il a perdu par suite
d’endommagement ou d’usure, pour faire en
sorte que I’aéronef demeure conforme aux
spécifications de conception du reglement
applicable de navigabilité qui a servi pour la
délivrance du certificat de type.

Réparation. (Applicable a compter du 5
novembre 2020) Remise d’un aéronef, d’un
moteur, d’une hélice ou d’une piece connexe dans

I’état de navigabilité¢ qu’il a perdu par suite
d’endommagement ou d’usure conformément au
reglement applicable de navigabilité.

Renseignement météorologique.  Message
d’observation météorologique, analyse, prévision
et tout autre €lément d’information relatif a des
conditions météorologiques  existantes ou
prévues.

Réparation. Remise d’un produit aéronautique
dans I’ANAC de navigabilité qu’il a perdu par
suite d’endommagement ou d’usure, pour faire
en sorte que ’aéronef demeure conforme aux
spécifications de conception du reglement
applicable de navigabilité qui a servi pour la
délivrance du certificat de type.

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

Segment d’approche finale (FAS).Partie d’'une
procédure d’approche aux instruments au cours de
laquelle sont exécutés I’alignement et la descente
en vue de I’atterrissage.

Simulateur d’entrainement au vol. L’un
quelconque  des trois types  suivants
d’appareillage permettant de simuler au sol les
conditions de vol :

Simulateur de vol, donnant une représentation
exacte du poste de pilotage d’un certain type
d’aéronef de maniére a simuler de fagon
réaliste les fonctions de commande et de
contrdle des systemes mécaniques, €lectriques,
électroniques et autres systetmes de bord,
I’environnement normal des membres d’équipage
de conduite ainsi que les caractéristiques de
performances et de vol de ce type d’aéronef.
Entraineur de procédures de vol, donnant une
représentation réaliste de I’environnement du
poste de pilotage et simulant les indications des
instruments, les fonctions élémentaires de
commande et de contrdle des systemes
mécaniques, électriques, électroniques et autres
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systemes de bord ainsi que les caractéristiques
de performances et de vol d’un aéronef d’une
certaine catégorie.

Entraineur primaire de vol aux instruments,
appareillage équipé des instruments appropriés et
simulant I’environnement du poste de pilotage
d’un aéronef en vol dans des conditions de vol
aux instruments.

Spécification de navigation. Ensemble de
conditions a remplir par un aéronef et un
équipage de conduite pour 1’exécution de vols
en navigation fondée sur les performances dans
un espace aérien défini. Il y a deux types de
spécification de navigation :

Spécification RNAV (navigation de surface).
Spécification de navigation fondée sur la
navigation de surface qui ne prévoit pas une
obligation de surveillance et d’alerte en ce qui
concerne les performances et qui est désignée
par le préfixe RNAV (p. ex. RNAV 5, RNAV
1).Spécification RNP (qualité de navigation
requise). Spécification de navigation fondée sur
la navigation de surface qui prévoit une
obligation de surveillance et d’alerte en ce qui
concerne les performances et qui est désignée
par le préfixe RNP (p. ex. RNP 4, RNP APCH).
Le Manuel de la navigation fondée sur les
performances (PBN) (Doc 9613), Volume I,
contient des éléments indicatifs détaillés sur les
spécifications de navigation.

Le terme RNP, défini précédemment comme
étant I’« expression de la performance de
navigation qui est nécessaire pour €évoluer a
I’intérieur d’un espace aérien défini », a été
supprimé de du présent RTA, le concept de
RNP ayant été dépassé par le concept de PBN.
Dans du présent RTA, il est désormais utilisé
uniquement dans le contexte des spécifications
de navigation qui prévoient une obligation de
surveillance et d’alerte en ce qui concerne les
performances. P. ex. la RNP 4 désigne des
exigences applicables a un aéronef et un vol,
notamment une performance de navigation
latérale de 4 NM et une obligation de
surveillance et d’alerte a bord en ce qui concerne

les performances, exigences qui sont décrites en
détail dans le Doc 9613.

Substances psychoactives. Alcool, opioides,
cannabinoides, sédatifs et hypnotiques, cocaine,
autres psychostimulants, hallucinogénes et
solvants volatils. Le café et le tabac sont exclus.
Systéme de vision améliorée (EVS). Systeme
électronique d’affichage en temps réel d’images
de la vue extérieure obtenues au moyen de
capteurs d’images.

L’EVS n’inclut pas les systetmes de vision
nocturne (NVIS).

Systéeme de vision combiné (CVS).Systeme
d’affichage d’images issu de la combinaison
d’un systéme de vision améliorée (EVS) et d’un
systeme de vision synthétique (SVS).

Systéme de vision synthétique (SVS).Systeme
d’affichage d’images de synthése, tirées de
données, de la vue extérieure dans la perspective
du poste de pilotage.

Temps de vol — avions. Total du temps
décompté depuis le moment ou [I’avion
commence a se déplacer en vue du décollage
jusqu’au moment ou il s’immobilise en dernier
lieu a la fin du vol.

Ce temps, parfois appelé « temps bloc » ou «

temps cale a cale », est compté a partir du
moment ou I’avion commence a se déplacer
en vue du décollage jusqu’au moment ou il
s’arréte en dernier lieu a la fin du vol.

Travail aérien. Activité aérienne au cours de
laquelle un aéronef est utilis€é pour des
services spécialisés tels que I’agriculture, la
construction, la photographie, la topographie,
I’observation et la surveillance, les recherches
et le sauvetage, la publicité aérienne, etc.

Type de RCP. Etiquette (par exemple, RCP
240) représentant les valeurs attribuées aux
parametres RCP pour le temps de transaction, la
continuité, la disponibilité et I’intégrité des
communications.
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Visualisation téte haute (HUD). Systeme
d’affichage des informations de vol dans le
champ de vision extérieur avant du pilote.

Vol a grande distance avec survol de I’eau.
Vol au-dessus de I’eau sur une distance de plus
de 93 km (50 NM), ou pendant une période de
30 minutes a la vitesse de croisiére normale,
selon ce qui correspond au temps de vol le
moins élevé, a I’écart de tout terrain permettant
d’effectuer un atterrissage d’urgence.

Vol d’aviation d’affaires. Exploitation ou
utilisation non commerciale d’un aéronef par
une entreprise pour le transport de passagers ou
de marchandises en tant qu’aide a la conduite
des affaires, assurée par un ou des pilotes
professionnels employés pour piloter I’aéronef.

Vol d’aviation générale. Vol autre qu’un vol de
transport commercial ou de travail aérien.

Vol de transport commercial. Vol de
transport de passagers, de fret ou de poste,
effectué contre rémunération ou en vertu d’un
contrat de location.

1.2 APPLICATION

1.2.1 Les dispositions réglementaires du RTA6-
OPS2, sont applicables a I’ensemble des vols
d’aviation générale internationale par avion, y
compris les vols effectués par des avions lourds
et des avions a turboréacteurs ainsi qu’aux vols
d’aviation d’affaires

1.2.2 Toutefois il se doit de respecter les
Conventions et accords internationaux signés par
la République Islamique de Mauritanie.

1.2.3 1l est applicable aux exploitants de services
aériens dans les limites du territoire de la
République Islamique de Mauritanie et en tout
autre lieu compatible avec les réglements de I'Etat
survolé.

1.2.4 Références

- La Loi portant Code de I’ Aviation Civile et les
textes pris pour son application ;

- Annexe 6, Partie 2, Neuvieme Edition
Juillet 2016.

1.3. DEROGATIONS
L’ANAC peut, a titre exceptionnel et provisoire,

accorder une dérogation aux dispositions du RTA
6 OPS-3 lorsqu’elle estime que le besoin existe et
sous réserve du respect de toute condition
supplémentaire qu’elle considére nécessaire pour
assurer, dans ce cas particulier, un niveau de
sécurité acceptable.

1.4. CONSIGNES OPERATIONNELLES
a) L’ANAC peut, au moyen d’une consigne

opérationnelle, ordonner qu’une opération soit
interdite, limitée ou soumise a certaines
conditions, dans le but d’assurer la sécurité des

opérations.

b) Les consignes opérationnelles précisent :
1) la raison de leur diffusion,

2) le domaine d’application et la durée,

3) I’action a engager par les exploitants.

1.5. EXIGENCE D’UN SYSTEME
QUALITE
a) L’exploitant doit mettre en place un

systeme qualité et désigner un responsable qualité
chargé de surveiller la conformité aux procédures
requises, et leur adéquation, pour assurer la
sécurité des pratiques opérationnelles sires et la
navigabilité des avions. Ce controle doit
comporter un systeme de retour de I’information
au dirigeant responsable afin que les mesures
correctives nécessaires soient prises ;
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b) Le systeme qualité doit inclure un
programme d’assurance de la qualité comportant
des procédures destinées a vérifier la conformité
de toutes les opérations a I’ensemble des
exigences, normes et procédures applicables ;

c) Le systeme qualit¢ et le responsable
qualité doivent étre acceptables pour ’ANAC ;

d) Le systéme qualité doit étre décrit dans la
documentation pertinente ;

e) Nonobstant le point a), ’ANAC peut
accepter la désignation de deux responsables
qualité, I’un pour les opérations et 1’autre pour
I’entretien, a condition que I’exploitant ait créé
une unité de gestion de la qualité afin de garantir
I’application uniforme du systéme qualité pour
I’ensemble des opérations.

Le Chapitre 15 contient des éléments indicatifs
pour la mise en place d’un systeme qualité.

1.6. PROGRAMME DE PREVENTION
DES ACCIDENTS ET DE SECURITE DES
VOLS

a) Un exploitant doit établir un programme

de prévention des accidents et de sécurité des vols
qui peut étre intégré au Systeme Qualité et qui
comprend :

1) Un programme pour assurer et maintenir
la conscience du risque de toutes les personnes
concernées par les opérations.

2) Un systtme de comptes rendus
d’événements permettant la collecte et le
traitement des rapports d’incidents et d’accidents
dans le but d’identifier les tendances négatives
concernant la sécurité. Le systeme doit respecter
I’anonymat des rapporteurs

3) L’évaluation des informations relatives
aux incidents et accidents et leur diffusion (mais
non I’attribution de sanctions).

4) un programme d'analyse des données de
vol pour les avions de plus de 7 000 kg de masse
maximale certifiée au décollage; ce programme
consiste a utiliser de maniére proactive les
données de vol numériques des opérations de
routine en vue d'améliorer la sécurité de
l'aviation; il ne peut étre utilisé a des fins de
sanction et est assorti des garanties adéquates
pour protéger la ou les sources des données; et

5) La  nomination  d’une  personne
responsable du fonctionnement du programme.

b) Les propositions d’actions correctives
résultant de ce programme sont de Ia
responsabilité de la personne responsable de son
fonctionnement.

C) La vérification des actions prises a la suite
de ces propositions d’actions correctives est du
ressort du responsable Qualité.

1.7. Membres d'équipage supplémentaires
Un exploitant doit veiller a ce que les membres

d'équipage autres que les membres de I'équipage
de conduite ou de cabine requis, aient également
été formés et soient aptes a remplir les fonctions
qui leur sont assignées.

1.8. INFORMATIONS RELATIVES A
LA RECHERCHE ET AU SAUVETAGE
Un exploitant doit wveiller a ce que les

informations essentielles, pertinentes pour le vol
considéré, concernant les services de recherche et
de sauvetage soient facilement accessibles au
poste de pilotage.
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1.9. INFORMATIONS CONCERNANT
LE MATERIEL DE SECURITE ET DE
SAUVETAGE EMBARQUE

Un exploitant doit s'assurer que sont disponibles,

pour communication immédiate aux centres de
coordination des sauvetages, des listes
comportant des renseignements sur le matériel de
sécurité et de sauvetage a bord de tous ses avions.
Ces informations doivent comporter, selon le cas,
le nombre, la couleur et le type des canots de
sauvetage et des équipements pyrotechniques, le
détail des équipements médicaux d'urgence, les
réserves d'eau, ainsi que le type et les fréquences
du matériel radio portatif de secours.

1.10 TRANSPORT DES ARMESET
MUNITIONS DE GUERRE
a) Un exploitant ne doit transporter des

armes et munitions de guerre que s'il y a été
autorisé par tous les Etats concernés.

b) Un exploitant doit s'assurer que les armes
et munitions de guerre sont :

1) rangées dans l'avion en un endroit
inaccessible aux passagers durant le vol ;

2) et déchargées, dans le cas des armes a feu.
sauf si, avant le début du vol, tous les Etats
concernés ont donné leur approbation pour que
lesdites armes et munitions de guerre puissent
étre transportées dans des circonstances
totalement ou partiellement différentes de celles
stipulées dans le présent sous-paragraphe.

C) Un exploitant doit veiller a ce que soient
signifiés au commandant de bord, avant le début
du vol, le détail et lI'emplacement a bord de
l'avion, de toutes armes et munitions de guerre
devant étre transportées
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CHAPITRE 2 VOLS D’AVIATION
GENERALE

2.1 GENERALITES

2.1.1 Respect des lois, réglements et
procédures

2.1.1.1 Le pilote commandant de bord doit se
conformer aux lois, réglements et procédures de
la Mauritanie et des Ftats dans le territoire
desquels le vol est effectué.

2.1.1.2 Le pilote commandant de bord doit
connaitre les lois, les reglements et les procédures
qui se rapportent a I’exercice de ses fonctions et
qui sont en vigueur dans les régions qu’il devra
traverser, aux aérodromes qu’il sera appelé a
utiliser et pour les installations et services
correspondants. Il veillera a ce que les autres
membres de 1’équipage de conduite connaissent
ceux de ces lois, reglements et procédures qui se
rapportent a [’exercice de leurs fonctions
respectives a bord de I’avion.

2113 La responsabilitt du controle

d’exploitation incombera au pilote commandant
de bord.

2.1.1.4 Si un cas de force majeure qui compromet
la sécurité ou la stireté de I’avion ou de personnes
nécessite des mesures qui ameénent a violer une
procédure ou un reglement local, le pilote
commandant de bord en avisera sans délai
I’ANAC. Si I’Etat ou se produit I’incident
I’exige, le pilote commandant de bord rendra
compte dés que possible, et en principe dans les
dix jours, de toute violation de ce genre a
I’Autorité de cet Etat ; dans ce cas le pilote
commandant de bord adressera également une
copie de son compte rendu, deés que possible, et
en principe dans les dix jours, si I’avion est

immatriculé dans un pays autre que la Mauritanie
a I’ Autorité de I’'immatriculation de I’avion.

2.1.15 le pilote commandant de bord doit
disposer, a bord de I’avion, de tous les
renseignements essentiels sur les services de
recherche et de sauvetage des régions qu’il
survolera.

2.1.1.6 Les ¢équipages de conduite doivent
prouver qu’ils sont capables de parler et de
comprendre la langue utilisée dans les
communications radiotéléphoniques, pour les
vols internationaux le niveau minimum 4 en
anglais est requis comme spécifié au RTA1-PEL.

2.1.2 Marchandises dangereuses

Les dispositions régissant le transport des
marchandises dangereuses figurent dans le RTA
18 en vigueur.

2.1.3 Usage de substances psychoactives

Les dispositions relatives a I’'usage de substances
psychoactives figurent dans le RTA 1-PEL.

2.1.4 Approbations particuli¢res

Le pilote commandant de bord n’effectuera pas
un vol nécessitant une approbation particuliére si
cette approbation n’a pas été délivrée par
I’ANAC. Les approbations particuliéres suivront
le modele présenté au 2.14.

2.2 EXECUTION DES VOLS

2.2.1 Installations et services d’exploitation

Le pilote commandant de bord veillera a ne pas
entreprendre un vol avant de s’étre assuré par tous
les moyens ordinaires disponibles que les
installations et services a la surface en place qui
sont directement nécessaires a ce vol et a la
sécurité de I’avion, y compris les moyens de
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télécommunication et les aides de navigation,
sont satisfaisants compte tenu des conditions dans
lesquelles le vol doit étre exécuté.

2.2.2 Gestion de I’exploitation
2.2.2.1 Consignes d’exploitation — Généralités

La conduite d’un avion sur |’aire de mouvement
d’un aérodrome ne sera assurée que par un pilote
ayant les qualifications nécessaires ou par une
personne qui :

a) a recu du propriétaire ou, dans le cas d’un
avion loué, du locataire, ou de son agent désigné,
I’autorisation nécessaire a cet effet ;

b) possede la compétence voulue pour
conduire 1’avion au sol ;
c) possede les qualifications requises pour

utiliser la radio, si des communications radio sont
nécessaires ;

d) a recu d’une personne compétente des
instructions sur le plan de 1’aérodrome et, selon
les besoins, des renseignements sur les itinéraires,
la signalisation, les marques, le balisage
lumineux ainsi que les signaux et instructions,
expressions conventionnelles et procédures de
I’ATC, et est en mesure de se conformer aux
normes opérationnelles qu’exige la sécurité des
mouvements des avions sur I’aérodrome.

2.2.2.2 Minimums opérationnels d’aérodrome

2.2.2.2.1 Le pilote commandant de bord établira
des minimums opérationnels d’aérodrome
compatibles avec les critéres spécifiés par 1’Etat
d’immatriculation pour chaque aérodrome utilisé
dans les opérations. Ces minimums ne seront pas
inférieurs a ceux qui pourront avoir été établis
pour ces aérodromes par I’Etat de I’aérodrome, &
moins d’avoir été expressément approuvés par
I’ANAC.

Cette norme n’exige pas que I’Etat de
I’aérodrome établisse des minimums
opérationnels d’aérodrome.

2.2.2.2.1.1 L’Etat d’immatriculation pourra
approuver un ou des crédits opérationnels pour
des opérations avec avions équipés de HUD ou
affichages équivalents, EVS, SVS ou CVS. Ces
approbations seront sans effet sur la classification
de la procédure d’approche aux instruments.

Un crédit opérationnel inclut :

a) aux fins d’une interdiction d’approche (§
2.2.4.1.2), des minimums inférieurs aux
minimums opérationnels d’aérodrome ;

b) la réduction ou la satisfaction des exigences
en matiére de visibilité ; ou

c) l'exigence d’un moins grand nombre
d’installations au sol, celles-ci étant compensées
par les capacités disponibles a bord.

22222 Les opérations d’ approche aux
instruments sont classé es en fonction des
minimums opérationnels les plus bas prévus, au-
dessous desquels une opération d’approche ne
doit se poursuivre qu’avec la référence visuelle
nécessaire, comme suit

a) Type A : hauteur minimale de descente ou
hauteur de décision égale ou supérieure a 75 m
(250 ft) ;

b) Type B : hauteur de décision inférieure a 75 m
(250 ft). Les opérations d’approche aux
instruments de type B se classent comme suit :

1) Catégorie I (CAT I) : hauteur de décision au
moins égale a 60 m (200 ft) avec visibilité¢ au
moins égale a 800 m ou portée visuelle de piste
au moins égale a 550 m ;

2) Catégorie Il (CAT II) : hauteur de décision
inférieure a 60 m (200 ft), mais au moins égale a
30 m (100 ft), et portée visuelle de piste au moins
égale a300 m ;

3) Catégorie IIIA (CAT IIIA) : hauteur de
décision inférieure a 30 m (100 ft) ou sans hauteur
de décision, et portée visuelle de piste au moins
égalea 175 m;

4) Catégorie IIIB (CAT IIIB) : hauteur de
décision inférieure a 15 m (50 ft) ou sans hauteur
de décision, et portée visuelle de piste inférieure
a 175 m mais au moins égale a 50 m ;
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5) Catégorie IIIC (CAT III C) : sans hauteur de
décision et sans limites de portée visuelle de piste.
Lorsque la hauteur de décision (DH) et la portée
visuelle de piste (RVR) ne correspondent pas a la
méme catégorie, I’opération d’approche aux
instruments sera exécutée dans les conditions de
la catégorie la plus exigeante (exemples : si la
hauteur de décision releve de la catégorie I1IA et
la portée visuelle de piste, de la catégorie I1IB, on
doit considérer qu’il s’agit d’une opération de
catégorie I1IB ; si la hauteur de décision reléve de
la catégorie II et la portée visuelle de piste, de la
catégorie I, on doit considérer qu’il s’agit d’une
opération de catégorie II).

On entend par « référence visuelle nécessaire » la
section de la configuration d’aide visuelle ou de
I’aire d’approche qui doit demeurer en vue
suffisamment longtemps pour permettre au pilote
d’évaluer la position de I’aéronef et la vitesse de
variation de cette position par rapport a la
trajectoire a suivre. Dans le cas d’une opération
d’approche indirecte, la référence visuelle
nécessaire est I’environnement de la piste.

2.2.2.2.3 Les minimums opérationnels pour les
opérations d’approche aux instruments 2D
utilisant des procédures d’approche aux
instruments seront déterminés en fonction de
I’altitude minimale de descente (MDA) ou de la
hauteur minimale de descente (MDH), de la
visibilité minimale et, au besoin, de la base des
nuages.

2.2.2.2.4 Les minimums opérationnels pour les
opérations d’approche aux instruments 3D
utilisant des procédures d’approche aux
instruments seront déterminés en fonction de
Ialtitude de décision (DA) ou de la hauteur de
décision (DH) et de la visibilité minimale ou de
laRVR.

2.2.2.3 Passagers

2.2.2.3.1 Le pilote commandant de bord veillera
a ce que les passagers doivent étre mis au courant
de I’emplacement et du mode d’emploi :

a) des ceintures de sécurité ;

b) des issues de secours ;

c) des gilets de sauvetage, si leur présence a
bord est obligatoire ;

d) de I’équipement d’alimentation en
oxygene si I’emploi d’oxygéne est prévu ;
e) de tout autre équipement de secours

individuel qui se trouve a bord, y compris les
cartes de consignes en cas d’urgence destinées
aux passagers.

2.2.2.3.2 Le pilote commandant de bord veillera
a ce que tous les occupants doivent étre mis au
courant de I’emplacement et du mode d’emploi
général de I’équipement collectif essentiel de
secours de bord.

2.2.2.3.3 En cas d’urgence au cours du vol, le
pilote commandant de bord veillera a ce que les
passagers recoivent les instructions appropriées
aux circonstances.

2.2.2.3.4 Le pilote commandant de bord veillera
a ce que, pendant le décollage et I’atterrissage, et
chaque fois que cela sera jugé nécessaire en
raison de turbulence ou d’un cas d’urgence en
vol, tous les passagers de I’avion doivent étre
maintenus sur leur siege par les ceintures ou
harnais de sécurité fournis.

2.2.3 Préparation des vols

2.2.3.1 Un vol ne sera pas entrepris avant que le
pilote commandant de bord se soit assuré :

a) que I’avion est apte au vol, en état de
navigabilité et diment immatriculé et que les
pieces qui en font foi se trouvent a bord ;

b) que I’avion est doté des instruments et de
I’équipement  appropri¢, compte tenu des
conditions de vol prévues ;

c) que les opérations d’entretien nécessaires
ont été effectuées conformément aux dispositions
du Chapitre 2.6 ;
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d) que la masse et le centrage de I’avion
permettent d’effectuer le vol avec sécurité,
compte tenu des conditions de vol prévues ;

e) que toute charge transportée est
convenablement répartie a bord et arrimée de
mani€re a ne pas compromettre la sécurité de
facon sire ;

f) que les limites d’emploi de [I’avion,
consignées dans le manuel de vol ou dans un
document similaire, ne seront pas dépassées.

2.2.3.2 Le pilote commandant de bord doit
disposer de renseignements suffisants sur les
performances de montée tous moteurs en
fonctionnement pour déterminer la pente de
montée réalisable pendant la phase de départ dans
les conditions de décollage du moment et avec la
technique de décollage envisagée.

2.2.3.3 Planification des vols

Avant d’entreprendre un vol, le pilote
commandant de bord prendra connaissance de
tous les renseignements météorologiques
disponibles pour le vol projeté. La préparation
d’un vol hors du voisinage du lieu de départ ou de
tout vol effectué conformément aux regles de vol
aux instruments comprendra :

a) une <¢tude des observations et des
prévisions météorologiques courantes
disponibles ;

b) I’élaboration d’un autre plan de vol au cas
ou le vol ne pourra pas se dérouler comme prévu
en raison des conditions météorologiques.

2.2.3.4 Conditions météorologiques

2.2.3.4.1 Un vol qui doit s’effectuer selon les
régles de vol a vue ne sera entrepris que si les
messages  d’observations  météorologiques
récents, ou une combinaison de messages
d’observations récentes et de prévisions,
indiquent que les conditions météorologiques le
long de la route (ou de la partie de la route qui
doit étre parcourue conformément aux regles de
vol a vue) seront telles, au moment voulu, que le

vol puisse s’effectuer conformément aux regles
de vol a vue.

2.2.3.4.2 Un vol qui doit s’effectuer selon les
régles de vol aux instruments :

a) ne décollera pas de I’aérodrome de départ a
moins que les conditions météorologiques, au
moment de [’utilisation, ne soient égales ou
supérieures au minimums opérationnels de
I’aérodrome pour cette opération ;

b) ne décollera pas ou ne sera pas poursuivi au-
dela du point de replanification en vol a moins
que, a l’aérodrome d’atterrissage prévu ou a
chaque aéroport de dégagement a choisir
conformément au § 2.2.3.5, les comptes rendus
météorologiques en vigueur ou une combinaison
de comptes rendus en vigueur et de prévisions
n’indiquent que les conditions météorologiques
seront, a I’heure d’utilisation prévue, égales ou
supérieures aux minimums opérationnels de
I’aérodrome pour cette opération.

2.2.3.4.3 L’Etat d’immatriculation établira les
criteres a utiliser pour I’heure d’utilisation prévue
d’un aérodrome, en incluant une marge de temps.

Une marge de temps largement acceptée pour I’ «
heure estimée d’utilisation » est une heure avant
et une heure apres I’heure d’arrivée la plus proche
et I’heure d’arrivée la plus tardive. Des
considérations supplémentaires figurent dans le
document intitulé Flight Planning and Fuel
Management Manuel (Doc 9976).

2.2.3.4. 4 Un vol qui doit traverser une zone ou
I’on signale ou prévoit du givrage ne sera
entrepris que si I’avion est certifié et équipé pour
voler dans ces conditions

2.2.3.4.5 Un vol qu’il est prévu d’effectuer en
conditions de givrage au sol observées ou
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présumées ou qui risque d’étre exposé a de telles
conditions ne sera entrepris que si I’avion a fait
I’objet d’une inspection givrage et, au besoin,
d’un traitement de dégivrage/antigivrage
approprié. Les accumulations de glace et autres
contaminants d’origine naturelle seront enlevés
afin de maintenir I’avion en état de navigabilité
avant le décollage.

2.2.3.5 Aérodromes de dégagement
Aérodromes de dégagement a destination pour un

vol qui doit s’effectuer selon les régles de vol aux
instruments, au moins un aérodrome de
dégagement sera choisi et spécifié dans le plan de
vol, sauf :

a) si la durée du vol a partir de I’aérodrome de
départ, ou du point de replanification en vol,
jusqu’a I’aérodrome de destination est telle que,
en tenant compte de toutes les conditions
météorologiques et des  renseignements
opérationnels pertinents pour le vol, a I’heure
d’utilisation prévue, il existe une certitude
raisonnable :

1) que I’approche et I’atterrissage pourront étre
effectués dans les conditions météorologiques de
vol a vue ; ou

2) que des pistes distinctes seront utilisables a
I’heure d’utilisation prévue de I’aérodrome de
destination, dont au moins une pour laquelle il y
a une procédure d’approche aux instruments
opérationnelle ;

b) si I’aérodrome d’atterrissage prévu est isolé et

1) une procédure d’approche aux instruments
normalisée est prescrite pour I’aérodrome
d’atterrissage prévu ;

2) un point de non-retour a été déterminé

3) un vol ne sera pas poursuivi au-dela du point
de non-retour & moins que les renseignements
météorologiques en  vigueur  disponibles
indiquent que, les conditions suivantes existeront
a I’heure d’utilisation prévue :

i) base des nuages a 300 m (1 000 ft) au moins au-
dessus de I’altitude minimale spécifiée dans la
procédure d’approche aux instruments ;

ii) visibilit¢ de 5,5 km (3 NM) au moins ou
dépassant de 4 km (2 NM) la visibilit¢ minimale
spécifiée dans la procédure d’approche aux
instruments.

Par « pistes distinctes », on entend deux pistes ou
plus situées au méme aérodrome, configurées de
maniére que si I'une est fermée, I'autre ou les
autres peuvent étre utilisées.

2.2.3.6 Carburant et lubrifiant requis

2.2.3.6.1 Unvol ne sera entrepris que si, compte
tenu des conditions météorologiques et des
retards prévus en cours de vol, I’avion emporte
une quantit¢ de carburant et de lubrifiant
suffisante pour effectuer ce vol avec sécurité. La
quantité de carburant emportée doit permettre a
I’avion :

a) si le vol est effectué selon les regles de vol aux
instruments et dans le cas ou il n’y a pas a prévoir
d’aérodrome de dégagement a destination, cas
qui fait I'objet du § 2.2.3.5, ou si le vol est
effectué a destination d’un aérodrome isolé,
d’atteindre I’aérodrome d’atterrissage prévu, puis
d’avoir une réserve de carburant finale pour au
moins 45 minutes a |’altitude de croisiere normale
;ou

b) si le vol est effectué selon les regles de vol aux
instruments et s’il faut prévoir un aérodrome de
dégagement a  destination, d’atteindre
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I’aérodrome  d’atterrissage  prévu,  puis
I’aérodrome de dégagement, et par la suite
d’avoir une réserve de carburant finale pour au
moins 45 minutes a I’altitude de croisi¢re normale

; OU

c) si le vol est effectué selon les regles de vol a
vue de jour, d’atteindre 1’aérodrome
d’atterrissage prévu, puis d’avoir une réserve de
carburant finale pour au moins 45 minutes a

’altitude de croisiére normale ; ou

d) si le vol est effectué selon les reégles de vol a
vue de nuit, d’atteindre
d’atterrissage prévu, puis d’avoir une réserve de

I’aérodrome

carburant finale pour au moins 45 minutes a
I’altitude de croisiére normale.

2.2.3.6.2  L’utilisation de carburant, apres le
commencement du vol, a d’autres fins que celles
initialement prévues lors de la planification avant
le vol exigera une nouvelle analyse et, s’il y a
lieu, un ajustement de I’opération planifiée.

2.2.3.7 Avitaillement avec des passagers a bord

2.2.3.7.1 Un avion ne doit étre avitaillé pendant
que des passagers embarquent, débarquent ou
demeurent a bord que si le pilote commandant de
bord ou d’autres personnes qualifiées sont
présents a bord, préts a déclencher et a conduire
une évacuation de I’avion par les moyens
disponibles les plus pratiques et les plus rapides.

2.2.3.7.2 Lorsque [I’avitaillement est effectué
pendant que des passagers embarquent,
débarquent ou demeurent a bord des
communications bilatérales doivent étre assurées
au moyen du systeme d’intercommunication de
I’avion ou par tout autre moyen appropri€, entre
I’équipe au sol supervisant I’avitaillement et le
pilote commandant de bord ou le personnel
qualifié¢ dont la présence est prescrite au §
2.2.3.7.1.

2.2.3.8 Réserve d’oxygéne

Le pilote commandant de bord veillera a ce que
de l'oxygene soit mis a la disposition de
I’équipage et des passagers en quantité suffisante
pour tous les vols effectués a des altitudes ou le
manque d’oxygene risque d’amoindrir les
facultés des membres de I’équipage ou d’étre
préjudiciable aux passagers.

En atmosphere type, les altitudes correspondant
approximativement aux pressions absolues
indiquées, sont les suivantes :

Pression Metres | Pieds
absolue

700 hPa 3000 10 000
620 hPa 4 000 13 000
376 hPa 7 600 25000

2.2.4 Procédures en vol

2.2.4.1 Minimums opérationnels d’aérodrome
2.2.4.1.1 Un vol ne sera poursuivi en direction de
I’aérodrome d’atterrissage prévu que si les
renseignements disponibles les plus récents
indiquent qu’a I’heure d’arrivée prévue, un
atterrissage pourra étre effectué a cet aérodrome
ou a l'un au moins des aérodromes de
dégagement a destination, en respectant les
minimums opérationnels visés par le § 2.2.2.2.

2.2.4.1.2 Une approche aux instruments ne sera
pas poursuivie a moins de 300 m (1 000 ft) au-
dessus de D’altitude de I’aérodrome, ou dans le
segment d’approche finale, & moins que la
visibilité communiquée ou la RVR de contrdle ne
soient €gales ou supérieures aux minimums
opérationnels d’aérodrome.

2.2.4.1.3 Si la visibilit¢ communiquée ou la RVR
de controle tombe au-dessous du minimum
spécifié une fois que I’avion est entré dans le
segment d’approche finale, ou qu’il est descendu
a moins de 300 m (1 000 ft) au-dessus de
I’altitude de I’aérodrome, I’approche peut étre
poursuivie jusqu’a la DA/H ou la MDA/H. En
tout cas, un avion ne poursuivra pas son approche
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vers un aérodrome au-dela du point auquel les
conditions d’utilisation seraient inférieures aux
minimums opérationnels spécifiés

La « RVR de controle » signifie les valeurs
communiquées d’un ou plusieurs emplacements
de communication de la RVR (toucher des roues,
point médian et extrémité d’arrét) qui sont
utilisées pour déterminer si les minimums
d’exploitation sont respectés ou non. Lorsque la
RVR est utilisée, la RVR de controle est la RVR
au point de toucher des roues, sauf spécification
contraire des critéres de I’Etat.

2242 Observations
communiquées par les pilotes
Les conditions météorologiques susceptibles de
compromettre la sécurité d’autres adronefs
doivent étre signalées dés que possible.

météorologiques

2.2.4.3 Conditions de vol dangereuses

Les conditions de vol dangereuses rencontrées,
autres que celles qui sont associées aux
conditions  météorologiques, doivent étre
signalées a la station aéronautique appropriée des
que possible, avec tous les détails susceptibles
d’étre utiles pour la sécurité des autres aéronefs.

2.2.4.4 Membres de I’équipage de conduite a
leur poste

2.24.4.1 Décollage et atterrissage. Chaque
membre de I’équipage de conduite qui doit étre
en service dans le poste de pilotage sera a son
poste.

2.2.4.42 Croisiecre. Chaque membre de
I’équipage de conduite qui doit étre en service
dans le poste de pilotage restera a son poste sauf
s’il doit s’absenter pour accomplir des fonctions
liées a la conduite de I’avion ou pour des motifs
d’ordre physiologique.

2.2.4.4.3 Ceintures de sécurité. Chaque membre
de I’équipage de conduite veillera a ce que sa

ceinture de sécurité soit bouclée lorsqu’il se
trouve a son poste.

2.2.4.4.4 Harnais de sécurité. Lorsque des harnais
de sécurité sont installés, tout membre de
I’équipage de conduite qui occupe un siege de
pilote veillera a ce que son harnais de sécurité soit
bouclé pendant les phases de décollage et
d’atterrissage ; chacun des autres membres de
I’équipage de conduite veillera a ce que son
harnais de sécurité soit bouclé pendant les phases
de décollage et d’atterrissage a moins que les
bretelles ne le génent dans I’exercice de ses
fonctions, auquel cas il pourra dégager ses
bretelles, mais sa ceinture de sécurité devra rester
bouclée.

Le harnais de sécurité comprend des bretelles et
une ceinture qui peut étre utilisée séparément.

2.2.4.5 Emploi de ’oxygéne

Lorsqu’ils exercent des fonctions indispensables
a la sécurit¢é du vol, tous les membres de
I’équipage de conduite utiliseront des inhalateurs
d’oxygene de maniére continue dans tous les cas
ou I’alimentation en oxygene est prescrite,
comme le prévoit le § 2.2.3.8.

2.2.4.6 Protection de I’équipage de cabine et
des passagers a bord des avions pressurisés en
cas de chute de pression

Les membres de I’équipage de cabine doivent
prendre des dispositions telles qu’en cas de
descente  d’urgence nécessitée par une
dépressurisation, ils aient de bonnes chances de
ne pas perdre connaissance, et de prévoir en outre
des moyens de protection leur permettant d’étre
aptes a donner les premiers secours aux passagers
quand la situation est stabilisée apres la descente
d’urgence. Il est recommandé également de
prévoir des dispositifs ou des procédures
d’exploitation tels que les passagers aient de
bonnes chances de survivre a 1’hypoxémie
consécutive a une dépressurisation.
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2.2.4.7 Gestion du carburant en vol

2.2.4.7.1 Le pilote commandant de bord
surveillera la quantité de carburant utilisable
restant a bord pour s’assurer qu’elle n’est pas
inférieure a la somme de la quantité de carburant
requise pour se rendre jusqu’a un aérodrome ou il
pourra atterrir en sécurité et de la réserve finale
prévue restant dans les réservoirs

2.2.4.7.2 Le pilote commandant de bord
informera I’ATC d’une situation de carburant
minimal en utilisant I’expression « MINIMUM
FUEL » (CARBURANT MINIMAL) si, une fois
dans I’obligation d’atterrir a un aérodrome précis,
il estime que toute modification de I’autorisation
en vigueur pour le vol vers cet aérodrome, ou
retard causé par la circulation, risque d’avoir pour
effet que, a I’atterrissage, la quantité de carburant
présente dans les réservoirs risque d’étre
inférieure a la réserve finale prévue.

L’expression « MINIMUM  FUEL »
(CARBURANT MINIMAL) informe I’ATC que
le nombre d’aérodromes ou I’avion pouvait se
poser a été réduit a un aérodrome en particulier et
que toute modification de [’autorisation en
vigueur pour le vol vers cet aérodrome, ou retard
causé par la circulation, risque d’avoir pour effet
que, a latterrissage, la quantité de carburant
présente a bord soit inférieure a la réserve finale
prévue. Il ne s’agit pas d’une situation d’urgence
mais d’une indication qu’une situation d’urgence
est possible s’il se produit un autre délai imprévu.

2.2.4.7.3 Le pilote commandant de bord
signalera une situation d’urgence carburant en
diffusant le message « MAYDAY MAYDAY
MAYDAY FUEL » (MAYDAY MAYDAY
MAYDAY CARBURANT) si les calculs
indiquent que la quantité de carburant utilisable
présente dans les réservoirs a I’atterrissage a
I’aérodrome le plus proche ou un atterrissage en

sécurité peut étre effectué sera inférieur a la
réserve finale prévue.

La réserve finale prévue est la quantité de
carburant calculée conformément au § 2.2.3.6, et
elle correspond a la quantit¢ minimale de
carburant qui doit se trouver dans les réservoirs a
I’atterrissage a quelque aérodrome que ce soit.

Les mots « MAYDAY FUEL » (MAYDAY
CARBURANT) indiquent la nature de la
situation de détresse,

2.2.4.8 Procédures
instruments

d’approche aux

2.2.4.8.1 Une ou plusieurs procédures d’approche
aux instruments, congues compte tenu de la
classification des opérations d’approche et
d’atterrissage aux instruments, doivent étre
approuvées pour chaque piste ou aérodrome
utilisés pour des approches aux instruments.

2.2.4.8.2 Les avions exploités selon les regles de
vol aux instruments se conformeront aux
procédures  d’approche aux instruments
approuvées.

2.2.5 Fonctions du pilote commandant de
bord

2.2.5.1 Le pilote commandant de bord sera
responsable de la conduite, de la sécurité et de la
stireté de I’avion ainsi que de la sécurité de
I’ensemble des membres d’équipage, des
passagers et du fret se trouvant a bord.

2.2.5.2 Le pilote commandant de bord aura la
responsabilité de veiller a ce qu’un vol :

a)ne soit pas entrepris si 1'un quelconque des
membres de I’équipage de conduite n’est pas en
mesure d’exercer ses fonctions pour des motifs
tels que blessure, fatigue, maladie ou effets d’une
substance psychoactive quelconque
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b) ne se poursuive pas au-dela de 1’aérodrome
d’atterrissage convenable le plus proche lorsque
I’aptitude des membres de 1’équipage de conduite
a exercer leurs fonctions est sensiblement
diminuée par suite d’un amoindrissement de leurs
facultés résultant de fatigue, de maladie ou d’un
manque d’oxygene.

2.2.5.3 Le pilote commandant de bord aura la
responsabilité de signaler au service compétent le
plus proche, et par les moyens les plus rapides a
sa disposition, tout accident concernant I’avion et
ayant entrainé des blessures graves ou la mort de
toute personne, ou des dégats sérieux a I’avion ou
a d’autres biens.

2.2.6 Bagages a main (décollage et
atterrissage)

Le pilote commandant de bord veillera a ce que
tous les bagages introduits dans I’avion et dans la
cabine doivent étre rangés de facon sire.

2.3 LIMITES D’EMPLOI RELATIVES AUX
PERFORMANCES DES AVIONS

2.3.1 Généralités
2.3.1.1 L’avion sera utilisé :

a) conformément aux dispositions de son
certificat de navigabilité ou de tout document
similaire agréé ;

c¢) s’il y a lieu, dans le cadre des limites de masse
imposées conformément aux normes de
certification acoustique applicables du RTA 16,
sauf autorisation contraire accordée a titre
exceptionnel, pour un aérodrome ou une piste ou
il n’existe aucun probléme de bruit, par I’ANAC.

2.3.1.2 Des plaques indicatrices, des listes, des
marques sur les instruments ou des combinaisons
de ces éléments, indiquant les limites d’emploi,
seront disposées a bord de I’avion.

2.3.1.3 Le pilote commandant de bord
déterminera si les performances de [’avion
permettront un décollage et un départ en sécurité.

2.4 EQUIPEMENT, INSTRUMENTS DE
BORD ET DOCUMENTS DE VOL DES
AVIONS

Le § 2.5 contient des spécifications concernant la
dotation des avions en équipement de
communications et de navigation.

2.4.1 Généralités

Outre 1’équipement minimal nécessaire pour la
délivrance d’un certificat de navigabilité, les
instruments, 1’équipement et les documents de
vol prescrits dans les paragraphes ci-dessous
seront installés ou transportés, selon le cas, a bord
des avions, suivant [’avion utilisé et les
conditions dans lesquelles le vol doit s’effectuer.

2.4.2 Avions — Tous vols

2.4.2.1 L’avion sera doté d’instruments qui
permettront a I’équipage de conduite d’en
contrdler la trajectoire de vol, d’exécuter toute
manceuvre requise dans le cadre d’une procédure
et de respecter les limites d’emploi de I’avion
dans les conditions d’exploitation prévues.

2.4.2.2 L’avion sera dot¢ :
a) d’une trousse de premiers soins facilement
accessible ;

b) d’extincteurs portatifs congus de maniére que,
lorsqu’ils sont utilisés, ils ne provoquent pas de
pollution dangereuse de I’air dans I’avion ; au
moins un extincteur sera situ¢ :

1) dans le poste de pilotage ;

2) dans chacun des compartiments des
passagers séparés du poste de pilotage et auxquels
le pilote et le copilote ne peuvent avoir aisément
acces ;
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c¢) 1) d’un siege ou d’une couchette pour chaque
personne qui en aura besoin pour cause de
maladie ou ayant dépassé un certain age ;

2) d’une ceinture de sécurité pour chaque siege et
de sangles de sécurité pour chaque couchette ;

d) des documents et renseignements suivants :

1) manuel de vol ou autres documents ou
renseignements exigés pour I’application des
dispositions du Chapitre 2.3 et concernant toute
limite d’emploi prescrite pour I’avion;

2) toute approbation particuliere délivrée par
I’Etat d’immatriculation, le cas échéant, pour le
ou les vols a effectuer;

3) cartes a jour et approprices correspondant a la
route envisagée et aux routes susceptibles d’étre
suivies en cas de déroutement ;

4) procédures, conformes aux dispositions
du RTA2, destinées au pilote commandant de
bord d'un aéronef intercepté ;

5) signaux visuels que doivent utiliser les
aéronefs intercepteurs et les aéronefs interceptés,
conformément aux dispositions du RTA 6-OPS 2

6) carnet de route de l'avion ;
e) si l'avion est doté de fusibles accessibles en vol,
de fusibles de rechange de calibres appropriés.

2.4.2.3 L'agent utilisé dans I'extincteur d'incendie
incorporé a chaque récipient a serviettes, papier
et rebuts prévu dans les toilettes des avions dont
le premier certificat de navigabilité¢ individuel
aura été délivré le 31 décembre 2011 ou a une
date ultérieure, et l'agent utilisé dans les
extincteurs portatifs placés dans les avions dont

le premier certificat de navigabilité¢ individuel
aura été délivré le 31 décembre 2018 ou a une
date ultérieure :

a) respecteront  les  spécifications  de
performances minimales applicables ;

b) ne seront pas d'un type qui fait partie des
substances du Groupe Il de I’annexe A du
Protocole de Montréal relatif a des substances qui
appauvrissent la couche d'ozone (1987),
énumérées dans la huitiéme édition du Manuel du
Protocole de Montréal relatif a des substances qui
appauvrissent la couche d'ozone.

2.4.2.4 Les avions, pour tous les vols, devront étre
munis des renseignements nécessaires sur les
codes de signaux sol-air utilisés pour les
recherches et le sauvetage.

2.4.2.5 Les avions doivent étre munis, pour tous
les vols, d'un harnais de sécurité pour chaque
siege de membre d'équipage de conduite.

2.4.2.6 Indication des zones de pénétration du
fuselage

2.4.2.6.1 Lorsque des zones du fuselage
permettant la pénétration des équipes de
sauvetage en cas d'urgence sont marquées sur
l'avion, elles seront marquées comme il est
indiqué ci-aprés (voir la figure ci-apres). Les
marques seront de couleur rouge ou jaune et, si
cela est nécessaire, elles seront entourées d'un
cadre blanc pour assurer un meilleur contraste
avec le fond.

2.4.2.6.2 Si la distance entre les marques d'angle
dépasse 2 m, des marques intermédiaires de 9 cm
x 3 cm seront ajoutées de maniere que la distance
entre marques voisines ne dépasse pas 2 m.
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INDICATION DES ZONES DE PENETRATION DU FUSELAGE (voir § 2.4.2.6)

2.4.3 Tous les avions en régime VFR

2.4.3.1 Tous les avions volant en régime VFR:
a) seront équipés de moyens de déterminer et
d’indiquer :
1) le cap magnétique ;
2) I’altitude barométrique;
3) la vitesse aérodynamique anémométrique
; et
b) seront équipés d’un moyen de déterminer et
d’indiquer le temps, en heures, minutes et
secondes, ou en auront un a bord ;
c) seront équipés de tous les autres éléments
d’équipement qui pourront E&tre prescrits par
I’ANAC.

2.4.3.2 Les vols VFR effectués en vol controlé
doivent étre équipés comme prévu au § 2.4.7.

2.4.4 Avions — Survol de I’eau
2.4.4.1 Hydravions
Pour tous les vols, les hydravions seront équipés

a) d’un gilet de sauvetage ou d’un dispositif de
flottaison individuel équivalent pour chaque

personne se trouvant a bord, rangé de maniére que
chaque occupant puisse I’atteindre facilement de
son siége ou de sa couchette ;

b) s’il y a lieu, de I’équipement nécessaire pour
émettre les signaux sonores prescrits dans le
Réglement international pour prévenir les
abordages en mer ;

c)d’une ancre ;

d) d’une ancre flottante, lorsqu’elle est nécessaire
pour faciliter les manceuvres.

Les amphibies employés comme hydravions sont
rangés dans la catégorie Hydravions.

2.4.4.2 Avions terrestres
Avions terrestres monomoteurs tous les avions
terrestres monomoteurs :

a) qui survolent une étendue d’eau en
croisiere a une distance supérieure a celle a
laquelle ils peuvent atteindre la cote en vol plané
; ou

b) qui décollent ou atterrissent a un
aérodrome ou, de I’avis du pilote commandant de
bord, la trajectoire de décollage ou d’approche est
disposée de telle fagon au-dessus de 1’eau qu’en
cas de probleme, il y aurait probabilité
d’amerrissage forcé ;doivent étre dotés d’un gilet
de sauvetage ou d’un dispositif individuel
équivalent pour chaque personne se trouvant a
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bord, rangé de maniere que chaque occupant
puisse |’atteindre facilement de son si¢ge ou de sa
couchette.

Les amphibies utilisés comme avions terrestres
sont rangés dans la catégorie Avions terrestres.

2.4.4.3 Avions — Vols a grande distance avec
survol de ’eau

2.4.4.3.1 Tous les avions utilisés pour des vols a
grande distance avec survol de I’eau seront dotés
d’un gilet de sauvetage ou dispositif de flottaison
individuel équivalent pour chaque personne se
trouvant a bord et rangé de maniere que chaque
occupant puisse [’atteindre facilement de son
siége ou de sa couchette.

2.4.4.3.2 Le pilote commandant de bord d’un
avion appelé a effectuer un vol a grande distance
avec survol de I’eau déterminera les risques pour
la survie des occupants de [’avion dans
I’éventualité d’un amerrissage forcé, en tenant
compte de I’environnement et des conditions
d’exploitation (état de la mer, température de 1’air
et de la mer, distance par rapport a un point
terrestre se prétant a un atterrissage d’urgence,
disponibilit¢ de moyens de recherche et de
sauvetage, etc.). Suite a I’évaluation de ces
risques, il veillera a ce qu’en  plus de
I’équipement prescrit au § 2.4.4.3.1, I’avion soit
doté :

a) de canots de sauvetage en nombre
suffisant pour porter toutes les personnes se
trouvant a bord, ces canots étant rangés de
maniere a pouvoir étre facilement utilisés en cas
d’urgence et dotés d’un équipement de sauvetage,
y compris des moyens de subsistance, appropri¢
aux circonstances ;

b) d’un équipement pour effectuer
les signaux de détresse définis au RTA6-OPS2.

2.4.5 Avions — Vols au-dessus de régions
terrestres désignées

Les avions utilisés au-dessus de régions terrestres
qui ont été désignées comme régions ou les
recherches et le  sauvetage  seraient
particulierement difficiles seront dotés de
dispositifs de signalisation et d’un équipement de
sauvetage (y compris des moyens de subsistance)
appropriés a la région survolée.

2.4.6 Avions — Vols a haute altitude

2.4.6.1 Les avions destinés a étre utilisés a haute
altitude seront dotés de réservoirs d’oxygene et
d’inhalateurs capables d’emmagasiner et de
distribuer I’oxygene a prévoir en application du §
2.2.3.8.

2.4.6.2 Avions dont le premier certificat de
navigabilité individuel a été délivré le ler janvier
1990 ou apres cette date

Les avions pressurisés destinés a &tre utilisés a
des  altitudes  auxquelles la  pression
atmosphérique est inférieure a 376 hupa seront
dotés d’un dispositif assurant que 1’équipage de
conduite sera averti de toute chute dangereuse de
pression.

2.4.6.3 les avions pressurisés destinés a étre
utilisés a des altitudes auxquelles la pression
atmosphérique est inférieure a 376 hupa, dont le
premier certificat de navigabilité individuel a été
délivré avant le ler janvier 1990, doivent étre
dotés d’un dispositif assurant que 1’équipage de
conduite sera averti de toute chute dangereuse de
pression.

2.4.7 Tous les avions volant selon les régles de
vol aux instruments

2.4.7.1 Tous les avions volant selon les regles de
vol aux instruments, ou dans des conditions ou
I’on ne peut conserver I’assiette voulue sans les
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indications d’un ou de plusieurs instruments de
vol:
a) seront équipés de moyens de déterminer et
d’indiquer :
1) le cap magnétique (compas de secours)
2) I’altitude barométrique;
3) la vitesse anémométrique (avec
dispositif destiné a prévenir les effets de la
condensation ou du givrage) ;
4) le virage et le dérapage ;
5) I’assiette ;
6) le cap stabilisé ;

Les alinéas 4), 5) et 6) peuvent étre respectés au
moyen de combinaisons d’instruments ou de
systemes directeurs de vol intégrés, a condition
que soient conservées les garanties de protection
contre la panne totale inhérentes a I’existence de
trois instruments distincts.

7) si l’alimentation des instruments

gyroscopiques est suffisante ;

8) la température extérieure ;

9) la vitesse verticale ; et
b) seront équipés d’un moyen de déterminer et
d’indiquer le temps, en heures, minutes et
secondes, ou en auront un a bord ;

¢) seront équipés de tous les autres instruments ou
¢léments d’équipement qui pourront étre prescrits
par I’ANAC.

2.4.8 Avions volant de nuit

Les avions volant de nuit seront dotés :

a) de I’équipement spécifié au § 2.4.7 ;

b) des feux prescrits au RTA 2 pour les aéronefs
en vol ou qui se déplacent sur |'aire de
mouvement d’un aérodrome ;

c) Les caractéristiques générales des feux sont
spécifiées dans le RTA 8. Les spécifications
détaillées des feux répondant aux dispositions du
RTA6-OPS2 pour les aéronefs en vol ou qui se
déplacent sur I’aire de mouvement d’un
aérodrome figurent dans le Manuel de
navigabilité (Doc 9760).

d) d’un projecteur d’atterrissage ;

e) d’un dispositif d’éclairage des instruments et
appareils qui sont indispensables pour assurer la
sécurité de I’avion, a ['usage de I’équipage de
conduite ;

f) d’un dispositif d’éclairage des cabines de
passagers ;

g) d’une lampe électrique portative indépendante
a chaque poste de membre d’équipage.

2.4.9 Avions répondant aux normes de
certification acoustique du RTA16.

Les avions auront a leur bord un document
attestant leur certification acoustique.

2.4.10 Indicateur de nombre de Mach

Les avions avec limitations de vitesse exprimées
en nombre de Mach seront dotés d’un moyen
d’indiquer le nombre de Mach.

2.4.11 Avions qui doivent étre équipés d’un
dispositif avertisseur de proximité du sol
(GPWS)

2.4.11.1 Tous les avions a turbomachines dont la
masse maximale au décollage certifiée dépasse 5
700 kg ou qui sont autorisés a transporter plus de
neuf passagers seront dotés d’un dispositif
avertisseur de proximité du sol a fonction
d’évitement du relief explorant vers I’avant.

2.4.11.2 Tous les avions a turbomachines dont la
masse maximale au décollage certifiée est égale
ou inférieure a 5 700 kg et qui sont autorisés a
transporter plus de cinq passagers, mais pas plus
de neuf, doivent étre dotés d’un dispositif
avertisseur de proximit¢ du sol a fonction
d’évitement du relief explorant vers I’avant.

2.4.11.3 Tous les avions a moteurs alternatifs
dont la masse maximale au décollage certifiée
dépasse 5 700 kg ou qui sont autorisés a
transporter plus de neuf passagers doivent étre
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dotés d’un dispositif avertisseur de proximité du
sol a fonction d’évitement du relief explorant vers
I’avant.

2.4.11.4 Un dispositif avertisseur de proximité du
sol donnera automatiquement et en temps
opportun & I’équipage de conduite un
avertissement clair lorsque I’avion se trouve dans
une situation qui peut étre dangereuse du fait de
la proximité de la surface terrestre.

2.4.11.5 Le dispositif avertisseur de proximité du
sol donnera un avertissement au moins dans les
situations suivantes :

a) vitesse verticale de descente excessive

b) perte excessive d’altitude aprés un
décollage ou une remise des gaz ;

c) marge de franchissement du relief
insuffisante.

2.4.11.6 Un dispositif avertisseur de proximité du
sol donne un avertissement au moins dans les
situations suivantes :
a) vitesse verticale de descente excessive ;
b) taux excessif de rapprochement du relief ;
c) perte excessive d’altitude apres un décollage
Ou une remise des gaz ;
d) marge de franchissement du relief insuffisante,
I’appareil n’étant pas en configuration
d’atterrissage ;

1. train d’atterrissage non verrouillé en

position sortie ;

2. volets non en position pour I’ atterrissage ;
e) descente excessive au-dessous de la trajectoire
d’alignement de descente aux instruments.

2.4.11.7 Un dispositif avertisseur de proximité du
sol installé dans un avion a turbomachines dont la
masse maximale au décollage certifiée dépasse 5
700 kg ou qui est autorisé a transporter plus de
neuf passagers et dont le premier certificat de
navigabilité individuel aura été délivré apres le
ler janvier 2011 donnera un avertissement au
moins dans les situations suivantes :

a) vitesse verticale de descente excessive ;

b) taux excessif de rapprochement du relief

C) perte excessive d’altitude aprés un
décollage ou une remise des gaz ;

d) marge de franchissement du relief
insuffisante, I’appareil n’étant pas en
configuration d’atterrissage ;

2. train d’atterrissage non verrouillé en
position sortie ;
3. volets non en position pour
I’atterrissage ;
e) descente excessive au-dessous de la
trajectoire d’alignement de descente aux
instruments.

2.4.12 Emetteur de localisation d’urgence
(ELT)

2.4.12.1 Tous les avions doivent avoir a leur bord
un ELT automatique.

2.4.12.2 Sauf dans les cas prévus au § 2.4.12.3,
tous les avions seront dotés d’au moins un ELT
d’un type quelconque.

2.4.12.3 Tous les avions dont le certificat de
navigabilité individuel aura été délivré pour la
premiere fois apres le ler juillet 2008 seront dotés
d’au moins un ELT automatique.

2.4.12.4 L’équipement ELT placé a bord en
application des § 2.4.12.1, 2.4.12.2 et 2.4.12.3
fonctionnera conformément aux dispositions
pertinentes du RTA10 en vigueur.

2.4.13 Avions qui doivent étre équipés d’un
transpondeur signalant ’altitude-pression

2.4.13.1 Les avions seront équipés d’un
transpondeur  signalant  [’altitude-pression
fonctionnant conformément aux dispositions
pertinentes du RTA 10 en vigueur.

2.4.13.2 Sauf dérogation accordée par ’ANAC,
les avions en régime VFR seront équipés d’un
transpondeur  signalant  I’altitude-pression
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fonctionnant conformément aux dispositions
pertinentes du RTA10.Ces dispositions visent a
renforcer I’efficacité de I’ACAS et a accroitre
celle des services de la circulation aérienne.

2.4.14 Microphones

Pendant le vol selon les régles de vol aux
instruments, tous les membres de 1I’équipage de
conduite qui doivent étre en service dans le poste
de pilotage communiquent au moyen de
microphones de téte ou de laryngophones lorsque
I’avion se trouve au-dessous du niveau ou de
I’altitude de transition.

2.4.15 Avions équipés, d’un systéme de
visualisation téte haute (HUD) ou d’affichages
équivalents, de systémes de vision améliorée
(EVS), de systémes de vision synthétique
(SVS) et/ou de systémes de vision combinés
(CVS)

2.4.15.1 Lorsque des avions sont équipés d’un
systtme HUD ou d’affichages équivalents,
d’EVS, de SVS ou de CVS, ou de toute
combinaison de ces systémes en un systeme
hybride, les critéres d’utilisation de ces systémes
pour assurer la sécurité de I’exploitation d’un
avion sera approuvée par ’ANAC.

2.4.15.2 En approuvant |’utilisation
opérationnelle de HUD ou affichages
équivalents, EVS, SVS ou CVS, I’ANAC veillera
aceque:

a) [I’équipement réponde aux exigences
appropriées de certification de navigabilité ;

b) I’exploitant ait procédé a une évaluation des
risques de sécurité des opérations appuyées par
les HUD ou affichages équivalents, EVS, SVS ou
CVS;

c) D’exploitant ait établi et documenté les
procédures pour [’utilisation des systemes
d’atterrissage automatique, HUD ou affichages
équivalents, EVS, SVS ou CVS, et des exigences
de formation s’y rapportant.

2.4.16 Enregistreurs de bord

Les enregistreurs de bord protégés contre les
impacts se composent d’un ou de plusieurs des
systémes suivants : un enregistreur de donnée de
vol (FDR), un enregistreur de conversation de
poste de pilotage (CVR), un enregistreur
d’images embarqué (AIR), un enregistreur de
communications par liaison de données (DLR).
Les images et les renseignements communiqués
par liaison de données peuvent étre enregistrés
sur le CVR ou le FDR.

Les enregistreurs de bord légers se composent
d’un ou de plusieurs systémes suivants : un
systtme d’enregistrement de données d’aéronef
(ADRS), un systeme d’enregistrement audio de
poste de pilotage (CARS), un systéme embarqués
d’enregistrement d’images (AIRS), un systeme
d’enregistrement de communications par liaison
de données (DLRS). Les images et les
renseignements communiqués par liaison de
données peuvent étre enregistrés sur le CARS ou
I’ADRS.

Des exigences détaillées sur les enregistreurs de
bord figurent a I’ Appendice 2.3.

2.4.16.1 Enregistreurs de données de vol et
systémes d’enregistrement de données
d’aéronef

Les paramétres a enregistrer sont énumérés dans
les Tableaux A8-let A8-3 de I’Appendice 2.3.

2.4.16.1.1 Application

2.4.16.1.1.1 Tous les avions a turbomachines de
masse maximale au décollage certifiée égale ou
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inférieure a 5 700 kg pour lesquels la demande de
certification de type a été présentée le ler janvier
2016 ou apres seront équipés :

a) d’un FDR qui enregistrera au moins les 16
premiers parameétres énumérés au Tableau
A.2.3-1 de I’Appendice 2.3; ou

b) d’un AIR ou d’un AIRS Classe C qui
enregistrera les parametres de trajectoire de vol et
de vitesse affichés au(x) pilote(s) qui sont définis
au § 2.2.3 de I’Appendice 2.3 ; ou

c) d’un ADRS qui enregistrera au moins les 7

premiers les parametres énumérés au Tableau
A.2.3-3 de I’Appendice 2.3.

La classification des AIR ou des AIRS est définie
au § 4.1 de I’Appendice 2.3.

2.4.16.1.1.2 Tous les avions dont la masse
maximale au décollage certifiée est supérieure a
5 700 kg et pour lesquels la demande de
certification de type est soumise a un Etat
contractant le ler janvier 2023 ou apres seront
équipés d’un FDR capable d’enregistrer au moins
les 82 paramétres énumérés au Tableau A.2.3-1
de I’ Appendice 2.3.

2.4.16.1.1.3 Tous les avions dont la masse
maximale au décollage certifiée est supérieure a
5 700 kg et dont le premier certificat de
navigabilité individuel aura été délivré le ler
janvier 2023 ou apres doivent étre équipés d’un
FDR capable d’enregistrer au moins les 82
parametres énumérés au Tableau A.2.3-1 de
I’ Appendice 2.3.

2.4.16.1.2Technologie d’enregistrement

Les FDR ou les ADRS n’utiliseront ni la gravure
sur feuille métallique, ni la modulation de
fréquence (FM), ni non plus une pellicule
photographique ou une bande magnétique.

2.4.16.1.3 Durée d’enregistrement

Tous les enregistreurs de données de vol
conservent les éléments enregistrés au cours des
25 dernieres heures de fonctionnement au moins.

2.4.16.2 Enregistreurs de conversations
de poste de pilotage et systémes
d’enregistrement audio de poste de pilotage

2.4.16.2.1 Application

Tous les avions a turbomachines de masse
maximale au décollage certifiée supérieure a 2
250 kg mais inférieure ou égale a 5 700 kg pour
lesquels la demande de certification de type aura
été présentée le ler janvier 2016 ou apres et dont
I’exploitation exige plus d’un pilote.

2.4.16.1.2 Technologie d’enregistrement

Les CVR et les CARS n’utiliseront ni bande, ni
fil magnétique.

2.4.16.1.3 Durée d’enregistrement

Tous les CVR conserveront les éléments
enregistrés au cours des 2 dernieres heures de
fonctionnement au moins.

2.4.16.3 Enregistreurs de communications
par liaison de donnée

2.4.16.3.1 Application

2.4.16.3.1.1  Tous les avions dont le premier
certificat de navigabilité individuel aura été
délivré le ler janvier 2016 ou apres, qui utilisent
I’'une  quelconque des applications de
communications par liaison de données
énumérées au § 5.1.2 de I’Appendice 2.3, et qui
doivent étre équipés d’un CVR enregistreront sur
un enregistreur de bord protégé contre les impacts
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les messages communiqués par liaison de
données

2.4.16.3.1.2 Tous les avions qui ont été¢ modifiés
le ler janvier 2016 ou aprées en vue de
I’installation et de [’utilisation de ['une
quelconque des applications de communications
par liaison de données énumérées au § 5.1.2 de
I’ Appendice 2.3, et qui doivent étre équipés d’un
CVR enregistreront sur un enregistreur de bord
protégé contre les impacts les messages
communiqués par liaison de données.

Un AIR Classe B pourrait constituer un moyen
d’enregistrer les messages communiqués par
liaison de données en provenance et a destination
des avions dans les situations ou il est impossible

ou hors de prix d’enregistrer ces messages sur un
FDR ou un CVR.

2.4.16.3.2 Durée d’enregistrement

La durée d’enregistrement minimale sera égale a
la durée d’enregistrement du CVR.

2.4.16.3.3 Corrélation

Il sera possible de corréler les enregistrements des
messages communiqués par liaison de données
avec les enregistrements audio du poste de
pilotage.

2.4.16.4 Enregistreurs de bord — Généralités
2.4.16.4.1 Construction et installation

La construction, I’emplacement et I’installation
des enregistreurs de bord seront de nature a
garantir la plus grande protection possible des
enregistrements de maniére que les éléments
enregistrés puissent &tre préservés, extraits et
transcrits. Les enregistreurs de bord répondront
aux spécifications prescrites de résistance a
I’impact et de protection contre I’incendie.

2.4.16.4.2 Utilisation

2.4.16.4.2.1 Les enregistreurs de bord ne
doivent pas arrétés pendant le temps de vol.

2.4.16.4.2.2 En vue de la conservation des
enregistrements, les enregistreurs de bord seront
arrétés a la conclusion du temps de vol a la suite
d’un accident ou d’un incident. Ils ne seront pas
remis en marche tant qu’il n’en aura pas été
disposé conformément au RTA 13.

La décision quant a la nécessité de retirer de
I’aéronef les enregistrements des enregistreurs de
bord sera prise par le bureau enquéte et accident
de la Mauritanie qui conduit I’enquéte, en tenant
diment compte des circonstances et de la gravité
de I’événement, y compris I’incidence sur
I’exploitation.

2.4.16.4.3 Enregistrements des enregistreurs
de bord

En cas d’accident ou d’incident survenant a
I’avion, le pilote commandant de bord et/ou le
propriétaire/l’exploitant assureront, dans toute la
mesure du possible, la conservation de tous les
enregistrements de bord qui se rapportent a cet
accident ou incident et, s’il y a lieu, Ia
conservation des enregistreurs de bord en
question, ainsi que leur garde en lieu siir, jusqu’a
ce qu’lil en soit disposé conformément aux
dispositions du RTA 13.

2.4.16.4.4
fonctionnement

Maintien de D’état de

On procédera a des vérifications et évaluations
opérationnelles des  enregistrements  des
enregistreurs de bord pour s’assurer du maintien
de I’état de fonctionnement de ces derniers.
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Les procédures d’inspection des enregistreurs de
bord figurent a I’ Appendice 2.3.

2.4.164.5 Documentation électronique
concernant les enregistreurs de bord

La documentation sur les parametres des FDR et
des ADRS a remettre par les exploitants aux
services d’enquéte sur les accidents doit étre
fournie sous forme électronique et tienne compte
des spécifications pertinentes de I’industrie.

2.4.17 Sacoches de vol électroniques (EFB)
2.4.17.1 Equipement EFB

24.17.1.1 Lorsque des EFB portables sont
utilisées a bord, le pilote commandant de bord
et/ou I’exploitant/le propriétaire veilleront a ce
qu’elles n’affectent pas la performance des
systemes de bord, I’équipement ou la capacité de
piloter I’avion.

2.4.17.2 Fonctions EFB

2.4.17.2.1 Lorsque des EFB sont utilisées a bord
d’un avion, le pilote commandant de bord et/ou
I’exploitant/le propriétaire

a) évalueront les risques de sécurité associés a
chaque fonction EFB ;

b) établiront les procédures pour I’utilisation du
dispositif et de chacune des fonctions EFB, et les
exigences de formation s’y rapportant ;

c) veilleront a ce que, en cas de défaillance d’une
EFB, I’équipage de conduite dispose rapidement
de renseignements suffisants pour la sécurité de
la conduite du vol.

2.4.17.2.2 L’Etat d’immatriculation établira des
criteres pour [’utilisation opérationnelle des
fonctions EFB servant a assurer la sécurité de
I’exploitation des avions.

2.4.17.3.1
EFB
En établissant des criteres opérationnels pour

|utilisation des EFB, I’Etat d’immatriculation
veillera a ce que :

Critéres opérationnels pour les

a) I’équipement EFB et le matériel d’installation
connexe, y compris les interactions avec les
systétmes de bord, s’il y a lieu, répondent aux
exigences appropriées de certification de
navigabilité ;

b) I’exploitant/le propriétaire ait évalué les
risques de sécurité liés aux opérations appuyées
par la ou les fonctions EFB ;

c) I’exploitant/le propriétaire ait établi les
exigences en matiere de redondance des
renseignements (s’il y a lieu) contenus dans et
affichés par la ou les fonctions EFB ;

d) [Dexploitant/le propriétaire ait établi et
documenté des procédures pour la gestion de la
ou des fonctions EFB, y compris toutes bases de
données qui pourraient étre utilisées ;

e) I’exploitant/le propriétaire ait établi et
documenté les procédures pour I’utilisation de
I’EFB et de la fonction ou des fonctions EFB, et
les exigences de formation s’y rapportant.

2.5 EQUIPEMENT DE
COMMUNICATIONSET DE NAVIGATION
DE BORD DES AVIONS
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2.5.1 Equipement de communications

2.5.1.1 Les avions appelés a étre utilisés
conformément aux régles de vol aux instruments
ou de nuit seront dotés d’un équipement de
radiocommunications. Cet équipement permettra
des communications bilatérales avec toute station
acronautique et sur toute fréquence.

2.5.1.2 Lorsque I’application des dispositions du
§ 2.5.1.1 exige [Iinstallation de plusieurs
équipements de radiocommunications, chacun
d’eux sera installé¢ indépendamment de 1’autre ou
des autres pour que la panne de lI'un d’eux
n’entraine pas celle d’un autre.

2.5.1.3 Les avions appelés a étre utilisés
conformément aux regles de vol a vue, mais en
vol controlé, seront dotés, sauf s’ils en sont
dispensés par I’ANAC, d’un équipement de
radiocommunications permettant des
communications bilatérales a tout moment du vol
avec toute station aéronautique et sur toute
fréquence que peut prescrire I’ANAC.

2.5.1.4 Les avions appelés a étre utilisés pour des
vols auxquels s’appliquent les dispositions du §
2.4.4.3.1 ou du § 2.4.5 seront dotés, sauf s’ils en
sont dispensés par ’ANAC, d’un équipement de
radiocommunications permettant des
communications bilatérales a tout moment du vol
avec toute station aéronautique et sur toute
fréquence.

2.5.1.5 L’équipement de radiocommunications
prescrit aux § 2.5.1.1 a 2.5.1.4 permettra des
communications sur la fréquence aéronautique
d’urgence 121,5 MHz.

25.1.6 Pour les vols en espace aérien ou
I’équipement de communication doit respecter
une spécification RCP liée a la communication
basée sur la performance (PBC), outre
I’équipement requis en vertu des § 2.5.1.1 a
25.15:

a) l’avion sera doté d’un équipement de
communication qui lui permettra de respecter la
ou les spécifications RCP prescrites ;

b) le manuel de vol ou tout autre document de
I’avion approuvé par I’Etat de conception ou par
I’Etat  d’immatriculation  contiendra  des
renseignements sur les possibilités de 1’avion en
ce qui concerne la spécification RCP ;

¢) dans le cas d’un avion exploité conformément
a une LME, la LME contiendra des
renseignements sur les possibilités de 1’avion en
ce qui concerne la spécification RCP.

2.5.1.7 L’Etat d’immatriculation établira des
critéeres pour les vols en espace aérien ou une
spécification RCP a été prescrite.

2.5.1.8 Dans I’établissement des critéres pour
les vols en espace aérien ou une spécification
RCP liée a la PBC a été prescrite, I’Etat
d’immatriculation exigera que I’exploitant/le
propriétaire établisse :

a) des procédures pour les situations normales et
pour les situations anormales, y compris des
procédures d’urgence ;

b) des exigences en matiere de qualification et de
compétence des membres de I’équipage de
conduite en conformité avec les spécifications
RCP appropriées ;

c) un programme de formation pour le personnel
concerné qui cadre avec les opérations envisagées

d) des procédures de maintenance aptes a assurer
le maintien de la navigabilité qui tiennent compte
des spécifications
RCP appropriées.

2.5.1.9 Pour les avions visés au § 2.5.1.6, I’Etat
d’immatriculation veillera a ce qu’il existe des
dispositions appropriées pour :
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a) la réception des comptes rendus d’observation
de performance de communication produits par
les programmes de suivi établis en application du
RTAT1l, Chapitre 3, § 3.3.5.2 ;

b) [I'application immédiate de mesures
correctives pour tout aéronef, type d’aéronef ou
exploitant identifié par de tels comptes rendus
comme ne respectant pas la ou les spécifications
RCP.

2.5.2 Equipement de navigation

2.5.2.1 L’avion sera doté d’un équipement de
navigation qui lui permettra de voler
conformément :

a) a son plan de vol ;

b) aux exigences des services de la circulation
aérienne ; sauf dans les cas ou, en I’absence
d’instructions  contraires de I’ANAC, la
navigation pour les vols effectués en

VEFR est accomplie par référence visuelle a des
reperes terrestres.

25.2.2 Pour les opérations visées par une
spécification de navigation fondée sur les
performances (PBN) prescrite, outre
I’équipement requis en vertu du § 2.5.2.1 :

a) l'avion sera doté d’un équipement de
navigation qui lui permettra de respecter la ou les
spécifications de navigation ;

b) des renseignements sur les possibilités de
I’avion relativement a la ou aux spécifications de
navigation figureront dans le manuel de vol ou
un autre document de I’avion approuvé par I’Etat
de conception ou I’Etat d’immatriculation ;
¢) si I’avion est exploité conformément a une
LME, des renseignements sur les possibilités de
I’avion pour la ou les  spécifications de
navigation figureront dans la LME.

Des orientations sur la documentation d’un avion
figurent dans le Manuel de la navigation fondée
sur les performances (PBN) (Doc 9613).

2.5.2.3 L’Etat d’immatriculation établira des
criteres pour les opérations visées par une
spécification de navigation

PBN prescrite.

2.5.2.4 Dans les criteres pour les opérations
visées par une spécification de navigation PBN
prescrite, I’exploitant/le propriétaire doit établir:

a) des procédures pour les situations normales et
pour les situations anormales, y compris des
procédures d’urgence ;

b) des exigences en matiere de qualification et de
compétence des membres de I’équipage de
conduite en conformité avec les spécifications de
navigation appropriées ;

¢) une formation pour le personnel concerné qui
cadre avec I’exploitation envisagée ;

d) des procédures de maintenance appropriées
pour assurer le maintien de la navigabilité compte
tenu des spécifications de navigation
appropriées.

2525 L’ANAC délivrera une approbation
particuliere pour les opérations basées sur des
spécifications de navigation a autorisation
obligatoire(AR) en PBN.

2.5.2.6 Pour les vols qui se déroulent dans des
parties définies de [’espace aérien ou des
spécifications de performances minimales de
navigation (MNPS) sont prescrites par accord
régional de navigation aérienne, les avions seront
dotés d’un équipement de navigation qui :

a) indiquera en permanence a I’équipage de
conduite s’il suit bien la route prévue ou s’il s’en
écarte, avec le degré de précision voulu en tout
point le long de cette route ;

b) aura été autorisé par I’Etat d’immatriculation
pour I’exploitation MNPS dont il s’agit.

2.5.2.7 Pour les vols dans des parties définies
de I’espace aérien ou, par accord régional de
navigation aérienne, un minimum de séparation
verticale réduit (RVSM) de 300 m (1 000 ft) est
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appliqué entre le niveau de vol 290 et le niveau
de vol 410 inclus, tout avion :

a) sera doté d’un équipement capable :

1) d’indiquer a I’équipage de conduite le niveau
de vol que suit I’avion ;

2) de tenir automatiquement un niveau de vol
sélectionné ;

3) de donner I’alerte a I’équipage de conduite en
cas d’écart par rapport au niveau de vol
sélectionné. Le seuil d’alerte ne sera pas
supérieur a [190 m (300 ft) ;

4) d’indiquer automatiquement [’altitude-
pression ;

b) sera autorisé par ’ANAC a voler dans I’espace
adrien dont il s’agit ;

c) présentera des performances de navigation
verticale conformes a I’ Appendice 2.2.

25.2.8 Pour demander I’approbation RVSM
prescrite au § 2.5.2.7, alinéa b), I’exploitant doit :

a) s’assurer que les performances de navigation
verticale dont I’avion soit capable satisfont aux
criteres spécifiés au 2.11 ;

b) établir des procédures appropriées en ce qui
concerne les pratiques et les programmes de
maintien de la navigabilit¢ (maintenance et
réparation) ;

c) établir des procédures appropriées a suivre par
les équipages de conduite pour le vol en espace
aérien RVSM.

2.5.2.9 L’Exploitant doit s’assurer qu’en ce qui
concerne les avions visés au § 2.5.2.7, des
dispositions appropriées ont été mises en place
pour :

a) la réception des comptes rendus de
performance de tenue d’altitude produits par les
agences de surveillance établies en application
du§ 335 1duRTA I1;

b) la mise en ccuvre immédiate de mesures
correctrices a I’égard des aéronefs ou des groupes
de types d’aéronef qui, d’aprés ces comptes
rendus, ne respectent pas les critéres de tenue
d’altitude établis pour le vol en espace aérien
RVSM.

2.5.2.10 L’exploitant doit s’assurer que les
performances de tenue d’altitude d’au moins
deux avions de chaque groupe de types
d’aéronefs du propriétaire/de 1’exploitant soient
surveillées au moins une fois tous les deux ans ou
a des intervalles de 1 000 heures de vol par avion,
si cette période est plus longue. Lorsqu’un groupe
de types d’aéronefs d’un propriétaire/exploitant
ne comprend qu’un seul avion, la surveillance de
cet avion s’effectuera dans la période spécitiée
(RTA 11, § 3.3.5.2).

2.5.2.11 Tous les Etats qui ont la responsabilité
d’un espace aérien ou le RVSM a été mis en
ceuvre, ou qui ont

délivré des approbations RVSM a des
propriétaires/exploitants assurant des services en
direction et en provenance de leur territoire,
établiront des dispositions et des procédures
veillant a ce que des mesures appropriées soient
prises a I’égard des aéronefs et des
propriétaires/exploitants dont on constate qu’ils
utilisent I’espace aérien RVSM sans une
approbation

RVSM valide.

2.5.2.12 Toutavion sera doté d’un équipement
de navigation tel que si un élément de
I’équipement tombe en panne a un moment
quelconque du vol, le reste de I’équipement soit
suffisant pour  permettre de  naviguer
conformément aux dispositions du § 2.5.2.1 et, le
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cas échéant, a celles des § 2.5.2.2, 2.5.2.6 et
2.5.2.7.

2.5.2.13 Pour les vols dans le cadre desquels un
atterrissage dans les conditions météorologiques
de vol aux instruments est prévu, les avions seront
dotés d’un équipement radio capable de recevoir
des signaux propres a les guider jusqu’a un point
a partir duquel ils pourront effectuer I’atterrissage
a vue. L’équipement dont ils seront dotés leur
permettra d’obtenir ce guidage pour chacun des
aérodromes ou un atterrissage dans les conditions
météorologiques de vol aux instruments est
prévu, ainsi que pour tout aérodrome de
dégagement désigné.

2.5.3 Equipement de surveillance

2.5.3.1 Tout avion sera doté d’un équipement
de surveillance qui lui permettra de respecter les
exigences des services de la circulation aérienne.

25.3.2 Pour les vols en espace aérien ou
I’équipement de surveillance doit respecter une
spécification RSP liée a la surveillance basée sur
la performance (PBS), outre I’équipement requis
en vertu du § 2.5.3.1 :

a) l'avion sera doté d’un équipement de
surveillance qui lui permettra de respecter la ou
les spécifications RSP prescrites ;

b) le manuel de vol ou tout autre document de
I’avion approuvé par I’Etat de conception ou par
I’Etat d’immatriculation contiendra des
renseignements sur les possibilités de I’avion en
ce qui concerne la spécification
RSP ;

¢) dans le cas d’un avion exploité conformément
a une LME, la LME contiendra des
renseignements sur les possibilités de I’avion en
ce qui concerne la spécification RSP.

2.5.3.3 L’Etat d’immatriculation établira des
criteres pour les vols en espace aérien ou une
spécification RSP a été prescrite.

2.5.3.4 Dans I’établissement des critéres pour
les vols en espace aérien ou une spécification
RSP liée a la PBS a été prescrite, I’Etat
d’immatriculation exigera que I’exploitant/le
propriétaire établisse :

a) des procédures pour les situations normales et
pour les situations anormales, y compris des
procédures d’urgence ;

b) des exigences en matiere de qualification et de

compétence des membres de I’équipage de
conduite en conformité avec les spécifications
RSP appropriées ;

c) un programme de formation pour le personnel
concerné qui cadre avec les opérations envisagées

d) des procédures de maintenance aptes a assurer
le maintien de la navigabilité qui tiennent compte
des spécifications
RSP appropriées.

2.5.3.5 Pour les avions visés au § 2.5.3.2, I’Etat
d’immatriculation veillera a ce qu’il existe des
dispositions appropriées pour :

a) la réception des comptes rendus d’observation
de performance de surveillance produits par les
programmes de suivi établis en application du
RTA 11, Chapitre 3, § 3.3.5.2

b) [I’application immédiate de mesures
correctives pour tout aéronef, type d’aéronef ou
exploitant identifi¢ par de tels comptes rendus
comme ne respectant pas la ou les spécifications
RSP.

2.6 MAINTENANCE DES AVIONS
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Dans le présent chapitre, le terme « avion »
comprend : les moteurs, les hélices, les
ensembles, les accessoires, les instruments,
I’équipement et [’appareillage, y compris
I’équipement de secours.

2.6.1 Responsabilités du propriétaire en
matiére de maintenance

2.6.1.1 En suivant des procédures acceptables
pour I’ANAC, le propriétaire d’un avion ou, si ce
dernier est loué, le locataire, veillera a ce que :

a) I’avion soit maintenu en état de navigabilité ;
b) I’équipement opérationnel et I’équipement de
secours nécessaires pour un vol prévu doivent
étre en bon état de fonctionnement

c) le certificat de navigabilité de I’avion demeure
valide.

2.6.1.2

2.6.1.2.1 Jusqu’au 4 novembre 2020, Ile
propriétaire ou le locataire ne doit pas utiliser un
avion s’il n’est pas entretenu et remis en service
dans le cadre d’un systéme acceptable pour
I’ANAC

2.6.1.2.2 A compter du 5 novembre 2020, le
propriétaire ou le locataire n’utilisera pas 1’avion
a moins que sa maintenance, y compris tout
moteur, hélice et piece connexe, ne soit effectuée

a) par un organisme qui satisfait aux dispositions
de I’Annexe 8, Partie 2, Chapitre 6, et qui est soit
agréé par I’ANAC soit agréé par un autre Etat
contractant et accepté par ’ANAC ; ou

b) par une personne ou un organisme
conformément a des procédures qui sont
autorisées par ’ANAC ;

et qu’il existe une fiche de maintenance relative a
la maintenance effectuée.

2.6.1.3 Jusqu’au 4 novembre 2020, si la fiche de
maintenance est délivrée hors organisme agréé

conformément au RTAS partie 145, la personne
qui signe la fiche de maintenance doit étre
titulaire d’une licence conformément au RTA 1
PEL. Pour les visites 100 heures et annuelles, la
personne qui signe la fiche de maintenance doit
avoir, en plus de la licence, une autorisation
d’inspection délivré par ’ANAC

2.6.1.4 Le propriétaire ou le locataire veillera a ce
que la maintenance de ses avions soit effectuée
conformément a un programme de maintenance
acceptable pour I’ANAC.

2.6.2 Enregistrements de maintenance

2.6.2.1 Le propriétaire d’un avion ou, si ce
dernier est loué, le locataire, veillera a ce que les
états ci-aprés doivent étre conservés pendant les
périodes indiquées au § 2.6.2.2 :

a) temps total de service (heures, temps
calendaire et cycles, selon le cas) de I’avion et de
tous les ensembles a vie limitée ;

b) situation actuelle de conformité avec tous les
renseignements obligatoires applicables relatifs
au maintien de la navigabilité ;

c¢) renseignements détaillés appropriés sur les
modifications et réparations ;

d) temps de service (heures, temps calendaire et
cycles, selon le cas) depuis la derniére révision de
I’avion ou de ses ensembles a potentiel entre
révisions imposé ;

e) situation actuelle de conformité de I’avion
avec le programme de maintenance ;

f) états de maintenance détaillés, pour montrer
que toutes les conditions relatives a la signature
de fiches de maintenance ont été remplies.
2.6.2.2 Les états dont il est question au § 2.6.2.1,
alinéas a) a e), seront conservés pendant au moins
90 jours apres le retrait permanent du service du
matériel auquel ils se rapportent, et les états
indiqués au § 2.6.2.1, alinéa f), seront conservés
pendant au moins un an apres la date de signature
de la fiche de maintenance.
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2.6.2.3 En cas de changement temporaire de
propriétaire ou de locataire, les états seront mis a
la disposition du nouveau propriétaire ou
locataire. En cas de changement permanent de
propriétaire ou de locataire, les enregistrements
seront transférés au nouveau propriétaire ou
locataire. Il n’est pas nécessaire qu’un avion
effectuant un vol international soit muni
d’enregistrements de maintenance ou documents
connexes autres qu’un certificat de navigabilité
en cours de validité.

2.6.24 A compter du 5 novembre 2020, les
enregistrements  conservés et  transférés
conformément au § 2.6.2 seront tenus sous une
forme et dans un format qui en assurent en
permanence la lisibilité, la sécurité et I'intégrité.
2.6.3 Modifications et réparations

Toutes les modifications et réparations seront
conformes a des reglements de navigabilité
acceptables pour I’ANAC. Des procédures seront
établies pour assurer la conservation des
renseignements  attestant le respect des
reglements de navigabilité.

2.6.4 Fiche de maintenance

2.6.4.1

2.6.4.1.1 Jusqu’au 4 novembre 2020, une fiche de
maintenance sera remplie et signée, comme le
prescrit I’ANAC, pour certifier que les travaux de
maintenance ont été effectués de fagon
satisfaisante et conformément a des données et
des procédures acceptables pour I’ ANAC.

2.6.4.1.2 A compter du 5 novembre 2020, lorsque
les travaux de maintenance sont effectués par un
organisme de maintenance agréé, celui-ci
remplira une fiche de maintenance conformément
a I’Annexe 8, Partie 2, Chapitre 6, section 6.8.

2.6.4.2

2.6.4.2.1 A compter du 5 novembre 2020, lorsque
les travaux de maintenance ne sont pas effectués
par un organisme de maintenance agréé, une

personne titulaire d’une licence délivrée
conformément a RTA 1 remplira et signera une
fiche de maintenance comme le prescrit ’ANAC,
pour certifier que les travaux ont été effectués de
facon satisfaisante et conformément

a des données et des procédures acceptables pour
I’ANAC.

2.6.4.2 Jusqu’au 4 novembre 2020, une fiche de
maintenance  contiendra  une  attestation
comprenant :

a) les détails essentiels des travaux effectués ;
b) ladate alaquelle ces travaux ont été effectués

c) le cas échéant, le nom de I’organisme de
maintenance agréé ;

d) le nom de la personne ou des personnes
autorisées qui ont signé la fiche.

2.6.4.3 A compter du 5 novembre 2020, lorsque
les travaux de maintenance ne sont pas effectués
par un organisme de maintenance agréé, la fiche
de maintenance comprendra comprenant les
renseignements suivants :

a) les détails essentiels des travaux effectués ;

b) la date a laquelle ces travaux ont été effectués

c) le nom de la personne ou des personnes
autorisées qui ont signé la fiche.

2.7 EQUIPAGE DE CONDUITE DES
AVIONS

2.7.1 Composition de I’équipage de conduite
L’équipage de conduite ne sera pas inférieur, en
nombre et en composition, a celui que spécifie le
manuel de vol ou tout autre document associé au
certificat de navigabilité.
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2.7.2 Qualifications
2.7.2.1 Le pilote commandant de bord s’assurera

a) que chaque membre de I’équipage de conduite
est titulaire d’une licence en cours de validité
délivrée, ou  validée par le  pays
d’immatriculation;

b) que les membres de I’équipage de conduite
posseédent les qualifications appropriées ;

¢) que les membres de I’équipage de conduite ont
fait le nécessaire pour maintenir leur compétence.

2.7.2.2 Le pilote commandant de bord d’un avion
équipé d’un systéme anticollision embarqué
(ACAS 1I) s’assurera que chaque membre de
I’équipage de conduite a regu une formation lui
donnant la compétence nécessaire en maticre
d’utilisation de I’équipement ACAS II et
d’évitement des collisions.

2.8 MANUELS, LIVRES DE BORD ET
ETATS

2.8.1 Manuel de vol

Le manuel de vol de I’avion contient les
renseignements spécifiés dans Le RTA 8 en
vigueur.

2.8.2 Carnet de route

2.8.2.1 Pour chaque avion employé a la
navigation internationale, il sera tenu un carnet de
route sur lequel seront portés les renseignements
relatifs a [’avion, a I’équipage et a chaque vol.
2.8.2.2 Le carnet de route d’un avion comporte
les rubriques suivantes :

a) nationalité et immatriculation de I’avion ;

b) date ;

¢) noms et fonctions des membres de 1’équipage

d) points et heures de départ et d’arrivée ;
e) nature du vol ;

f) observations concernant le vol ;

g) signature du pilote commandant de bord.

2.8.3 Etats de I’équipement de secours et de
sauvetage transporté a bord

A tout moment, le propriétaire de I’avion ou, dans
le cas d’un avion loué, le locataire, doit pouvoir
communiquer sans délai aux centres de
coordination de sauvetage des listes contenant
des renseignements sur I’équipement de secours
et de sauvetage transporté dans I’avion lorsqu’il
effectue un vol international. Les renseignements
comprendront notamment le nombre, la couleur
et le type des canots de sauvetage et des signaux
pyrotechniques, le détail des fournitures
médicales de secours, les réserves d’eau potable,
ainsi que le type de I’équipement radio portatif de
secours et les fréquences utilisées.

2.9 SURETE

2.9.1 Siireté de ’avion

Le pilote commandant de bord sera responsable
de la streté de I’avion durant son utilisation.

2.9.2 Rapport sur les actes d’intervention
illicite

Aprés un acte d’intervention illicite, le pilote
commandant de bord présentera sans délai un
rapport sur cet acte a I’autorité locale désignée.

2.10 FEUX REGLEMENTAIRES DES
AVIONS

2.10.1. Terminologie

Dans le présent RTA, les termes suivants ont la
signification indiquée ci-apres :

Angles de couverture :

a) L’angle A est formé par deux plans verticaux
sécants faisant respectivement avec le plan
vertical passant par I’axe longitudinal un angle de
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70° vers la droite et un angle de 70° vers la
gauche, pour un observateur regardant vers
I’arriere suivant I’axe longitudinal.

b) L’angle F est formé par deux plans verticaux
sécants faisant respectivement avec le plan
vertical passant par I’axe longitudinal un angle de
110° vers la droite et un angle de 110° vers la
gauche, pour un observateur regardant vers
I’avant suivant I’axe longitudinal.

c) L’angle L est formé par deux plans verticaux
sécants, dont 1'un est parallele a ['axe
longitudinal de I’avion, I'autre faisant avec le
premier un angle de 110° vers la gauche, pour un
observateur regardant vers 1’avant suivant 1’axe
longitudinal.

d) L’angle R est formé par deux plans verticaux
sécants, dont [1'un est parallele a ['axe
longitudinal de I’avion, I’autre faisant avec le
premier un angle de 110° vers la droite, pour un
observateur regardant vers 1’avant suivant 1’axe
longitudinal.

Avoir de I’erre. Un hydravion a la surface de
I’eau est dit avoir de I’erre lorsqu’il est en marche
et qu’il a une vitesse relative par rapport a I’eau.

Axe longitudinal de I’avion. L’axe longitudinal
de I'avion est I’axe qui, a la vitesse normale de
croisiere, est parallele a la direction du vol et
passe par le centre de gravité de I’avion.

2.10.3. Feux réglementaires des hydravions a
flot

2.10.3.1 Généralité

Les feux spécifiés ci-apres sont destinés a
répondre aux dispositions du RTA6-OPS2 en ce
qui concerne les feux réglementaires des
hydravions a flot.

En marche. Un hydravion a la surface de I’eau
est dit en marche lorsqu’il n’est ni échoué ni
amarré au sol ou a un objet fixe situé sur terre ou
dans I’eau.

Maitre de sa manceuvre. Un hydravion a la
surface de I’eau est dit maitre de sa manceuvre
lorsqu’il peut exécuter les manceuvres requises
par le Reglement international pour prévenir les
abordages en mer pour éviter les autres
hydravions ou les navires.

Plan horizontal. Le plan horizontal est le plan
qui contient I’axe longitudinal et est
perpendiculaire au plan de symétrie de I’avion.
Plans verticaux. Les plans verticaux sont les
plans qui sont perpendiculaires au plan
horizontal. Visible. Visible par nuit noire en
atmosphére limpide.

2.10.2. Feux de position réglementaires des
avions en vol

Comme I’indique la Figure 1, les avions porteront
les feux de position ininterrompus suivants :

a) un feu rouge émettant au-dessus et
au-dessous du plan horizontal dans I’angle de
couverture L ;

b) un feu vert émettant au-dessus et
au-dessous du plan horizontal dans I’angle de
couverture R ;

c) un feu blanc émettant au-dessus et
au-dessous du plan horizontal vers I’arriére dans
I’angle de couverture A.

Le Reéglement international pour prévenir les

abordages en mer exige qu’un hydravion porte

des feux différents dans chacun des cas suivants :

a) lorsqu’il est en marche ;

b) lorsqu’il remorque un autre hydravion ou un

bateau ;

¢) lorsqu’il est remorqué ;

d) lorsqu’il est sans erre et qu’il n’est pas maitre
de sa manceuvre ;

e) lorsqu’il a de I’erre mais n’est pas maitre de sa
manceuvre ;

f) lorsqu’il est a I’ancre ;
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g) lorsqu’il est échoué.

Les feux exigés des hydravions dans chaque cas
sont décrits ci-dessous.

2.10.3.2 Hydravion en marche

Comme I’indique la Figure 2, I’hydravion doit
porter les feux continus ininterrompus suivants :

a) un feu rouge émettant au-dessus et au-
dessous du plan horizontal dans I’angle de
couverture L ;

b) un feu vert émettant au-dessus et au-dessous
du plan horizontal dans I’angle de couverture R ;
¢) un feu blanc émettant au-dessus et au-dessous
du plan horizontal dans I’angle de couverture A ;
d) un feu blanc émettant dans ['angle de
couverture F.

Les feux décrits aux alinéas a), b) et ¢) doit &tre
visibles a une distance de 3,7 km (2 NM) au

moins. Le feu décrit a I’alinéa d) devrait étre
visible a une distance de 9,3 km (5 NM) lorsque
I’avion a une longueur de 20 m ou plus ou visible
a une distance de 5,6 km (3 NM) lorsque I’avion
a une longueur inférieure a 20 m.

2.10.3.3 Hydravion remorquant un autre
hydravion ou un bateau

Comme I’indique la Figure 3, I’hydravion doit
porter les feux continus ininterrompus suivants :

a) les feux décrits au § 2.10.3.2 ;

b) un deuxiéme feu ayant les caractéristiques du
feu décrit au § 2.10.3.2, alinéa d), et disposé sur
la méme verticale que ce premier feu a une
distance d’au moins 2 m au-dessus ou au-dessous
de celui-ci ;

C) un feu jaune ayant par ailleurs les mémes
caractéristiques que le feu décrit au § 2.10.3.2,
alinéa c), et disposé sur la méme verticale que ce
premier feu a 2 m au moins au-dessus de lui.

2.10.3.4 Hydravion remorqué

Un hydravion remorqué portera les feux continus
ininterrompus décrits au § 2.10.3.2, alinéas a), b) et
c).

2.10.3.5 Hydravion non maitre de sa man ceuvre
et sans erre

Comme I’indique la Figure 4, I’hydravion portera
deux feux rouges continus placés aux endroits ou ils

sont le plus visibles, I’'un au-dessus de I’autre sur
une méme verticale, espacée d’au moins 1 m et de
maniére a étre visibles de tout point de I’horizon a
une distance de 3,7 km (2 NM) au moins.

2.10.3.6 Hydravion ayant de I’erre mais non
maitre de sa manceuvre
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Comme I’indique la Figure 5, I’hydravion portera les
feux décrits au § 2.10.3.5 plus les feux décrits au §
2.10.3.2, alinéas a), b) et ¢).

Les feux prescrits aux § 2.10.3.5 et 2.10.3.6
doivent étre interprétés par les autres aéronefs

2.10.3.7 Hydravion a P’ancre

a) Si I’hydravion a moins de 50 m de long, il portera
un feu blanc continu (Figure 6) visible de tout point
de I’horizon a une distance de 3,7 km (2 NM) au
moins.

¢) Si ’hydravion a une envergure de 50 m ou plus, il
portera un feu blanc continu de chaque c6té (Figures
8 et 9) pour indiquer I’envergure maximale et ces feux

comme des signaux indiquant que I’hydravion en
question n’est pas maitre de sa manceuvre et ne
peut donc leur céder le passage. Ces signaux
n’indiquent pas que I’hydravion est en détresse et
demande de I’aide.

b) Si I’hydravion a 50 m de long ou plus, il portera un
feu blanc continu a I’avant et un autre a I’arriére
(Figure 7) visibles tous deux de tout point de I’horizon
a une distance de 5,6 km (3 NM) au moins.

seront visibles, autant que possible, de tout point de
I’horizon a une distance de 1,9 km (1 NM) au moins.
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2.10.3.8 Hydravion échoué

L’hydravion portera les feux prescrits au § 3.7 et en
plus, deux feux rouges continus placés sur une méme
verticale a 1 m au moins I’un de I’autre, de maniére a
&tre visibles de tout point de I’horizon.

2.11. PERFORMANCES REQUISES DU
SYSTEMEALTIMETRIQUE POUR LE
VOL EN ESPACE AERIEN RVSM (Voir §
2.5.2.5)

2.11.1. Dans le cas des groupes d’avions dont la
conception et la construction sont nominalement
identiques dans tous les aspects qui pourraient
avoir une incidence sur la précision de la tenue
d’altitude, les performances de tenue d’altitude
seront telles que la moyenne de I’erreur verticale
totale (TVE) pour un groupe d’avions donné ne
sera pas supérieure a 25 m (80 ft), avec un écart
type qui ne dépassera pas 28 — 0,013z2 pour 0 <
z <25, lorsque z est la TVE moyenne exprimée
en meétres, ou 92 — 0,004z2 pour 0 < z < 80,
lorsque z est exprimée en pieds. En outre, les
composantes de la TVE doivent avoir les
caractéristiques suivantes :

a) 'erreur de systéme altimétrique (ASE)
moyenne du groupe ne dépassera pas 25 m (80
f) ;

b) la somme de la valeur absolue de I’ASE
moyenne et de trois écarts types de I’ASE ne
dépassera pas 75 m (245 ft) ;

c) les différences entre le niveau de vol autorisé
et I’altitude-pression indiquée effectivement
suivie pendant le vol seront symétriques de
part et d’autre d’'une moyenne de 0 m, avec un
écart type qui ne dépasse pas 13,3 m (43,7 ft)
et, d’autre part, la réduction de la fréquence
des différences ayant une amplitude croissante
sera au moins exponentielle.

2.11.2. Dans le cas d’un avion pour lequel les
caractéristiques de la cellule et du montage du
systéme altimétrique sont uniques et qui ne peut
donc pas étre classé dans un des groupes d’avions
visés par le paragraphe 1, les performances de
tenue d’altitude seront telles que les composantes
de la TVE de I’avion auront les caractéristiques
suivantes :

a) ’ASE ne dépassera pas 60 m (200 ft), dans

toutes les conditions de vol ;

b) les différences entre le niveau de vol autorisé
et [’altitude-pression indiquée effectivement
suivie pendant le vol seront symétriques de part
et d’autre d’une moyenne de 0 m, avec un écart
type qui ne dépasse pas 13,3 m (43,7 ft) et, d’autre
part, la réduction de la fréquence des différences
ayant une amplitude croissante sera au moins
exponentielle

1522 Bis



Journal Officiel de la République Islamique de Mauritanie 30 Novembre 2018 1426 Bis

2.12. RESERVE D’OXYGENE A
EMPORTER ET EMPLOI DE
L’OXYGENE

2.12.1 Réserve d’oxygéne

2.12.1.1 Un vol a des altitudes auxquelles la
pression atmosphérique dans les compartiments
qu’occupent les passagers et |’équipage sera
inférieure a 700 hPa ne doit pas étre entrepris
qu’avec une réserve d’oxygeéne suffisante pour
alimenter :

a) Tous les membres de I’équipage et au moins
10 % des passagers pendant toute période au
cours de laquelle la pression a I’intérieur de ces
compartiments sera comprise entre 700 hPa et
620 hPa, moins 30 minutes ;

b) Tous les membres de I’équipage et les
passagers pendant toute période au cours de
laquelle la pression atmosphérique dans ces
compartiments sera inférieure a 620 hPa.

2.12.1.2 Dans le cas d’un avion pressurisé, un vol
ne devrait étre entrepris que si [’avion est doté
d’une réserve d’oxygene suffisante pour
alimenter tous les membres d’équipage et tous les
passagers, déterminée par les conditions du vol,
en cas de chute de pression, pendant toute période
au cours de laquelle la pression atmosphérique
dans les compartiments qu’ils occupent serait
inférieure a 700 hPa. En outre, lorsqu’un avion
est utilisé a des altitudes de vol auxquelles la
pression atmosphérique est inférieure a 376 hPa,
ou lorsqu’un avion est utilisé a des altitudes de
vol auxquelles la pression atmosphérique est
supérieure a 376 hPa mais qu’il ne peut descendre
sans risque en moins de quatre minutes a une
altitude de wvol a laquelle la pression
atmosphérique est €gale a 620 hPa, la réserve
d’oxygeéne sera suffisante pour alimenter les
occupants du compartiment des passagers
pendant au moins 10 minutes.

2.12.2. Emploi de ’oxygéne

2.12.2.1 Lorsqu’ils exercent des fonctions
indispensables a la sécurit¢ du vol, tous les
membres de 1’équipage de conduite devraient
utiliser des inhalateurs d’oxygene de maniére
continue, dans tous les cas ou, selon les
indications données aux § 1.1 et 1.2,
I’alimentation en oxygene est nécessaire.
2.12.2.2. Tous les membres d’équipage de
conduite d’avions pressurisés volant au-dessus
d’une altitude ou la pression atmosphérique est
inférieure a 376 hPa devraient disposer a leur
poste d’un masque a oxygene a pose rapide
capable de fournir immédiatement de I’oxygene a
la demande.

En atmosphere type, les altitudes correspondant
approximativement aux pressions absolues
indiquées dans le texte sont les suivantes :

Pression absolue Meétres Pieds
700 hPa 300010000
620 hPa 4 000 13 000
376 hPa 7 600 25 000

2.13 ENREGISTREURS DE BORD
(\Voir le Chapitre 2.4.16)

Les dispositions du présent chapitre s’appliquent
aux enregistreurs de bord destinés a équiper les
avions employés a la navigation aérienne
internationale. Les systémes d’enregistreurs de
bord protégés contre les impacts se composent
d’un ou de plusieurs enregistreurs de données de
vol (FDR), enregistreurs de conversations de
poste de pilotage (CVR), enregistreurs d’images
embarqués (AIR) et/ou enregistreurs de
communications par liaison de données (DLR).
Les systémes d’enregistreurs de bord légers se
composent d’un ou de plusieurs systemes
d’enregistrement de données d’aéronef (ADRS),
systemes d’enregistrement audio de poste de
pilotage  (CARS), systtmes  embarqués
d’enregistrement  d’images  (AIRS) et/ou
systemes d’enregistrement de communications
par liaison de données (DLRS).
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2.13 .1. Dispositions générales

2.13.1.1 Les boitiers des enregistreurs de bord
non largables seront peints d’une couleur orange
distinctive.

2.13.1.2 Les boitiers des enregistreurs de bord
non largables protégés contre les impacts :

a) porteront des marques réfléchissantes
destinées a faciliter leur repérage

b) seront dotés d’un dispositif de repérage sous
I’eau a déclenchement automatique, solidement
assujetti, fonctionnant sur une fréquence de 37,5
kHz. Dés que possible mais au plus tard le ler
janvier 2018, ce dispositif aura une autonomie de
fonctionnement d’au moins 90 jours.

La pratique actuelle de I’industrie est d’éliminer
progressivement les boitiers jaunes a la fin de la
vie utile des enregistreurs.

2.13.1.3 Les boitiers des enregistreurs de bord
automatiques largables :

a) seront peints d’une couleur orange distinctive
; la surface visible de I’extérieur de 1’aéronef
pourra toutefois étre d’une autre couleur ;

b) porteront des marques réfléchissantes
destinées a faciliter le repérage des enregistreurs

c) seront dotés d’un ELT intégré a mise en
marche automatique.

2.13.1.4 L’installation des enregistreurs de bord
répondra aux conditions suivantes :

a) le risque d’endommagement des
enregistrements sera le plus faible possible ;

b) un dispositif sonore ou visuel permettra de
vérifier avant le vol si les enregistreurs
fonctionnent correctement ;

C) si les enregistreurs sont munis d’un dispositif
d’effacement en bloc, I’installation sera congue
de mani¢re a empécher le fonctionnement de ce
dispositif pendant le temps de vol ou en cas
d’impact.

d) le poste de pilotage des avions dont le premier
certificat de navigabilité individuel est délivré le

ler janvier 2023 ou apres sera doté d’une fonction
d’effacement commandée par 1’équipage de
conduite qui, lorsqu’elle est activée, modifie
I’enregistrement du CVR et de I’AIR afin d’en
empécher la récupération par des techniques de
relecture ou de copie ordinaires. L’installation
sera congcue de maniere a éviter |’activation
pendant le vol. De plus, la probabilité¢ d’une
activation intempestive de la  fonction
d’effacement durant un accident sera réduite au
minimum.

2.13.1.5 Les enregistreurs de bord seront
installés de fagon a recevoir leur alimentation
électrique d’une barre omnibus qui assure la plus
grande fiabilit¢ de fonctionnement sans
compromettre  [’alimentation de  circuits
essentiels ou de circuits de secours.

2.13.1.6 Des essais effectués selon des méthodes
approuvées par [autorité de certification
compétente démontreront que les enregistreurs de
bord fonctionnent de fagon satisfaisante dans les
conditions extrémes d’environnement pour
lesquelles ils ont été congus.

2.13.1.7 Des moyens seront prévus qui assureront
une  synchronisation  précise entre les
enregistrements des enregistreurs de bord.

2.13.1.8 Le constructeur fournira a I’autorité de
certification compétente les renseignements ci-
apres sur les enregistreurs de bord :

a) mode d’emploi établi par le constructeur,
limitations de [’équipement et procédures
d’installation ;

b) origine ou source des parametres et €quations
reliant les comptages aux unités de mesure ;

c¢) comptes rendus d’essais du constructeur.

2.13.2. Enregistreur de données de vol (FDR)
et systéme d’enregistrement de données
d’aéronef (ADRS)
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2.13.2.1 Le FDR ou I’ADRS commencera a
enregistrer avant que 1’avion ne se déplace par ses
propres moyens et enregistrera de manicre
continue jusqu’a la fin du vol, quand I’avion n’est
plus capable de se déplacer par ses propres
moyens.

2.13.2.2 Paramétres a enregistrer

2.13.2.2.1 Les paramétres qui permettent de
répondre aux exigences relatives aux FDR sont
énumérés dans le Tableau A2.3-1. Le nombre de
parametres a enregistrer dépendra de la
complexité de I’avion. Les paramétres non suivis
d’un astérisque (*) seront obligatoirement
enregistrés, quelle que soit la complexité de
I’avion. Les parametres suivis d’un astérisque
seront ¢galement enregistrés si des systémes de
bord ou I’équipage de conduite utilisent une
source de données sur ces parametres pour la
conduite de I’avion. On pourra toutefois utiliser
d’autres parametres a la place, compte diiment
tenu du type de I’avion et des caractéristiques de
I’équipement d’enregistrement.

2.13.222  Si I’on dispose d’une plus grande
capacité d’enregistrement, il conviendrait
d’envisager d’enregistrer les renseignements
supplémentaires suivants :

a) renseignements opérationnels provenant des
dispositifs d’affichage €lectroniques, tels que les
systtmes d’instruments de vol électroniques
(EFIS), le moniteur électronique centralisé de
bord (ECAM) et le systeme d’affichage des
parametres moteurs et d’alerte de 1’équipage
(EICAS). Utiliser I’ordre de priorité suivant :

1) paramétres choisis par I’équipage de conduite
concernant la trajectoire de vol souhaitée, par
exemple pression barométrique affichée, altitude
sélectionnée, vitesse anémométrique
sélectionnée, hauteur de décision, et indications
sur le mode de pilotage automatique et son

enclenchement, si celles-ci ne sont pas
enregistrées a partir d’une autre source ;

2) sélection/état du systeme d’affichage, par
exemple SECTOR, PLAN, ROSE, NAV, WXR,
COMPOSITE, COPY ;

3) avertissements et alarmes ;

4) identification des affichages pour les
procédures d’urgence et les listes de vérification

b) renseignements sur la décélération, et
notamment sur 1’application des freins, a utiliser
lors des enquétes sur les cas de dépassement de
piste a I’atterrissage et de décollage interrompu

2.13.2.2.3 Les parametres qui permettent de
répondre aux recommandations en ce qui
concerne la trajectoire de vol et la vitesse
affichées au(x) pilote(s) sont énumérés ci-
dessous. Les parametres non suivis d’un
astérisque (*) seront obligatoirement enregistrés.
Les parameétres suivis d’un astérisque (*) seront
également enregistrés si une source de données
sur ces parametres est affichée au(s) pilote(s) et
s’il est possible en pratique de les enregistrer :

a) Altitude-pression

b) Vitesse indiquée ou vitesse corrigée

c) Cap (référence primaire de I’équipage)

d) Assiette en tangage

e) Assiette en roulis

f) Poussée/puissance moteur

g) FEtat train d’atterrissage*

h) Température totale ou température

ambiante extérieure

i) Heure

j) Données de navigation*: angle de dérive,
vitesse du vent, direction du vent,
latitude/longitude — Hauteur radio altimétrique*

2.13.2.24  Les parametres qui permettent de
répondre aux exigences relatives aux ADRS sont
énumérés dans le Tableau A2.3-3.
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2.13.2.3Renseignements supplémentaires

2.13.23.1 La plage de mesure, I’intervalle
d’enregistrement et la précision des parametres
sur I’équipement installé seront vérifiés au moyen
de méthodes approuvées par [’autorité de
certification compétente.

2.13.2.3.2 L’exploitant/propriétaire tiendra une
documentation sur I’attribution des parametres,
les équations de conversion, [’étalonnage
périodique et I’état de fonctionnement/I’entretien
des enregistreurs de bord. La documentation sera
suffisante pour garantir que les autorités chargées
d’enquéter sur les accidents disposeront des
renseignements nécessaires pour la lecture des
données sous forme d’unités techniques.

2.13.3. Enregistreur de conversations de poste
de pilotage (CVR) et systéeme
d’enregistrement audio de poste de pilotage
(CARS)

2.13.3.1 Logique de démarrage et d’arrét

Le CVR ou le CARS commenceront a enregistrer
avant que I’avion ne se déplace par ses propres
moyens et enregistreront de maniére continue
jusqu’a la fin du vol, quand I’avion n’est plus
capable de se déplacer par ses propres moyens.
De plus, sous réserve de la disponibilité de
I’alimentation électrique, le CVR ou le CARS
commenceront a enregistrer dés que possible
pendant les vérifications de poste de pilotage
avant le démarrage des moteurs au début du vol
jusqu’a I’exécution des vérifications de poste de
pilotage immédiatement apres I’arrét des moteurs
a la fin du vol.

2.13.3.2 Signaux a enregistrer
2.13.3.2.1 Le CVR enregistrera simultanément au

moins les éléments suivants sur quatre canaux
distincts ou plus :

a) communications vocales émises ou regues
par radio a bord de I’avion ;

b) ambiance sonore du poste de pilotage ;

C) communications vocales échangées par
I’interphone de bord, si I’avion en est
équipé, entre les membres de 1’équipage
de conduite, dans le poste de pilotage ;

d) signaux vocaux ou acoustiques identifiant
une aide de navigation ou une aide
d’approche et entendus dans I’écouteur de
casque ou le haut-parleur ;

e) communications numériques avec I’ATS,
sauf si elles sont enregistrées sur le FDR.
3.1.2 Le CARS enregistrera au moins les
¢léments suivants sur deux canaux
distincts ou plus :

f) communications vocales émises ou regues
par radio a bord de I’avion ;

g) ambiance sonore du poste de pilotage ;

h) communications vocales échangées sur
I’interphone de bord, si I’avion en est
équipé, entre les membres de 1’équipage
de conduite, dans le poste de pilotage.

2.13.3.2.2 L attribution audio du CVR devrait de
préférence étre la suivante :

a) panneau audio du pilote commandant de bord
E)) panneau audio du copilote ;

c) autres postes d’équipage de conduite et la
référence chronologique ;

d) microphone d’ambiance sonore du poste de
pilotage.

2.13.3.2.3 Le CARS enregistrera simultanément
au moins les éléments suivants sur deux canaux

distincts ou plus :

a) communications vocales émises ou regues par
radio a bord de I’avion ;

b) ambiance sonore du poste de pilotage ;
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¢) communications vocales échangées sur
I’interphone de bord, si I’avion en est équipé,
entre les membres de I’équipage de conduite,
dans le poste de pilotage.

2.13.3.2.4 L’attribution audio du CARS devrait
de préférence étre la suivante :

a) communications vocales ;
b) ambiance sonore du poste de pilotage.

2.13.4. Enregistreur d’images embarqué
(AIR) et systéme d’enregistrement d’images
embarqué (AIRS)

2.13.4.1 Logique de démarrage et d’arrét
L’AIR ou I’AIRS commencera a enregistrer
avant que I’avion ne se déplace par ses propres
moyens et enregistrer de maniere continue
jusqu’a la fin du vol, quand ’avion n’est plus
capable de se déplacer par ses propres moyens.
De plus, sous réserve de la disponibilité de
I’alimentation électrique, il commencera a
enregistrer deés que possible pendant les
vérifications de poste de pilotage avant le
démarrage des moteurs au début du vol, jusqu’a
I’exécution des vérifications de poste de pilotage
immédiatement apres 1’arrét des moteurs a la fin
du vol.

2.13.4.2 Classes

2.13.4.21 Les AIR ou AIRS Classe A captent des
images de I’ensemble du poste de pilotage afin de
fournir des renseignements complémentaires a
ceux des enregistreurs de bord classiques.
2.13.4.1.2 Les AIR ou AIRS Classe B captent des
images des affichages de messages communiqués
par liaison de données.

2.13.4.2.3 Les AIR ou AIRS Classe C captent des
images des instruments et des panneaux de
commandes.

2.13.5. Enregistreur de communications par
liaison de données (DLR)
2.13.5.1 Applications a enregistrer

2.13.5.1.1 Lorsque la trajectoire de vol de
I’aéronef est autorisée ou controlée au moyen de
messages communiqués par liaison de données,
tous ces messages, aussi bien en liaison montante
(2 destination de I’aéronef) qu’en liaison
descendante (en provenance de I’aéronef), seront
enregistrés a bord de I’aéronef. Dans la mesure du
possible, I’heure d’affichage des messages a
I’équipage de conduite et I’heure des réponses
seront enregistrées.

2.135.1.2 Les messages concernant les
applications énumérées au Tableau A2.3-2 seront
enregistrés. Les messages des applications non
suivies d’un astérisque (*) seront obligatoirement
enregistrés quelle que soit la complexité du
systéeme. Les messages des applications suivies
d’un astérisque (*) seront enregistrés seulement
dans la mesure ou cela est possible en pratique
compte tenu de I’architecture du systéme :

2.13.6. Inspections des enregistreurs de bord
2.13.6.1 Avant le premier vol de la journée, on

procédera a des vérifications manuelles et/ou
automatiques des €léments de test incorporés des
enregistreurs de bord et, le cas échéant, de I’unité
d’acquisition de données de vol.

2.13.6.2 L’intervalle d’inspection de la fonction
d’enregistrement des systemes FDR ou des
ADRS, des systemes CVR ou des CARS, et des
systemes AIR ou AIRS sera d’un an ; sous réserve
de I’approbation de I’ANAC, cet intervalle
pourra €tre porté a deux ans s’il est démontré que
le fonctionnement et le dispositif d’autocontrdle
de ces systemes offrent un haut degré d’intégrité.
L’intervalle d’inspection de la fonction
d’enregistrement des systtmes DLR ou DLRS
sera de deux ans ; sous réserve de I’approbation
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de I'autorité de réglementation compétente, cet
intervalle pourra étre porté a quatre ans s’il est
démontré que le fonctionnement et le dispositif
d’autocontrdle de ces systemes offrent un haut
degré d’intégrité.

2.13.6.3 Les inspections de la fonction
d’enregistrement seront effectuées, comme suit :
a) au moyen d’une analyse des données tirées des
enregistreurs de bord, on s’assurera que ces
derniers fonctionnent bien pour la durée nominale
d’enregistrement ;

b) I'analyse de la fonction d’enregistrement du
FDR ou de ’ADRS comprendra une évaluation
de la qualit¢ des données enregistrées pour
déterminer si le taux d’erreurs sur les bits (erreurs
dues a I’enregistreur, a I’unité d’acquisition, aux
sources des données sur I’avion et aux outils
utilisés pour extraire les données de
I’enregistreur) se situe dans les limites
acceptables et pour déterminer aussi la nature et
la répartition des erreurs ;

¢) ’enregistrement des données d’un vol
complet par le FDR ou de I’ADRS sera analysé
sous forme d’unités techniques dans le but
d’évaluer la validité de tous les paraméetres
enregistrés. On accordera une attention
particuliére aux parametres mesurés par les
capteurs reliés en exclusivité au FDR ou a
I’ADRS. Il n’est pas nécessaire d’examiner les
parametres concernant le systeme de barres
omnibus électriques de I’avion si leur état peut

étre contrdlé au moyen d’autres systemes de
bord ;

d) le moyen de lecture sera doté des logiciels
nécessaires pour convertir de fagon précise les
valeurs enregistrées en unités techniques et pour
déterminer I’état des signaux discrets ;

e) on effectuera un examen du signal enregistré
par le CVR ou par le CARS en procédant a une
relecture de I’enregistrement. En place dans
I’aéronef, le CVR ou le CARS enregistrera les

signaux d’essai provenant de chaque source de
I’aéronef et de sources extérieures appropriées, et
I’on s’assurera que tous les signaux nécessaires
répondent aux normes d’intelligibilité ;

f) si possible, durant I’examen, on examinera un
¢chantillon des enregistrements en vol du CVR
ou du CARS pour s’assurer que I’intelligibilité du
signal est acceptable ;

g) on effectuera un examen des images captées
I’AIR ou I’AIRS en repassant I’enregistrement.
En place dans I’aéronef, I’AIR ou I’AIRS
enregistrer ales images d’essai provenant de
chaque source de 1’aéronef et de sources
extérieures appropriées, et 1’on s’assurera que
toutes les images nécessaires répondent aux
normes de qualité d’enregistrement.

2.13.6.4 Un systéme enregistreur de bord
sera considéré comme étant hors d’état de
fonctionnement s’il y a une période significative
de données de mauvaise qualité, de signaux
inintelligibles, ou si un ou plusieurs parameétres
obligatoires ne sont pas enregistrés correctement.

2.13.6.5 Un rapport de I’inspection de la
fonction d’enregistrement sera mis a la
disposition de I’ ANAC, pour contrdle, lorsqu’elle
en fait la demande.

2.13.6.6 Etalonnage du FDR :
a) pour ce qui est des parametres qui sont mesures
par des capteurs reliés en exclusivité au

FDR et qui ne sont pas vérifiés par d’autres
moyens, on procédera a un réétalonnage tous les
cing ans au moins ou selon les recommandations
du fabricant des capteurs afin de déterminer tout
écart par rapport aux routines de conversion
technique employées pour les paramétres
obligatoires et de s’assurer que les parametres
sont enregistrés compte tenu des tolérances
d’étalonnage
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b) lorsque les parametres d’altitude et de vitesse
sont fournis par des capteurs reliés en exclusivité
au FDR, on procédera a un réétalonnage selon les

recommandations du fabricant des capteurs, ou
au moins tous les deux ans.
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Tableau A2.3-1. Enregistreurs de données de vol— Caractéristiques des parameétres

Application Intervalle Limites de | Résolution
Numéro | Paramétre Plage de | maximal précision d’enregistrement
de série mesure d’échantillonnage | (signal d’entrée
et comparé
d’enregistrement | au dépouillement
(secondes) de I’enregistreur)
1 Heure (UTC, 24heures 4 +0,125%/h 1/s
lorsque
disponible, sinon
chrono- métrage
ou heure GNSS de
synchronisation)
2 Altitude-pression de-300m (-] 1 de£30ma+200m | 1,5m (5ft)
1000ft) (de+100fta+700ft
a  Dlaltitude )
maximale de
certification
de I’aéronef
+1500m
(+5000ft)
3 Vitesse  indiquée de95km/h 1 +5% 1kt
Ou vitesse corrigée (50kt) a max (recommandé:
VSO(AL) 0,5kt)
+3 %
Vsoal,
2VD(A2)
4 Cap  (référence 360° 1 +2° 0,5°
primaire de
I’équipage de
conduite)
5 Accélération de—3ga+6g 0,125 +1% de la valeur | 0,004g
normale maximale
a I’exclusion de
I’erreur de
référence de £5%
6 Assiette en +75°u plage | 0,25 +2° 0,5°
tangage utilisable,
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Assiette  est

supérieure
7 Assiette en roulis +180° 0,25 +2° 0,5°
8 Emission radio Encours ou |1
non (une
marque
d’événement)
9 Régime de chaque Plage totale 1(par moteur) +2% 0,2%de la plage
moteur totale ou
(note 3) résolution
nécessaire a
I’exploitation de
I’aéronef
10* Volets de bord de Plage totale | 2 +5% ou selon | 0,5%de la plage
fuite et position de ou chaque I’indicateur totale ou
la commande Position du pilote résolution
correspondante du distincte nécessaire a
poste de pilotage I’exploitation de
I’aéronef
11* Volets de bord Plage totale | 2 +5% ou selon | 0,5% de la plage
d’attaque et ou chaque I’indicateur ~ du | totale ou
position de la Position pilote résolution
commande distincte nécessaire a
correspondante du I’exploitation de
poste de pilotage I’aéronef
12* Position de Effacé, en | 1 (par moteur)
I’inverseur de mouvement,
poussée en inversion
13* Position de la Plage totale | 1 +2%, sauf cas | 0,2% de la plage
commande ou  chaque exceptionnel totale
déporteurs position Nécessitant plus
sol/aérofreins distincte de précision
(sélection et
position des
déporteurs
sol/aérofreins)
14 TemPérature Plage du 2 1+2°C 0.3°C
extérieure détecteur
Mode pilote Combinais
15* automatique/ non 1
automanette/com appropriée de
mandes marques
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automatiques de
volet état
d’embrayage

d’événement

16 Accélération tlg 0,25 +0,015g, a| 0,004g
longitudinale I’exclusion d’une
erreur de
référence
de+0,05¢g
17 Accélération +lg 0,25 +0,015g, a| 0,004g
latérale (A3) I’exclusion d’une
erreur de
référence de =+
0,05g
18 Action du pilote | Demande de Plage totale | 0,25 +2°sauf cas | 0,2% de la plage
et/ou position des certification de type exceptionnel totale ou selon
gouvernes— ) . , nécessitant plus | ’installation
commandes présentée 4 un Etat de précision
principales contractant avant
(tangage, ~ roulis, le ler janvier 2016
lacet) (4 et 8)
Demande de Plage totale | 0,125 +2°sauf cas | 0,2% de la plage
certification de type exceptionnel totale ou selon
, nécessitant plus | I’installation
présentée a un Etat de précision
contractant avant
le ler janvier 2016
19 Position du Plage totale 1 +3% sauf cas | 0,3% de la plage
compensateur exceptionnel totale ou selon
I’installation
en tangage nécessitant plus
de précision
20* Indication du de—6ma750m | 1 +0,6m (x2ft) | 0,3m (1ft) au-
radioaltimetre (de— ou+3% en | dessous del50m
201ta2500ft) retenant la plus | (500ft) 0,3m

grande de ces
deux valeurs, au-
dessous del50m
(500ft), et+5%

(1ft) +0,5%de la
plage totale au-
dessus de 150m
(500ft)
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au-dessus
150m (500ft)

de

21*

Ecart par rapport a
I’alignement
vertical
(alignement  de
descente
ILS/GNSS/GLS,
site  MLS, écart
vertical
IRNAV/IAN)

Plage du
signal

+3%

0,3% de la plage
totale

22*

Ecart par rapport a
I’alignement
horizontal
(alignement  de
piste
ILS/GNSS/GLS,
azimut MLS,
écart latéral
IRNAV/IAN)

Plage du
signal

+3%

0,3%de la plage
totale

23

Passage de
radioborne

Marque
d’événement

24

Avertissement
principal

Marque
d’événement

25

Sélection de
fréquence sur
chaque récepteur
de navigation
(A6)

Plage totale

Selon
I’installation

26*

Distances DME1
et 2 [inclut la
distance jusqu’au
seuil de piste
(GLS) et la
distance jusqu’au
point d’approche
interrompue
(IRNAV/IAN)]

de0a370km
(de0a200NM

)

Selon
I’installation

1852 m (INM)
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(Notes 5 et 6)

27

Etat «envol» ou
«au sol»

Marque 1
d’événement

28*

Etat
GPWSITAWS/G
CAS [sélection du
mode d’affichage
du relief, y
compris état
fenétre flash,
alertes (mise en
garde et
avertissements) et
avis  consultatif
concernant le
relief et position
de [Dinterrupteur
(marche/arrét)]

Marque 1
d’événement

29*

Angle d’attaque

Plage totale | 0,5

Selon
I’installation

0,3%de la plage
totale

30*

Hydraulique,
chaque circuit
(basse pression)

Marque 2
d’événement

0,5%de la plage
totale

31*

Données de
navigation
(latitude/longitude
, Vitesse sol et
angle de dérive)
(A8)

Selon 1
I’installation

Selon
I’installation

32*

Position train et
sélecteur de train

Marque 4
d’événement

Selon
I’installation

33*

Vitesse sol

Selon 1
I’installation

Les données
devraient
provenir du
systéme le plus
précis

1kt
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34 Freins  (pression (Plage totale | 1 +5% 2%de la plage
des freins gauches maximale totale
et droits, position mesurée,
des pédales marques
correspondantes) d’événement

ou plage
totale)

35* Paramétres Position du | Selon Chaque moteur, Selon 2 % de la plage
moteur répartiteur I’installation | chaque seconde I’installation totale
supplémentaires: | g carburant moteur
EPR, N1, niveau | .

?Ifd\i/cllgtéa}tll\?g, demande de

EGT, débit certification de type
carburant, présentée a un Etat

position du levier | contractant le
d’arrét carburant, | 1erjanvier 2023 ou
I\!S ; posmon du aprés

répartiteur de

carburant moteur

36* TCAS/ACAS Marques 1 Selon
(systeme d’événement I’installation
d’alerte et
d’évitement
des
abordages/systém
e
anticollision
embarqué)

37* Avertissement de Marque 1 Selon

d’événement I’installation
cisaillement  du
vent

38* Calage Selon 64 Selon 0,1 mb (0,01 in
barométrique I’installation I’installation Hg)
(pilote, copilote)

39* Altitude Selon 1 Selon Suffisante pour
sélectionnée (tous I’installation I’installation
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modes de déterminer  la
fonctionnement valeur
sélectionnée par
sélectionnables
par le I’équipage
pilote)
40* Vitesse Selon 1 Selon déterminer  la
sélectionnée (tous I’installation I’installation valeur
modes de sélectionnée par
fonctionnement )
I’équipage
sélectionnables
par le
pilote)
41* Mach sélectionné Selon 1 Selon Suffisante pour
(tous I’installation ’installation
déterminer la
modes de valeur
fonctionnement )
sélectionnée par
sélectionnables )
par le I’équipage
pilote)
42* Vitesse verticale Selon 1 Selon Suffisante pour
) I’installation I’installation )
sélectionnée (tous déterminer  la
valeur
modes de
fonctionnement sélectionnée par
sélectionnables I’équipage
par le
pilote)
43* Cap  sélectionné Selon 1 Selon Suffisante pour
(tous I’installation I’installation )
déterminer la
modes de valeur
fonctionnement
sélectionnée par
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sélectionnables I’équipage
par le
pilote)
44* Trajectoire de vol 1 Selon
I’installation

sélectionnée (tous

modes de
fonctionnement

sélectionnables
par le

pilote)
[route/DSTRK,

angle  de la
trajectoire,

trajectoire
d’approche

finale
(IRNAV/IAN)]

45* Hauteur de Selon 64 Selon Suffisante pour

décision I’installation I’installation
déterminer la

sélectionnée valeur
sélectionnée par

I’équipage
46* Configuration des Marque(s) 4 Selon
] d’événement I’installation
affichages EFIS
(pilote,
copilote)
47* Configuration de Marque(s) 4 Selon
d’événement I’installation
I’affichage

multifonction/

moteurs/alertes
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48* Etat bus électrique Marque(s) 4 Selon
c.a. d’événement I’installation
49* Etat bus électrique Marque(s) 4 Selon
c.c. d’événement I’installation
50* Position des Marque(s) 4 Selon
vannes de d’événement I’installation
prélevement
moteur
51* Position vanne de Marque(s) 4 Selon
d’événement I’installation
prélevement GAP
52* Panne Marque(s) 4 Selon
d’ordinateur d’événement I’installation
53* Commande de Selon 2 Selon
poussée I’installation I’installation
54* Poussée cible Selon 4 Selon 2 % de la plage
I’installation I’installation totale
55* Centrage calculé Selon 64 Selon 1 % de la plage
I’installation I’installation totale
56* Quantité de Selon 64 Selon 1 % de la plage
carburant dans le I’installation I’installation totale
réservoir de
centrage
57* Affichage téte Selon 4 Selon
haute en I’installation I’installation
service
58* Affichage Selon 1 Selon
paravisuel en I’installation I’installation
marche/arrété
59* Protection Selon 1 Selon
décrochage, I’installation I’installation

1538 Bis




Journal Officiel de la République Islamique de Mauritanie 30 Novembre 2018 1426 Bis

intervention
vibreur et

pousseur de
manche

60*

Référence du
systéme

de navigation
primaire :

GNSS, INS,
VOR/DME,

MLS, Loran C,
radiophare
d’alignement de
piste, radiophare
d’alignement de
descente

Selon 4
I’installation

Selon
I’installation

61*

Détection givrage

Selon 4
I’installation

Selon
I’installation

62*

Avertissement
moteur

(chaque moteur)

vibration

Selon 1
I’installation

Selon
I’installation

63*

Avertissement
moteur

(chaque moteur)

température
excessive

Selon 1
I’installation

Selon
I’installation

64*

Avertissement
moteur

Selon 1
I’installation

Selon
I’installation
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(chaque moteur)

pression  d’huile
basse

65* Avertissement Selon Selon
moteur I’installation I’installation
(chagque moteur)
survitesse
66* Position du Plage totale +3 % sauf cas | 0,3 % de la plage
compensateur exceptionnel totale
de lacet nécessitant plus
de précision
67* Position du Plage totale +3 % sauf cas | 0,3% de laplage
compensateur exceptionnel totale
de roulis nécessitant plus
de précision
68* Angle de lacet ou Plage totale +5% 0,5°
de
glissade
69* Sélection des Marque(s)
systémes d’événement
de dégivrage et/ou
d’antigivrage
70* Pression Plage totale +5% 100 psi
hydraulique
(chaque circuit)
71* Perte de pression Marque

cabine

d’événement
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72* Position de la Plage totale 1 +5 % 0,2 % de la plage
commande totale ou selon
) I’installation
de compensation
tangage
73* Position de la Plage totale 1 +5% 0,2 % de la plage
commande totale ou selon
) I’installation
de compensation
— roulis
74* Position de la Plage totale 1 +5 % 0,2 % de la plage
commande totale ou selon
I’installation
de compensation
— lacet
75* Toutes forces Plage totale | 1 +5% 0,2 % de la plage
exercées sur les [£311N totale ou selon
commandes de vol I’installation
du poste de (*70 Ibf),
pilotage (volant, +378 N
manche_z, (+85 Ib),
palonnier) 734 N
(165 1bf)]
76* Marqueur Marque 1
d’événement d’événement
77 Date 365 jours 64
78* ANP ou EPE ou Selon 4 Selon
EPU I’installation I’installation
79* Altitude-pression | Demande de Selon 1 Selon 100 ft
de cabine certification de type | I’installation I’installation
présentée a la (recommandé
Mauritanie le :01ftado
lerjanvier 2023 ou | 000 ft)
apres
80* Poids calculé de | Demande de Selon 64 Selon 1 % de la plage
I’avion certification de type | I’installation I’installation totale
présentée a la
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Mauritanie le
lerjanvier 2023 ou
apres
81* Commande de | Demande de Plage totale 1 +2° 0,5°

systéme certification de type

directeur de vol | présentée a la

(commande Mauritanie le

de tangage du | lerjanvier 2023 ou

directeur de vol | apres

gauche,

commande de

roulis

du directeur de vol

gauche,

commande de

tangage du

directeur de vol

droit,

commande de

roulis du

directeur de vol

droit)

82* Vitesse verticale Demande de Selon 0.25 Selon 16 ft/min
certification de type | I’installation I’installation
présentée  a la (recommandé :
Mauritanie le 32 ft/min)
lerjanvier 2023 ou
apres
Notes :
1. VSO0 = vitesse de décrochage ou vitesse minimale en vol stabilisé en configuration d’atterrissage. Voir la

section « Abréviations et symboles ».

VD = vitesse de calcul en piqué.

Enregistrer suffisamment de signaux d’entrée pour déterminer le régime.

Si I’avion est équipé d’un systeme de

Commandes de vol dans lequel les gouvernes exercent une action en retour

Sur les commandes correspondantes du poste de pilotage, « ou » s’applique. Si I’avion est équipé d’un
systeme de commandes de vol dans lequel les gouvernes n’exercent pas d’action en retour sur les commandes
correspondantes du poste de pilotage, « et » s’applique. Dans le cas d’un avion dont les gouvernes sont en plusieurs
parties, une combinaison appropriée de signaux d’entrée est acceptable a la place de I’enregistrement distinct des
signaux correspondant aux différentes parties.

7. Si le signal est disponible sous forme numérique.

8. Il n’est pas envisagé que les avions dont le certificat de navigabilité individuel a été délivré avant le ler janvier
2016 soient modifiés de facon a respecter les indications de plage de mesure, d’échantillonnage, de précision et de
résolution figurant dans le présent appendice.

SEUIEEREN
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9. 11 est préférable d’enregistrer la latitude et la longitude & partir du systéme de navigation par inertie (INS)
ou d’un autre systéme de navigation.
10. Si les signaux sont facilement disponibles.

Tableau A 2.3-2. Enregistreurs de communications par liaison de données — Description des applications

Application

no

Type

Description

Teneur de
I’enregistreme
nt

Initialisation de
la

liaison de
données

Toute application utilisée pour entrer en
communication avec le service de liaison
de données ou [Dinitialiser. Dans les
systémes FANS-1/A et ATN, il s’agit des
fonctions de notification d’équipement aux
services ATS (AFN) et de gestion de
contexte (CM), respectivement.

C

Communications

contrdleur-pilote

Toute application utilisée pour la
transmission de demandes, d’autorisations,
d’instructions et de comptes rendus entre
I’équipage de conduite et les contrdleurs au
sol. Dans les systémes FANS-1/A et ATN,
il s’agit notamment de [’application
CPDLC.

Sont également comprises les applications
utilisées  pour la
d’autorisations océaniques (OCL) et
d’autorisations de départ (DCL) ainsi que
la délivrance par liaison de données des
autorisations de circulation au sol.

communication

Surveillance
adressée

Toute application de surveillance dans le
cadre de laquelle le sol établit des contrats
en vue de la communication de données de
surveillance.

Dans les systémes FANS-1/A et ATN, il
s’agit de D’application de surveillance
dépendante automatique en mode contrat
(ADS-C). Si des données paramétriques
figurent dans le message, elles seront
enregistrées, a moins
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que des données provenant de la méme
source soient enregistrées sur le FDR.

4 Information de | Tout service utilisé pour communiquer des | C
vol renseignements de vol a des aéronefs
particuliers ; par exemple, D-METAR,

D-ATIS, D-NOTAM et autres services de
liaison de données textuelles.

5 Surveillance des | Comprend les systémes de surveillance | M*
élémentaire et renforcée ainsi que les
données de sortie ADS-B. Si des données
paramétriques communiquées par 1’avion

aéronefs en mode

diffusion :
figurent dans le message, elles seront
enregistrées, a moins que des données
provenant de la méme source soient
enregistrées sur le FDR.

6 Données de | Toute application communiquant ou | M*

controle de | recevant des données utilisées aux fins de

I’exploitation I’AOC

aéronautique

Légende :

C : teneur compleéte enregistrée
M : renseignements permettant une corrélation avec tout fichier stocké ailleurs que dans I’avion
* : applications a enregistrer seulement dans la mesure du possible compte tenu de I’architecture du systéme

Tableau A2.3-3. Systémes d’enregistrement de données d’aéronef — Indications relatives aux paramétres

N° | Paramétre Plage Intervalle Précision Résolution Remarques
minimale maximal | minimale Minimale
d’enregistreme | d’enregistre | d’enregistrement | d’enregistre
nt ment ment
(secondes)
1 Cap
a) Cap (magnétique ou +180 degrés | 1 +2 degrés 0,5 degré Cap, de préférence. A
vrai) défaut, le taux de lacet
sera enregistré
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b) Taux de lacet +300°/s 0,25 +1 % + dérive de

360°/h
2 Tangage :

a) Assiette en tangage | +90 degrés 0,25 +2 degrés 0,5 degré Assiette en tangage, de
préférence. A défaut, le
taux de tangage sera
enregistré

b) Taux de tangage 300°/s 0,25 +1% + dérive de 2°/s

360°/h
3 Roulis :

a) Assiette en roulis +180 degrés 0,25 +2 degrés 0,5 degré Assiette en roulis, de
préférence. A défaut, le
taux de roulis sera
enregistré

b) Taux de roulis 300°/s 0,25 +1 % (+ dérive) 2°/s

de 360°/h
4 Systeme de

localisation :

a) Heure 24 heures 1 +0,5 s 0,1ls Temps UTC, de
préférence, si
disponible

b) Latitude/longitude | Latitude : 2 selon I’installation | 0,00005°

+90°

1 Si | (recommandé :
Longitude : disponible)
4180° 0,00015°)

¢) Altitude de -300 m (- 2 Selon 1,5m (5 ft)

1000 ft) a | Dinstallation
Paltitude @ SI| [recommandé :
maximale disponible
certifiée de ) £15 m (50 ft)
I’aéronef +1
500 m (5 000
ft)

d) Vitesse sol 0-1 000 kt 2(1si Selon 1 kt

disponible) I’installation
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(recommandé : +5

k)

e) Route

0-360°

2 (1 si
disponible

)

Selon
I’installation
(recommandé :
+2°)

0.5°

f) Erreur estimative

Plage
disponible

2 (1si
disponible)

Selon
I’installation

Selon
I’installation

Sera enregistrée si elle
est facilement
disponible

5 Accélération

normale

de-3ga+6g
*)

0,25 (0,125
Si

disponible)

Selon
I’installation
(recommandé :
+0,09 g
I’exclusion
d’une erreur de

référence de +0,45

9)

0,004 g

6 Accélération
longitudinale

g (™)

0,25 (0,125
Si
disponible)

Selon
I’installation
(recommandé
+0,015 g

I’exclusion d’une
erreur de référence

de £0,05 g)

0,004 g

7 Accélération

Latérale

=1 g (*)

0,25 (0,125
Si

disponible)

Selon
I’installation

(recommandé :

40,015ga

I’exclusion d’une
erreur de référence

de £0,05 g)

0,004 g

8 Pression statique
externe (ou

altitude-pression)

de 34,4 mb
(3.44inHg)a
310,2 mb

(31,02 in Hg)
ou

Selon
I’installation

[recommandé :

+1 mb (0,1 in Hg)
ou=30 m (£100 ft)
a+210 m (£700 ft)

0,1 mb (0,01
in Hg)

oul5m(5
ft)
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plage de
mesure
du capteur
9 Température de —50° a +90 | 2 Selon 1°C
°C I’installation
extérieure
ou plage de (recommandé :
(ou température mesure
+2 °C)
totale) du capteur
10 Vitesse indiquée Selon le|1 Selon 1kt
dispositif I’installation
de mesures (recommand
installées (recommandé : é:
pour
I’affichage £3%) 0.5 k)
pilote ou plage
disponible du
capteur
11 Régime moteur Plage totaley | Chaque Selon 0,2% dela
moteur, I’installation
compris plage totale
condition chaque
seconde
de survitesse
12 Pression Plage totale Chaque Selon 2 % de la
moteur, I’installation plage
huile moteur
chaque (recommandé : 5 | totale
seconde % de la plage
totale)
13 | Température Plage totale Chaque Selon 2 % de la
moteur, I’installation plage
huile moteur
chaque (recommandé : 5 | totale
seconde % de la plage
totale)
14 | Débit ou pression Plage totale Chaque Selon 2 % de la
moteur, I’installation plage
carburant
chaque totale
seconde
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15 | Pression Plage totale Chaque Selon 0,2% dela
moteur, I’installation
d’admission plage totale
chaque
seconde
16 Paramétres Plage totale Chaque Selon 0,1 % de la * Un nombre
moteur, I’installation suffisant de
poussée/puissance plage totale paramétres  (p.  ex.
/couple moteur chaue EPR/N1 ou
seconde couple/Np, selon
nécessaires pour qu’il convient, compte
tenu du
déterminer la moteur en question)
seront enregistrés
poussée/puissance pour permettre de
. déterminer la puissance
de propulsion*
en mode
normal et en mode
inversion. Il faudrait
prévoir une marge pour
une survitesse possible.
17 | Vitesse générateur 0—150 % Chaque Selon 0,2% dela
moteur, I’installation
de gaz moteur plage totale
chaque
(No) seconde
18 | Vitesse turbine 0-150% Chaque Selon 0,2% dela
moteur, I’installation
libre (Nf) plage totale
chaque
seconde
19 | Température du Plage totale 1 Selon 1°C
I’installation
liquide de
(recommandé :
refroidissement
+5°C)
20 | Tension Plage totale Chaque Selon 1 volt
moteur, I’installation
principale
chaque
seconde
21 | Température de la | Plage totale Chaque Selon 2 % de la
culasse cylindre, I’installation plage
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chaque totale
seconde
22 | Position des Plage totale ou 2 Selon 0,5 degré
I’installation
volets chaque
position
distincte
23 Position des Plage totale 0,25 Selon 0,2% dela
I’installation
gouvernes — plage totale
commandes de
vol principales
24 Quantité Plage totale 4 Selon 1 % de la
I’installation plage
carburant
totale
25 Température Plage totale Chaque Selon 2 % de la
moteur, I’installation plage
des gaz
chaque totale
d’échappement seconde
26 | Tension de Plage totale Chaque Selon 1 volt
moteur, I’installation
secours
chaque
seconde
27 | Position du Plage totale ou 1 Selon 0,3%dela
I’installation
compensateur chaque plage totale
position
distincte
28 Position du train Chaque Chaque Selon * Lorsque
) position atterrisseur, | I’installation c’est possible,
d’atterrissage o enregistrer la position
distincte * toutes les rentrée et-
deux verrouillée et la
position sortie et-
secondes .
verrouillée
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29 Caractéristiques Selon les | Selon les | Selon les besoins | Selon les

besoins besoins
nouvelles/uniques besoins

de I’aéronef

214 : APPRQBATIONS
PARTICULIERES DE L’AVIATION
GENERALE

2.14.1. OBJET ET PORTEE

2.14.1.1 Les approbations particuliéres auront une
forme de présentation normalisée et contiendront les
renseignements minimaux prescrits dans le modéle
correspondant.

Lorsque les opérations a effectuer nécessitent une
approbation particuliére, une copie du ou des
documents doit se trouver a bord (voir § 2.4.2.2 et §
2.1.4)
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2.14.2: MOD]‘:]LE D’APPROBATION
PARTICULIERE

REPUBLIQUE ISLAMIQUE DE MAURITANIE

AGENCE NATIONALE DE L’AVIATION CIVILE

(ANAC)

SPECIFICATIONS OPERATIONNELLES
OPERATIONS SPECIFICATIONS

COORDONNEES DE L’AUTORITE DE DELIVRANCE?
Issuing Authority contact details
Téléphone : +222 45244005 Fax : +222 45253578 E-mail :anac@anac.mr  Date et signature? :

Nom du propriétaire/exploitant® : Téléphone : Fax : E-mail :
Owner/ Operator Name :

Type d’aéronef* :
Aircraft Model :

AUTORISATIONS SPECIALES: OUl | NON APPROBATIONS OBSERVATIONS
Special Authorisations Yes | No PARTICULIERES® Remarks
Specific Approvals
Marchandises dangereuses
Dangerous Goods L] L]
Operations | Approche et
par faibles | Atterrissage [] [] CAT®: RVR: __ m
visibilités Approch and Landing DH:___ ft
Low
Visibility Décollage O | 0 RVR”: ____m
Operations | Take-off
Crédit(s) 8
opérationnel(s) ] []
Operational credit(s)
RVSM ] ANIRE
Autres'? L1 [
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Légende :

1. Numéros de téléphone et de fax de ’ANAC et
I’adresse électronique.

2. Date de délivrance de I’approbation particulicre (jj-
mm-aaaa) et signature du représentant de 1’autorité.

3. Nom et adresse du propriétaire ou de I’exploitant.

4. Marque, modele et, le cas échéant, série, ou série
principale, de 1’avion.

5. Indiquer dans cette colonne les criteres les plus
permissifs de chaque approbation ou le type
d’approbation (avec les critéres appropriés).

6. Catégorie d’approche de précision applicable (CAT
I1, IIIA, HIB ou IIIC). RVR minimale, en métres, et
hauteur de décision, en pieds.

On utilise une ligne par catégorie d’approche
indiquée.

7. RVR minimale approuvée pour le décollage, en
meétres. On peut utiliser une ligne par approbation si
différentes approbations ont été délivrées.

8. Enumérer les possibilités embarquées (c.-a-d.
atterrissage automatique, HUD, EVS, SVS, CVS) et
les crédits opérationnels connexes accordés.

9. Navigation fondée sur les performances (PBN) :
utiliser une ligne pour chaque approbation relative a
une spécification de navigation AR en

PBN (p. ex. RNP AR APCH), les restrictions
appropriées figurant dans la colonne « Description ».

10. On peut indiquer d’autres approbations ou
données particuliéres dans ce champ, en utilisant une
ligne (ou un bloc de plusieurs lignes) par approbation
(p. ex. approbation d’approche particuliére, MNPS).
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INTENTIONELLEMENT BLANCHE
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CHAPITRE 3 : AVIONS LOURDS ET
AVIONS A TURBOREACTEURS

3.1 APPLICATION

3.1.1 Les normes et pratiques recommandées des
Chapitres 2 et 3 sont applicables aux vols
d’aviation générale internationale effectués par :

a) des avions dont la masse maximale au
décollage certifiée est supérieure a 5 700 kg ;

b) des avions équipés d’un ou de plusieurs
turboréacteurs.

c) des avions dont le nombre de sieges est
supérieur a neuf

3.2 VOLS D’AVIATION D’AFFAIRES

Les entreprises utilisant, pour effectuer des vols
d’affaires, trois aéronefs ou plus confiés a des
pilotes employés pour piloter les aéronefs se
conformeront aux dispositions du Chapitre 3.

Le terme « aéronef » sert a indiquer qu’une
entreprise qui utilise une combinaison d’avions et
d’hélicopteres pour effectuer des vols d’affaires
est soumise a cette recommandation dans la
mesure ou au moins un avion est utilisé.

3.3 GENERALITES

3.3.1 Respect des lois, réglements et
procédures

3.3.1.1 L’exploitant veillera a ce que tous ses
employés sachent qu’ils doivent se conformer
aux lois, réglements et procédures des Etats dans
le territoire desquels les vols sont effectués.

3.3.1.2 L’exploitant veillera a ce que tous ses
pilotes connaissent les lois, les réglements et
procédures qui se rapportent a I’exercice de leurs
fonctions et qui sont en vigueur dans les régions

qu’ils devront traverser, aux aérodromes qu’ils
seront appelés a utiliser et pour les installations et
services correspondants.

L’exploitant veillera a ce que les autres membres
de I’équipage de conduite connaissent ceux de ces
lois, reéglements et procédures qui se rapportent a
I’exercice de leurs fonctions respectives a bord de
I’avion.

3.3.1.3 La responsabilitt ~du controle
d’exploitation incombe au pilote commandant de
bord. L’exploitant décrira le systéeme de contrdle
d’exploitation dans le manuel d’exploitation et
indiquera le role et les responsabilités des
personnes intervenant dans le systéme.

3.3.1.4 L’exploitant fera en sorte que le pilote
commandant de bord dispose, a bord de I’avion,
de tous les renseignements essentiels sur les
services de recherches et de sauvetage de la
région qu’il survolera.

Ces renseignements peuvent étre consignés dans
le manuel d’exploitation ou fournis au pilote sous
toute autre forme jugée convenable.

3.3.1.5 L’exploitant veillera a ce que les membres
des équipages de conduite prouvent qu’ils sont
capables de parler et de comprendre la langue
utilisée dans les communications
radiotéléphoniques aéronautiques, comme il est
spécifié¢ au RTAL.

3.3.2 Gestion de la sécurité

Le RTA 19 en vigueur contient des dispositions
relatives a la gestion de la sécurité concernant les
exploitants de I’aviation générale internationale
qui effectuent des vols au moyen d’avions lourds
ou a turboréacteurs, le Manuel de gestion de la
sécurité (MGS) (Doc 9859) contient de plus
amples orientations.
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3.4 PREPARATION ET EXECUTION DES
VOLS

3.4.1 Installations et services d’exploitation

L’exploitant veillera a ce qu’un vol ne soit pas
entrepris avant que I’on se soit assuré par tous les
moyens  ordinaires  disponibles que les
installations et services a la surface en place qui
sont directement nécessaires a ce vol et a la
sécurité de I’avion, y compris les moyens de
télécommunication et les aides de navigation,
sont satisfaisants compte tenu des conditions dans
lesquelles le vol doit étre exécuté.

Par « moyens ordinaires », il faut entendre
I’emploi des renseignements dont dispose
I’exploitant au point de départ et qui sont, soit des
renseignements officiels publiés par les services
d’information adronautique, soit des
renseignements qu’il peut se procurer facilement
a d’autres sources.

3.4.2 Gestion de I’exploitation
3.4.2.1 Notification de ’exploitant

3.4.2.1.1 Si I’exploitant a une base d’exploitation
dans un Etat autre que la Mauritanie, il notifiera
I’Etat dans le territoire duquel la base
d’exploitation est située.

3.4.2.1.2 Suite a la notification prévue au §
3.4.2.1.1, la supervision de la sécurité¢ et de la
stireté fera 1’objet d’une coordination entre 1’Etat
sur le territoire duquel se trouvent la base
d’exploitation et la Mauritanie.

3.4.2.2 Manuel d’exploitation
L’exploitant établira, a titre de guide a I’'usage du

personnel intéressé, un manuel d’exploitation
contenant toutes les consignes et les informations

dont le personnel d’exploitation a besoin pour
s’acquitter de ses fonctions. Ce manuel sera
modifié ou révisé suivant les besoins, de maniére
a étre tenu constamment a jour. Ces modifications
ou révisions seront communiquées a toutes les
personnes qui doivent utiliser le manuel.

3.4.2.3 Consignes d’exploitation —
Généralités

3.4.2.3.1 L’exploitant veillera a ce que tous les
membres du personnel d’exploitation soient
convenablement instruits de leurs fonctions et de
leurs responsabilités particulieres, et de la place
de ces fonctions par rapport a 1’ensemble de
I’exploitation.

3.4.2.3.2 L’exploitant donne des consignes
d’exploitation et fournit des renseignements sur
les performances de montée de I’avion tous
moteurs en fonctionnement pour permettre au
pilote commandant de bord de déterminer la
pente de montée réalisable pendant la phase de
départ dans les conditions de décollage du
moment et avec la technique de décollage
envisagée. Ces renseignements devraient étre
consignés dans le manuel d’exploitation

3.4.2.4 Simulation de situations
d’urgence en cours de vol

L’exploitant veillera a ce qu’aucune situation
d’urgence ou situation anormale ne soit simulée
lorsqu’il y a des passagers a bord.

3.4.2.5 Listes de vérification

Les listes de vérification seront utilisées par
I’équipage de conduite avant, pendant et apres
toutes les phases de vol et en cas d’urgence,
afin que soient respectées les procédures
d’exploitation figurant dans le manuel
d’utilisation de 1’aéronef et le manuel de vol ou
tout autre document associé au certificat de
navigabilité¢, sinon dans le  manuel
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d’exploitation. La conception et [’utilisation
des listes de wvérification respecteront les
principes des facteurs humains, notamment :

1- la langue écrite, non seulement le
vocabulaire et la grammaire mais aussi la
fagon dont ils sont employés

2- la typographie, notamment le style des
caracteres, I’impression et la disposition qui
joue un r6le important dans la
compréhension d’un texte écrit

3- I’emploi des photos, des schémas et des
tableaux pour remplacer des longs textes
descriptifs ce qui facilite la compréhension et
soutien I'intérét. L’emploie d’illustration en
couleur réduit le travail de discrimination
nécessaire et a un effet motivant

4- le cadre de travail dans lequel le document
sera utilisé, il s’agit d’un élément a prendre
en compte au moment ou I’on détermine la
grandeur des caracteres et des pages.

3.4.2.6 Altitudes minimales de vol

Pour les vols qui doivent s’effectuer selon les
regles de vol aux instruments, I’exploitant
spécifiera la méthode d’établissement des
altitudes de franchissement du relief.

3.4.2.7 Minimums opérationnels
d’aérodrome

3.4.2.7.1 L’exploitant établira des minimums
opérationnels d’aérodrome compatible avec les
critéres spécifiés par I’Etat d’immatriculation
pour chaque aérodrome utilis¢ dans les
opérations.

Ces minimums ne seront pas inférieurs a ceux qui
pourront avoir été établis pour ces aérodromes par
I’Etat de I’aérodrome, sauf s’ils sont
expressément approuves par I’ANAC.

Cette norme n’exige pas que I’Etat de
I’aérodrome établisse des minimums
opérationnels d’aérodrome.

3.4.2.7.2 L’Etat d’immatriculation peut
approuver un ou des crédits opérationnels pour
des opérations avec avions équipés de HUD ou
affichages équivalents, EVS, SVS ou CVS. Ces
approbations seront sans effet sur la classification
de la procédure d’approche aux instruments.

Un crédit opérationnel inclut :

a) aux fins d’une interdiction d’approche (§
2.2.4.1.2), des minimums inférieurs aux
minimums opérationnels d’aérodrome ;

b) la réduction ou la satisfaction des exigences en
matiére de visibilité ; ou

c¢) l’exigence d’un moins grand nombre
d’installations au sol, celles-ci étant compensées
par les capacités disponibles a bord.

3.4.2.8 Gestion de la fatigue

L’exploitant établira et mettra en ceuvre un
programme de gestion de la fatigue qui garantit
qu’aucun membre de son personnel engagé dans
I’exploitation et la maintenance des aéronefs
n’exercera ses fonctions quand il est fatigué. Le
programme tiendra compte des temps de vol et
des périodes de service de vol et sera inclus dans
le manuel d’exploitation.

3.4.2.9 Passagers

3.4.2.9.1 L’exploitant veillera a ce que les
passagers soient mis au courant de I’emplacement
et du mode d’emploi :

a) des ceintures de sécurité ;

b) des issues de secours ;

c)des gilets de sauvetage, si leur présence a bord
est obligatoire ;

d) de I’alimentation en oxygene, si elle est
prescrite pour les passagers ;

e) de tout autre équipement de secours individuel
qui se trouve a bord, y compris les cartes de
consignes en cas d’urgence destinées aux
passagers.
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3.4.2.9.2 L’exploitant veillera a ce que toutes les
personnes a bord soient au courant de
I’emplacement de I’équipement collectif essentiel
de secours de bord et de la maniere générale de
s’en servir.

3.4.2.9.3 L’exploitant veillera a ce qu’en cas
d’urgence au cours du vol, les passagers recoivent
les instructions appropriées aux circonstances.

3.4.2.9.4 L’exploitant veillera a ce que, pendant
le décollage et I’atterrissage et chaque fois que
cela sera jugé nécessaire en raison de turbulence
ou d’un cas d’urgence en vol, tous les passagers
de I’avion soient maintenus sur leur si¢ge par les
ceintures ou harnais de sécurité fournis.

3.4.3 Préparation des vols

3.4.3.1 L’exploitant établira des procédures pour
faire en sorte qu’un vol ne sera entrepris que si :
a) I’avion est en état de navigabilité et diment
immatriculé et si les pieces qui en font foi se
trouvent a bord ;

b) les instruments et I’équipement installés dans
I’avion sont appropriés, compte tenu des
conditions de vol prévues ;

c) les opérations d’entretien nécessaires ont été
effectuées conformément aux dispositions du
Chapitre 3.8 ;

d) la masse et le centrage de I’avion permettent
d’effectuer le vol en sécurité, compte tenu des
conditions de vol prévues ;

e) toute charge transportée est convenablement
répartie a bord et arrimée de fagon siire ;

f) les limites d’emploi de I’avion, consignées
dans le manuel de vol ou dans un document
similaire, ne seront pas dépassées.

3.4.3.2 I’exploitant mettra a disposition assez de
renseignements sur les performances de montée
de I’avion tous moteurs en fonctionnement pour
permettre de déterminer la pente de montée
réalisable pendant la phase de départ dans les
conditions de décollage du moment et avec la
technique de décollage envisagée.

3.4.3.3 Planification opérationnelle
des vols

L’exploitant spécifiera des procédures de
planification de vol permettant d’assurer la
sécurité du vol compte tenu des performances et
limitations d’emploi de I’avion ainsi que des
conditions pertinentes prévues en ce qui concerne
la route a suivre et les aérodromes concernés. Ces
procédures  figureront dans le  manuel
d’exploitation.

3.4.3.4 Aérodromes de dégagement

34341 Aédrodromes de dégagement au
décollage

34.3.4.1.1 Un aérodrome de dégagement au
décollage sera choisi et spécifi¢ dans le plan de
vol si les conditions météorologiques a
I’aérodrome de départ sont inférieures aux
minimums d’aérodrome pour cette opération
applicables ou en cas d’impossibilité de retourner
a I’aérodrome de départ pour d’autres raisons.

3.4.3.4.1.2 Le temps de vol entre I’aérodrome de
départ et I’aérodrome de dégagement au
décollage ne dépassera pas :

a) dans le cas d’un avion bimoteur, une heure a la
vitesse de croisiere avec un moteur hors de
fonctionnement déterminée a partir du manuel
d’utilisation de I’avion, calculée en conditions
ISA et en air calme, en utilisant la masse au
décollage réelle ;

b) dans le cas d’un avion a trois moteurs ou plus
deux heures a une vitesse de croisiere tous
moteurs en fonctionnement déterminée a partir du
manuel d’utilisation de [’avion, calculée en
conditions ISA et en air calme, en utilisant la
masse au décollage réelle.

3.4.3.4.1.3 Pour un aérodrome a choisir comme
aérodrome de dégagement au décollage, les
renseignements disponibles indiqueront que, a
I’heure d’utilisation prévue, les conditions seront
égales ou supérieures aux  minimums
opérationnels d’aérodrome applicables au vol.
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3.4.3.5 Carburant requis

3.4.3.5.1 Un avion emportera une quantité de
carburant utilisable suffisante pour exécuter le
plan de vol en sécurité et qui permet des
déroutements par rapport au vol planifié.

3.4.3.5.2 La quantité de carburant utilisable a
emporter sera basée au minimum sur :
a) les données de consommation de carburant :

1) communiquées par 1’avionneur ;

2) si disponibles, des données a jour propres a
I’avion provenant d’un systéme de suivi de la
consommation de carburant ;

b) les conditions d’exploitation dans lesquelles le
vol planifié s’effectuera, notamment :

1) masse prévue de I’avion ;

2) avis aux navigants ;

3) observations météorologiques en vigueur ou
combinaison d’observations en vigueur et de
prévisions ;

4) procédures des services de la circulation
adrienne, restrictions et délais prévus ;

5) effets du report d’interventions de maintenance
et/ou d’écarts de configuration.

S’il n’existe pas de données spécifiques de
consommation de carburant pour les conditions
précises du vol, I’aéronef pourra étre utilisé
compte tenu des données de consommation de
carburant estimée.

3.4.3.5.3 Le carburant utilisable requis, calculé
avant le vol, comprendra ce qui suit :

a) carburant de circulation au sol : quantité de
carburant qui sera consommeée avant le décollage,
compte tenu des conditions locales a I’aérodrome
de départ et de la consommation de carburant du
groupe auxiliaire de puissance (APU) ;

b) carburant d’étape : quantité de carburant
nécessaire pour que I’avion puisse voler du point
de décollage ou du point de réplanification en vol
jusqu’a latterrissage a 1’aérodrome de

destination, compte tenu des conditions
d’exploitation visées au § 3.4.3.5.2, alinéa b) ;

c) réserve de route : quantit¢ de carburant
nécessaire pour faire face a des imprévus. Elle ne
sera pas inférieure a 5 % du carburant d’étape
prévu.

Les imprévus sont des facteurs qui peuvent
influer sur la consommation de carburant durant
le vol jusqu’a I’aérodrome de destination
(différences entre la consommation de 1’avion
particulier et la consommation prévue, écarts par
rapport aux conditions météorologiques prévues,
délais prolongés, écarts par rapport a la route ou
aux niveaux de croisiere planifiés, etc.).

d) réserve de dégagement a destination, qui sera :
1) dans les cas ou un aérodrome de dégagement a
destination est nécessaire, la quantité de
carburant requise pour que I’avion puisse :

i) effectuer une approche interrompue a
I’aérodrome de destination ;

ii) mont¢ a I’altitude de croisiere prévue ;

iii) suivre I’itinéraire prévu ;

iv) descendre jusqu’au point ou I’approche
prévue est amorcée ; et

v) effectuer I’approche et [’atterrissage a
I’aérodrome de dégagement a destination.

2) dans les cas ou le vol est effectué¢ sans
aérodrome de dégagement a destination, la
quantité de carburant requise pour que I’avion
puisse voler pendant 15 minutes a la vitesse
d’attente a 450 m (1 500 ft) au-dessus de I’altitude
topographique de l’aérodrome de destination
dans des conditions normales ; ou

3) dans les cas ou I’aérodrome d’atterrissage
prévu est un aérodrome isol¢ :

i) si I’avion est équipé de moteurs alternatifs, la
quantité de carburant requise pour que I’avion
puisse voler pendant 45 minutes, plus 15 % du
temps de vol prévu au niveau de ,croisiere, y
compris la réserve finale, ou pendant 2 heures, si
cette durée est inférieure ; ou
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ii) si I’avion est équipé¢ de turbomachines, la
quantité¢ de carburant requise pour que l’avion
puisse voler pendant 2 heures a la consommation
de croisiere normale au-dessus de I’aérodrome de
destination, y compris la réserve finale ;

e) réserve finale : quantité de carburant a I’arrivée
a I’aérodrome de dégagement a destination ou a
I’aérodrome de destination si un aérodrome de
dégagement a destination n’est pas nécessaire,
soit :

1) si I’avion est équipé de moteurs alternatifs, la
quantité de carburant requise pour que l’avion
puisse voler pendant 45 minutes ; ou

2) si I'avion est équipé de turbomachines, la
quantité de carburant requise pour que l’avion
puisse voler pendant 30 minutes a la vitesse
d’attente 2450 m (1 500 ft) au-dessus de I’altitude
topographique de I’aérodrome dans des
conditions normales ;

f) carburant supplémentaire quantité¢ de
carburant additionnelle requise pour permettre a
I’aéronef de descendre selon les besoins et
d’atterrir 2 un aérodrome de dégagement en cas
de panne de moteur ou de dépressurisation, dans
I’hypotheése ou elle se produit au point le plus
critique de la route ;

g) carburant discrétionnaire quantité¢ de
carburant additionnelle que le pilote commandant
de bord peut demander d’emporter.

3.4354 Les exploitants déterminent une
quantité¢ de réserve finale pour chaque type
d’avion et variante de leur flotte et arrondissent a
la hausse la valeur obtenue a un chiffre facile a
retenir.

3.4.3.5.5 L’utilisation de carburant, apres le
commencement du vol, a d’autres fins que celles
initialement prévues lors de la planification avant
le vol exigera une nouvelle analyse et, s’il y a
lieu, un ajustement de I’opération planifiée.

Rien dans le § 3.4.3.5 n’exclut la modification en
vol d’un plan de vol pour réplanifier ce vol vers

un autre aérodrome, pourvu que les spécifications
du § 3.4.3.5 puissent étre respectées a partir du
point ou le vol est replanifié.

3.4.3.6 Gestion du carburant en vol

3.4.3.6.1 L’exploitant mettra en place des
politiques et des procédures qui garantissent
I’exécution des vérifications du carburant en vol
et de la gestion du carburant.

3.4.3.6.2 Le pilote commandant de bord
veillera en permanence a ce que la quantité de
carburant utilisable présente dans les réservoirs
ne soit pas inférieure a la somme de la quantité de
carburant requise pour se rendre a un aé¢rodrome
ou il pourra effectuer un atterrissage en sécurité
et de la réserve finale prévue devant rester dans
les réservoirs au moment de I’atterrissage.

3.4.3.6.3 Le pilote commandant de bord
demandera des renseignements sur les délais a
I’ATC si, en raison de circonstances imprévues,
la quantit¢ de carburant présente dans les
réservoirs a [’atterrissage a 1’aérodrome de
destination risque d’étre inférieure a la réserve
finale plus, s’il y a lieu, la quantité de carburant
requise pour se rendre a un aérodrome de
dégagement ou a un aérodrome isolé.

3.4.3.6.4 Le pilote commandant de bord
informera I’ATC d’une situation de carburant
minimal en utilisant I’expression « MINIMUM
FUEL » (CARBURANT MINIMAL) si, une fois
dans I’obligation d’atterrir a un aérodrome précis,
il estime que toute modification de I’autorisation
en vigueur pour le vol vers cet aérodrome risque
d’avoir pour effet que, a I’atterrissage, la quantité
de carburant présente dans les réservoirs risque
d’étre inférieure a la réserve finale prévue.

L’expression « MINIMUM  FUEL »
(CARBURANT MINIMAL) informe ’ATC que
le nombre d’aérodromes ou I’avion pouvait se
poser a été réduit a un aérodrome en particulier et
que toute modification de [’autorisation en
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vigueur pour le vol vers cet aérodrome risque
d’avoir pour effet que, a Iatterrissage, la quantité
de carburant présente a bord soit inférieure a la
réserve finale prévue. Il ne s’agit pas d’une
situation d’urgence mais d’une indication qu’une
situation d’urgence est possible s’il se produit un
délai imprévu.

3.4.3.6.5 Le pilote commandant de bord
signalera une situation d’urgence carburant en
diffusant le message « MAYDAY MAYDAY
MAYDAY FUEL » (MAYDAY MAYDAY
MAYDAY CARBURANT) si les calculs
indiquent que la quantité de carburant utilisable
présente dans les réservoirs a I’atterrissage a
I’aérodrome le plus proche ou un atterrissage en
sécurité peut étre effectué sera inférieure a la
réserve finale prévue.

La réserve finale prévue est la quantité de
carburant calculée conformément au § 3.4.3.5.3,
alinéa e), et qui correspond a la quantité¢ minimale
de carburant qui doit se trouver dans les
réservoirs a l’atterrissage a quelque aérodrome
que ce soit.

Les mots « MAYDAY FUEL » (MAYDAY
CARBURANT) indiquent la nature de la
situation de détresse,

3.4.3.7 Spécifications supplémentaires
applicables aux vols sur des routes

situées a plus de 60 minutes d’un

aérodrome de dégagement en route

Les exploitants qui effectuent des vols sur des
routes situées a plus de 60 minutes d’aérodromes
de dégagement en route veilleront :

a) a ce que des aérodromes de dégagement en
route soient désignés ; et

b) a ce que le pilote commandant de bord ait accés
aux renseignements en vigueur sur les
aérodromes de dégagement en route désignés, y

compris |’état opérationnel et les conditions
météorologiques.

3.4.3.8 Avitaillement avec passagers a bord
3.4.3.5.1 Un avion ne sera avitaillé pendant que
des passagers embarquent, débarquent ou
demeurent & bord que si un personnel approprié
possédant les qualifications voulues est présent a
bord, prét a déclencher et a conduire une
évacuation de I’avion par les moyens disponibles
les plus pratiques et les plus rapides.

3.4.35.2 Lorsque I’avitaillement est effectué
pendant que des passagers embarquent,
débarquent ou demeurent a bord, des
communications bilatérales seront assurées au
moyen du systéme d’intercommunication de
I’avion ou par tout autre moyen approprié, entre
I’équipe au sol supervisant I’avitaillement et le
personnel qualifié en poste a bord de I’avion.

3.4.3.9 Réserve d’oxygéne

3.4.3.6.1 Un vol qui doit étre effectué¢ a des
altitudes de vol auxquelles la pression
atmosphérique dans les compartiments des
passagers et de I’équipage est inférieure a 700
hPa ne sera entrepris que si la réserve d’oxygene
est suffisante pour alimenter :

a) tous les membres de I’équipage et 10 % des
passagers pendant toute période au cours de
laquelle la pression a [intérieur des
compartiments qu’ils occupent sera comprise
entre 700 hPa et 620 hPa, diminuée de moins 30
minutes ;

b) I’équipage et les passagers pendant toute
période au cours de laquelle la pression
atmosphérique dans les compartiments qu’ils
occupent sera inférieure a 620 hPa.

3.4.3.6.2 Dans le cas des avions pressurisés, un
vol ne sera entrepris que si I’avion est doté d’une
réserve d’oxygene permettant d’alimenter tous
les membres d’équipage et tous les passagers, et
jugée appropriée en fonction des conditions du
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vol, en cas de chute de pression, pendant toute
période au cours de laquelle la pression
atmosphérique dans les compartiments qu’ils
occupent serait inférieure 2 700 hPa. En outre,
lorsqu’un avion est utilisé a des altitudes de vol
auxquelles la pression atmosphérique est
inférieure a 376 hPa, ou lorsqu’un avion est
utilisé a des altitudes de vol auxquelles la
pression atmosphérique est supérieure a 376 hPa
mais qu’il ne peut descendre sans risque en moins
de quatre minutes a une altitude de vol a laquelle
la pression atmosphérique est égale a 620 hPa, la
réserve d’oxygene sera suffisante pour alimenter
les occupants du compartiment des passagers
pendant au moins 10 minutes.

3.4.4 Procédures en vol

3.4.4.1 Approches aux instruments I’exploitant
doit faire figurer des procédures d’exploitation
relatives a I’exécution d’approches aux
instruments dans le manuel d’utilisation de
I’aéronef visé au § 3.6.1.2.

3.4.4.2 Emploi de I’oxygéne

34421 Lorsqu’ils exercent des fonctions
indispensables a la sécurit¢ du vol, tous les
membres de I’équipage de conduite utiliseront
des inhalateurs d’oxygéne de maniere continue
dans tous les cas, spécifiés au § 3.4.3.6.1 ou
3.4.3.6.2, pour lesquels [I’alimentation en
oxygene est prévue.

3.4.4.2.2 Tous les membres d’équipage d’avions
pressurisés utilisés au-dessus d’une altitude ou la
pression atmosphérique est inférieure a 376 hPa
disposeront, a leur poste de travail, d’'un masque
a oxygene a pose rapide capable de fournir
immédiatement de I’oxygene a la demande.
3.4.4.3 Procédures d’exploitation a moindre
bruit des avions

34431 Les procédures d’exploitation a
moindre bruit des avions doivent étre conformes
aux dispositions des PANS-OPS (Doc 8168),
Volume I.

3.4.4.3.2 les procédures a moindre bruit qui sont
spécifiées par I’exploitant pour un type d’avion
déterminé doivent étre les mémes pour tous les
aérodromes.

3.4.4.4 Procédures d’utilisation des avions
concernant les vitesses verticales de montée et de
descente.

Les pilotes qui effectuent une montée ou une
descente vers une altitude ou un niveau de vol
assignés envisagent d’utiliser des procédures qui
leur feront parcourir les 300 derniers métres (1
000 ft) de la montée ou de la descente a une
vitesse verticale inférieure a 8 m/s ou 1 500 ft/min
(selon I’instrumentation disponible) dans les cas
ou ils ont été¢ informés qu’un autre acronef se
trouve a une altitude ou un niveau de vol
adjacents ou s’en approche.

A moins d’indication contraire dans une
instruction du contréle de la circulation aérienne,
afin d’éviter 1’émission d’avis de résolution
inutiles du systeme anticollision embarqué
(ACAS 1I) a bord d’aéronefs volant a des
altitudes ou niveaux de vol adjacents, ou s’en
approchant,

3.4.5 Fonctions du pilote commandant de
bord

3.4.5.1 Le pilote commandant de bord veillera a
ce que les listes de vérification spécifiées au §
3.4.2.5 soient rigoureusement respectées.

3.4.5.2 Le pilote commandant de bord aura la
responsabilité de signaler a I’autorité compétente
la plus proche, et par les moyens les plus rapides
a sa disposition, tout accident concernant I’avion
qu’il pilote et ayant entrainé des blessures graves
ou la mort de toute personne, ou des dégats
sérieux a I’avion ou a d’autres biens. En cas
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d’incapacité du pilote commandant de bord, c’est
I’exploitant qui s’occupera de cette notification.

3.4.5.3 Le pilote commandant de bord aura la
responsabilité de signaler a I’exploitant a la fin
d’un vol tous les défauts constatés ou présumés
de I’avion.

3.45.4 Le pilote commandant de bord sera
responsable de la tenue a jour du carnet de route
ou de la déclaration générale contenant les
renseignements énumérés au § 2.8.2.

3.4.6 Bagages a main (décollage et
atterrissage)

L’exploitant spécifiera des procédures pour faire
en sorte que tous les bagages a main introduits
dans I’avion et dans la cabine de passagers soient
rangés de fagon appropriée et siire.

3.5 LIMITES D’EMPLOI RELATIVES AUX
PERFORMANCES DES AVIONS

3.5.1 Généralité

Pour les avions auxquels les Parties I11A et 11IB
du RTA8 ne s’appliquent pas en raison de
I’exemption prévue par [article 41 de Ia
Convention, il est recommandé que L’ANAC
veille a ce que le niveau de performances prescrit
au § 3.5.2 soit atteint dans toute la mesure ou il
est possible de le faire.

3.5.2 Avions dont le certificat de navigabilité

a été délivré conformément aux dispositions
du RTAS.

3.5.21 Les normes des § 3.52.2 a 3.5.29
s’appliquent aux avions auxquels les dispositions
du RTABS, sont applicables.

3.5.2.2 L’avion sera utilis¢ conformément aux
dispositions de son certificat de navigabilité et
dans le cadre des limites d’emploi approuvées
figurant dans son manuel de vol.

3.5.2.3 L’ANAC prendra toutes les précautions
raisonnablement possibles pour veiller au
maintien du niveau général de sécurité envisagé
par les présentes dispositions, dans toutes les
conditions d’utilisation prévues, notamment
celles qui ne sont pas expressément visées par les
dispositions du présent chapitre.

3.5.24 Un vol ne sera entrepris que si les
performances consignées dans le manuel

de vol indiquent qu’il est possible de se
conformer aux normes des § 3.5.2.5a3.5.2.9.

3.5.2.5 1l sera tenu compte, pour I’application des
normes du présent chapitre, de tous les facteurs
qui influent sensiblement sur les performances de
I’avion (tels que masse, procédures d’utilisation,
altitude-pression correspondant a I’altitude de
I’aérodrome, température, vent, pente et état de la
piste, c’est-a-dire présence de neige fondante,
d’eau ou de glace pour les avions terrestres,
conditions du plan d’eau pour les hydravions).
Ces facteurs seront traités soit directement, sous
forme de parametres d’exploitation, soit
indirectement, au moyen de tolérances ou de
marges, qui peuvent figurer avec les
performances consignées dans le manuel de vol
ou dans le réglement de performances complet et
détaillé conformément auquel I’avion est utilisé.

3.5.2.6 Limites de masse

a) La masse de I’avion au début du décollage ne
dépassera pas la masse pour laquelle 1’avion
satisfait au § 3.5.2.7, ni la masse pour laquelle il
satisfait aux § 3.5.2.8 et 3.5.2.9 en tenant compte
des réductions de masse prévues en fonction de la
progression du vol, du délestage de carburant
envisagé pour I|’application des § 3.5.2.8 et
3.5.2.9 et, en ce qui concerne les aérodromes de
dégagement, des dispositions du § 3.5.2.6, alinéa
c), etdu § 3.5.2.9.

b) En aucun cas la masse de I’avion au début du
décollage ne dépassera la masse maximale au
décollage spécifiée dans le manuel de vol pour
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|"altitude-pression correspondant a I’altitude de
I’aérodrome, et pour toute autre condition
atmosphérique locale éventuellement utilisée
comme parametre dans la détermination de la
masse maximale au décollage.

¢) En aucun cas la masse prévue pour I’heure
d’atterrissage sur |’aérodrome d’atterrissage
prévu et sur tout aérodrome de dégagement a
destination ne dépassera la masse maximale a
I’atterrissage spécifiée dans le manuel de vol pour
I’altitude-pression correspondant a I’altitude de
ces aérodromes, et pour toute autre condition
atmosphérique locale éventuellement utilisée
comme parameétre dans la détermination de la
masse maximale a I’atterrissage.

d) En aucun cas la masse de I’avion au début du
décollage ou a I’heure d’atterrissage prévue a
I’aérodrome d’atterrissage prévu et a tout
aérodrome de dégagement a destination ne
dépassera la masse maximale a laquelle il a été
démontré que les normes applicables de
certification acoustique du RTA16, Volume I,
seraient respectées, sauf autorisation contraire
accordée a titre exceptionnel, pour un aérodrome
ou une piste ou il n’existe aucun probleme de
bruit, par ’autorité compétente de I’Etat dans
lequel I’aérodrome est situé.

3.5.2.7 Décollage. En cas de défaillance du
moteur le plus défavorable en un point
quelconque du décollage, I’avion devra pouvoir
soit interrompre le décollage et s’immobiliser sur
la distance accélération arrét utilisable, soit
poursuivre le décollage et franchir tous les
obstacles situés le long de la trajectoire de vol
avec une marge suffisante jusqu’a ce que I’avion
soit en mesure de satisfaire aux dispositions du §
3.5.2.8.

3.5.2.7.1 Pour déterminer la longueur de piste
disponible, il sera tenu compte de la perte
éventuelle de longueur de piste due a Ia
manceuvre d’alignement de I’avion avant le
décollage.

3528 En route — un moteur hors de
fonctionnement. Si le moteur le plus défavorable
cesse de fonctionner en un point quelconque le
long de la route ou des déroutements prévus,
I’avion devra pouvoir poursuivre son vol jusqu’a
un aérodrome lui permettant de satisfaire aux
normes du § 3.5.2.9, sans jamais descendre au-
dessous de I’altitude minimale.

3.5.2.9 Atterrissage ou amerrissage. Sur
I’aérodrome d’atterrissage ou d’amerrissage
prévu et sur tout aérodrome de dégagement, apres
avoir franchi avec une marge suffisante tous les
obstacles situés le long de la trajectoire
d’approche, I’avion devra pouvoir atterrir et
s’immobiliser ou, s’il s’agit d’un hydravion,
réduire suffisamment sa vitesse, sur la distance
d’atterrissage ou d’amerrissage utilisable. Il sera
tenu compte des variations prévues dans la
technique d’approche et d’atterrissage ou
d’amerrissage, s’il n’a pas été tenu compte de ces
variations dans la détermination des données de
performances consignées dans le manuel de vol.

3.6 EQUIPEMENT, INSTRUMENTS DE
BORDET DOCUMENTS DE VOL DES
AVIONS

3.6.1 Généralités

3.6.1.1 Si une liste minimale d’équipements de
référence (LMER) a été établie pour le type
d’avion utilisé, I’exploitant fera figurer dans le
manuel d’exploitation une liste minimale
d’équipements (LME), approuvée par ’ANAC
de I’avion, qui permettra au pilote commandant
de bord de déterminer si un vol peut étre
commencé ou poursuivi a partir d’une halte
intermédiaire au cas ou un instrument, un élément
d’équipement ou un circuit subirait une
défaillance (Voir § 3.15).

3.6.1.2 Pour chaque type d’aéronef qu’il utilise,
I’exploitant  doit fournir au  personnel
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d’exploitation et aux équipages de conduite un
manuel d’utilisation de 1’aéronef contenant les
procédures a suivre pour la conduite de
I’aéronef dans des conditions normales,
anormales et d’urgence. Le manuel doit étre
compatible avec le manuel de vol de I’avion et
les listes de vérification et étre congu de fagon
a respecter les principes des facteurs humains,
notamment :

1- la langue écrite, non seulement le
vocabulaire et la grammaire mais aussi la
fagon dont ils sont employés

2- la typographie, notamment le style des
caracteres, I’impression et la disposition qui
joue un role important dans Ia
compréhension d’un texte écrit

3- I’emploi des photos, des schémas et des
tableaux pour remplacer des longs textes
descriptifs ce qui facilite la compréhension et
soutien I’intérét. L emploie d’illustration en
couleur réduit le travail de discrimination
nécessaire et a un effet motivant

4- le cadre de travail dans lequel le document
sera utilisé, il s’agit d’un élément a prendre
en compte au moment ou I’on détermine la
grandeur des caracteres et des pages.

3.6.2 Avions — Tous vols

3.6.2.1 En plus de I’équipement prévu au §
2.4.2.2, I’avion sera doté :

a) de fournitures médicales suffisantes
accessibles et appropriées au nombre de
passagers qu’il est autoris€ a transporter ;

b) les fournitures médicales comprennent
une ou plusieurs trousses de premiers
soins.

c) Des éléments indicatifs sur les types, le
nombre, I’emplacement et le détail de
fournitures médicales figurent au RTA6-
OPS 1.

d) d’un harnais de sécurité, comprend des
bretelles et une ceinture qui peut étre
utilisée séparément, pour chaque si¢ge de
membre d’équipage de conduite. Le
harnais de sécurité de chaque siege de
pilote comportera un dispositif qui
retiendra automatiquement le buste du
pilote en cas de décélération rapide ;

e) le harnais de sécurité de chaque siege de
pilote comporte un dispositif destiné a éviter que
le corps d’un pilote subitement frappé
d’incapacit¢ ne géne la manceuvre des
commandes de vol.

f) de dispositifs permettant de communiquer
aux passagers les renseignements et instructions
ci-apres :

g) mettre les ceintures de sécurité ;

1) mettre les masques a oxygene et instructions
sur leur emploi, si une réserve d’oxygene est
obligatoire a bord ;

2) défense de fumer ;

3) emplacement des gilets de sauvetage et
instructions sur leur emploi, si des gilets de
sauvetage ou des dispositifs individuels
équivalents sont obligatoires a bord ;

4) emplacement de I’équipement d’urgence ;

5) emplacement et mode d’ouverture des issues
de secours.

3.6.2.2 Un avion aura a son bord :

a) le manuel d’exploitation prescrit au § 3.4.2.2
ou les parties de ce manuel qui concernent les
vols ;

b) le manuel de vol de I’avion, ou d’autres
documents  contenant les données de
performances exigées pour [I’application des
dispositions du Chapitre 3.5 et tous autres
renseignements nécessaires pour I’utilisation de
I’avion dans le cadre des spécifications du
certificat de navigabilité, a moins que ces
renseignements ne figurent dans le manuel
d’exploitation ;

c) des listes de vérification visées au § 3.4.2.5.
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3.6.3 Enregistreurs de bord
3.6.3.1 Enregistreurs de données de vol

3.6.3.1.1 Application

3.6.3.1.1.1 Tous les avions dont la masse
maximale au décollage certifiée est supérieure a
5 700 kg et dont le premier certificat de
navigabilité individuel a été délivré le ler janvier
2005 ou apres seront équipés d’un FDR qui
enregistrera au moins les 78 paramétres énumérés
au Tableau A2.3-1 de I’ Appendice 2.3.

3.6.3.1.1.2 Tous les avions dont la masse
maximale au décollage certifiée est supérieure a
27 000 kg et dont le premier certificat de
navigabilité individuel a été délivré le ler janvier
1989 ou apres seront équipés d’un FDR qui
enregistrera au moins les 32 parameétres énumérés
au Tableau A2.3-1 de I’ Appendice 2.3.

3.6.3.1.1.3 Tous les avions dont la masse
maximale au décollage certifiée est supérieure a
5700 kg et inférieure ou égale a 27 000 kg et dont
le premier certificat de navigabilité individuel a
été délivré le ler janvier 1989 ou apres doivent
étre équipés d’un FDR qui enregistrera au moins
les 16 parametres énumérés au Tableau A2.3-1 de
I’ Appendice 2.3..

3.6.3.2 Enregistreurs de conversations de poste
de pilotage

3.6.3.2.1 Application

3.6.3.2.1.1 Tous les avions a turbomachines de
masse maximale au décollage certifiée supérieure
a 5 700 kg, pour lesquels la demande de
certification de type aura été présentée a un Etat
contractant le ler janvier 2016 ou apres et dont
I’exploitation exige plus d’un pilote seront
équipés d’un CVR.

3.6.3.21.2 Tous les avions dont la masse
maximale au décollage certifiée est supérieure a
27 000 kg et dont le premier certificat de

navigabilité individuel a été délivré le ler janvier
1987 ou apres seront équipés d’'un CVR.

3.6.3.2.1.3 Tous les avions dont la masse
maximale au décollage certifiée est supérieure a
5700 kg et inférieure ou égale a27 000 kg et dont
le premier certificat de navigabilité individuel a
été délivré le ler janvier 1987 ou apres doivent
étre équipés d’un CVR.

3.6.3.3 Enregistreurs combinés

Tous les avions dont la masse maximale au
décollage certifiée est supérieure a 5 700 kg et qui
doivent étre équipés a la fois d’'un CVR et d’un
FDR doivent étre dotés de deux enregistreurs
combinés (FDR/CVR).

3.6.3.4 Avions — Vols a grande distance avec
survol de I’eau

3.6.3.4.1 L’exploitant d’un avion utilisé pour
effectuer des vols a grande distance avec survol
de I’eau déterminera les risques pour la survie des
occupants de [’avion dans I’éventualité d’un
amerrissage forcé, en tenant compte de
I’environnement et des conditions d’exploitation
(état de la mer, température de I’air et de la mer,
distance par rapport a un point terrestre se prétant
a un atterrissage d’urgence, disponibilité¢ de
moyens de recherche et de sauvetage, etc.).

Suite a I’évaluation de ces risques, il veillera a ce
qu’en plus de I’équipement prescrit au § 2.4.4.3,
’avion soit doté :

a) de canots de sauvetage en nombre suffisant
pour porter toutes les personnes se trouvant a
bord, ces canots étant rangés de maniere a
pouvoir étre facilement utilisés en cas d’urgence
et dotés d’un équipement de sauvetage, y compris
des moyens de subsistance, approprié aux
circonstances ;

b) d’un équipement pour effectuer les signaux de
détresse définis au RTA 2.

3.6.3.4.2 Chaque gilet de sauvetage ou dispositif
individuel de flottaison €quivalent transporté en
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application du § 2.4.4.3 sera muni d’un éclairage
¢lectrique afin de faciliter le repérage des
naufragés, sauf lorsqu’il est satisfait aux
dispositions du § 2.4.4.3.1 par des dispositifs
individuels de flottaison équivalents autres que
des gilets de sauvetage.

3.6.3.5 Avions dont le premier certificat de
navigabilité individuel a été délivré avant le ler
janvier 1990

3.6.3.5.1 Les avions pressurisés destinés a étre
utilisés a des altitudes auxquelles la pression
atmosphérique est inférieure a 376 hPa seront
dotés d’un dispositif assurant que 1’équipage de
conduite sera averti de toute chute dangereuse de
pression.

3.6.3.5.2 Un avion destiné a étre utilisé a des
altitudes de vol auxquelles la pression
atmosphérique dans les compartiments des
passagers et de I’équipage est inférieure a 700
hPa sera doté de réservoirs d’oxygene et
d’inhalateurs capables d’emmagasiner et de
distribuer I’oxygene a prévoir en application du §
3.4.3.6.1.

3.6.3.5.3 Un avion destiné a étre utilisé a des
altitudes de vol auxquelles la pression
atmosphérique est inférieure a 700 hPa mais qui
est équipé d’un dispositif permettant de maintenir
la pression a plus de 700 hPa dans les
compartiments des passagers et de 1’équipage
sera doté de réservoirs d’oxygene et d’inhalateurs
capables d’emmagasiner et de distribuer
I’oxygene a prévoir en application du § 3.4.3.6.2.

Les tableaux qui suivent récapitulent les exigences actuelles relatives a I’emport d’enregistreurs de bord.

Tableau 3.C-1. Exigences relatives a I’enregistrement des parameétres de vol

Date MCTOM
Plus de 27 000 kg Plus de 5 700 kg
Tous les avions Tous les avions Tous les avions Tous les avions
Nouveau Premier certificat de navigabilité | Nouveau certificat de | Premier certificat
certificat de type type de
navigabilité
1989 3.6.3.1.1.2 3.6.3.1.1.3
2005 363111 3.6.3.11.1
2016 Tableau A2.3-1 (certains
parametres échantillonnés a
intervalle resserré)

2023 3.6.3.2.1.4 3.6.3.2.1.5 3.6.3.2.1.4 3.6.3.2.1.5

Tableau 3.C-2. [Exigences relatives a I’installation des CVR/CARS

Date MCTOM

Plus de 27 000 kg
Tous les avions
Nouveau certificat de type

Plus de 5 700 kg

Tous les avions Tous les avions a turbomachines
Premier certificat de | dont I’exploitation exige plus d’un
navigabilité pilote

Nouveau certificat de navigabilité

1987 3.6.3.2.1.2 3.6.3.2.1.3
2016 3.6.3.2.11
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[2021  [3.6.3.2.2.1 [ | |

Tableau 3.C-3. Exigences sur la combinaison des installations d’enregistreurs

MCTOM
Plus de 5 700 kg
Tous les avions devant étre équipés d’un CVR et d’un FDR
3.6.3.3
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3.6.4 Avions — Vols en atmosphére givrante
Les avions qui seront utilisés dans des conditions
de givrage observées ou prévues seront équipés
de dispositifs adéquats d’antigivrage et/ou de
dégivrage.

3.6.5 Avions volant selon les régles de vol aux
instruments

3.6.5.1 En plus des éléments spécifiés au § 2.4.7,
les avions volant selon les régles de vol aux
instruments, ou dans des conditions ou 1’on ne
peut conserver [’assiette voulue sans les
indications d’un ou de plusieurs instruments de
vol, seront équipés de deux systémes
indépendants de mesure et d’affichage de
I"altitude.

3.6.5.2 Avions de plus de 5 700 kg —
Alimentation de secours des instruments
indicateurs d’assiette fonctionnant a I’électricité
3.6.5.2.1 Les avions d’une masse
maximale au décollage certifiée supérieure a 5
700 kg mis en service apres leler janvier 1975
seront dotés d’une alimentation électrique de
secours distincte, indépendante du circuit de
génération électrique principal, destinée a faire
fonctionner et a éclairer pendant au moins 30
minutes un instrument indicateur d’assiette
(horizon artificiel) placé bien en vue du pilote
commandant de bord. Cette alimentation
électrique de secours fonctionnera
automatiquement en cas de défaillance totale du
circuit de génération électrique principal, et il
sera clairement indiqué sur le tableau de bord que
le ou les indicateurs d’assiette fonctionnent alors
sur I’alimentation de secours.

3.6.5.2.2 Les avions équipés de systemes de
poste de pilotage de technologie avancée (postes
de pilotage a écrans cathodiques) doivent étre
aussi dotés d’un systtme de redondance
fournissant a [I’équipage de conduite des
indications d’assiette, de cap, de vitesse

aérodynamique et d’altitude en cas de panne du
systeme ou de I’affichage primaire.

3.6.5.2.3 Les instruments utilisés par [’un
quelconque des pilotes seront placés de maniére
a lui permettre de lire facilement leurs indications
de son siege, en s’écartant au minimum de la
position et de la direction de regard qui sont les
siennes lorsqu’il regarde normalement sa route
vers |’avant.

3.6.6 Avions pressurisés transportant des
passagers — Equipement de détection
météorologique

Les avions pressurisés qui transportent des
passagers seront dotés d’un équipement de
détection  météorologique en  état de
fonctionnement capable de détecter les orages
lorsqu’ils sont utilisés dans des régions ou 1’on
peut s’attendre a ce qu’ils rencontrent de tels
phénomeénes sur leur route la nuit ou dans les
conditions météorologiques de vol aux
instruments.

3.6.7 Avions destinés a étre utilisés au-dessus
de 15 000 m (49 000 ft) — Indicateur de
rayonnement

Les avions destinés a étre utilisés principalement
au-dessus de 15 000 m (49 000 ft) doivent étre
dotés d’un équipement permettant de mesurer et
d’indiquer en permanence la dose totale de
rayonnement cosmique auquel I’avion est soumis
(c’est-a-dire I’ensemble du rayonnement ionisant
et du rayonnement de neutrons d’origine solaire
et d’origine galactique) et la dose accumulée
pendant chaque vol. Le dispositif d’affichage de
cet équipement sera facilement visible pour les
membres de I’équipage de conduite.

3.6.8 Avions transportant des passagers —
Siéges des membres de I’équipage de cabine
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3.6.8.1 Avions dont le premier certificat de
navigabilité individuel la été délivré le ler
janvier 1981 ou apres cette date

Les avions seront équipés d’un siege orienté vers
I’avant ou vers I’arriére (a moins de 15° de I’axe
longitudinal de I’avion), doté d’un harnais de
sécurité, pour chacun des membres de I’équipage
de cabine dont la présence est nécessaire pour
répondre aux dispositions du § 3.12.1 concernant
I’évacuation d’urgence.

3.6.8.2 Avions dont le premier certificat de
navigabilité individuel a été délivré avant le ler
janvier 1981

3.6.8.2.1 les avions doivent étre équip€s d’un
siege orienté¢ vers I’avant ou vers l'arriere (a
moins de 15° de I’axe longitudinal de I’avion),
doté d’un harnais de sécurité, pour chacun des
membres de I’équipage de cabine dont la
présence est nécessaire pour répondre aux
dispositions du § 3.12.1 concernant I’évacuation
d’urgence.

3.6.8.2.2 Les sieges de I’équipage de cabine
installés en application du § 3.6.8.1 ou 3.6.8.2.1
seront placés a proximité des issues de secours de
plain-pied et d’autres types, selon ce que prescrit
le constructeur pour I’évacuation d’urgence.

3.6.9 Avions qui doivent étre équipés d’un
systéme anticollision embarqué (ACAS)

3.6.9.1 Tous les avions a turbomachines dont la
masse maximale au décollage certifiée dépasse
15 000 kg ou qui sont autorisés a transporter plus
de 30 passagers et dont le premier certificat de
navigabilité individuel a été délivré apres le 24
novembre 2005 doivent étre équipés d’un
systéme anticollision embarqué (ACAS II).

3.6.9.2 Tous les avions a turbomachines dont la
masse maximale au décollage certifiée dépasse
15 000 kg ou qui sont autorisés a transporter plus
de 30 passagers et dont le premier certificat de
navigabilité individuel a été délivré apres le ler

janvier 2007 seront équipés d’un systeme
anticollision embarqué
(ACAS II).

3.6.9.3 Tous les avions a turbomachines dont la
masse maximale au décollage certifiée est
supérieure a 5 700 kg mais inférieure ou égale a
15 000 kg ou qui sont autorisés a transporter plus
de 19 passagers et dont le premier certificat de
navigabilité individuel a été délivré apres le ler
janvier 2008 doivent étre équipés d’un systeme
anticollision embarqué ~ (ACAS II).

3.6.10 Avions qui doivent étre équipés d’un
transpondeur signalant ’altitude-pression
Les avions seront é€quipés d’un transpondeur
signalant ~ [’altitude-pression  fonctionnant
conformément aux dispositions pertinentes du
RTA10, Volume IV.

3.6.11 Microphones

Tous les membres de I’équipage de conduite qui
doivent étre en service dans le poste de pilotage
communiqueront au moyen de microphones de
téte ou de laryngophones lorsque I’avion se
trouvera au-dessous du niveau ou de ’altitude de
transition.

3.6.12 Avions équipés de systémes
d’atterrissage automatique, d’un systéme de
visualisation téte haute (HUD) ou
d’affichages équivalents, de systémes de
vision améliorée (EVS), de systémes de vision
synthétique (SVS) et/ou de systémes de vision
combinés (CVS)

3.6.12.1  Lorsque des avions sont équipés de
systemes d’atterrissage automatique, d’'un HUD
ou d’affichages équivalents, d’EVS, de SVS ou
de CVS, ou de toute combinaison de ces
systemes en un systeéme hybride, I’utilisation de
ces systemes pour assurer la sécurité de
I’exploitation d’un avion sera approuvée par
I’Etat d’immatriculation.
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3.6.12.2 En approuvant [’utilisation
opérationnelle de systémes d’atterrissage
automatique, HUD ou affichages équivalents,
EVS, SVS ou CVS, I’Etat d’immatriculation
veillera a ce que :

a) I’équipement réponde aux exigences
appropriées de certification de navigabilité ;

b) I’exploitant ait procédé a une évaluation des
risques de sécurité des opérations appuyées par
les systémes d’atterrissage automatique, HUD
ou affichages équivalents, EVS, SVS ou CVS

¢) l’exploitant ait établi et documenté les
procédures pour I’utilisation des systemes
d’atterrissage automatique, HUD ou affichages
équivalents, EVS, SVS ou CVS, et des exigences
de formation s’y rapportant.

3.7 EQUIPEMENT DE
COMMUNICATIONS ET DE
NAVIGATION DE BORD DES AVIONS

3.7.1 Equipement de communications

En plus de ce qui est prévuaux §2.5.1.1a2.5.1.5,
les avions seront dotés d’un équipement de
radiocommunications permettant :

a) des communications bilatérales, aux fins
du contrdle d’aérodrome ;

b) la réception, a tout moment du vol, des
renseignements météorologiques ;

c) des communications bilatérales, a tout
moment du vol, avec une station
aéronautique au moins et avec toute autre
station et sur toute fréquence que
prescrira I’autorité compétente.

3.7.2 Installation

L’équipement sera installé de telle maniere
qu'une panne d’un élément servant aux
radiocommunications ou a la navigation, ou aux
deux, n’entraine pas la panne d’un autre élément

servant aux radiocommunications ou a la
navigation.

3.7.3 Gestion des données de navigation
électroniques

3.7.3.1 Un exploitant n’emploiera pas de données
de navigation électroniques qui ont été traitées
pour application en vol et au sol si L’ANAC n’a
pas approuvé les procédures de I’exploitant
visant & garantir que le traitement appliqué aux
données et les produits fournis répondent a des
normes acceptables d’intégrité et que les produits
sont compatibles avec la fonction prévue de
I’équipement auquel ils sont destinés. L’ANAC
veillera a ce que I’exploitant continue de
contrdler la méthode de traitement et les produits.

3.7.3.2 Les exploitants mettront en ceuvre des
procédures qui garantissent la diffusion en temps
opportun de données €lectroniques de navigation
a jour et I’entrée de données non modifiées pour
tous les aéronefs qui en ont besoin.

3.8 MAINTENANCE DES AVIONS

3.8.1 Responsabilités de I’exploitant en
matiére de maintenance

3.8.1.1 Les exploitants se conformeront aux
dispositions du § 2.6.1.

3.8.1.2 Les exploitants doivent veiller a ce que
tout le personnel de maintenance regoive une
formation initiale et une formation périodique qui
conviennent aux taches et aux responsabilités qui
lui sont attribuées et qui soient acceptables pour
I’ANAC. Les facteurs humains et la coordination
avec les autres membres de personnel de
maintenance et avec les équipages de conduite
devraient étre pris en compte.

3.8.2 Manuel de contrdle de maintenance de
I’exploitant
L’exploitant mette un manuel de contrdle de

1570 Bis



Journal Officiel de la République Islamique de Mauritanie 30 Novembre 2018 1426 Bis

maintenance a la disposition du personnel de
maintenance et d’exploitation, comme le
prescrit le § 3.11.1, pour le guider dans
I’exercice de ses fonctions. La conception du
manuel doit tenir compte des principes des
facteurs humains, notamment :

1- la langue écrite, non seulement le
vocabulaire et la grammaire mais aussi la
fagon dont ils sont employés

2- la typographie, notamment le style des
caracteres, I’impression et la disposition qui
joue un role important dans la
compréhension d’un texte écrit

3- I’emploi des photos, des schémas et des
tableaux pour remplacer des longs textes
descriptifs ce qui facilite la compréhension
et soutien I'intérét. L’emploie d’illustration
en couleur réduit le travail de discrimination
nécessaire et a un effet motivant

4- le cadre de travail dans lequel le document
sera utilisé, il s’agit d’un élément a prendre
en compte au moment ou I’on détermine la
grandeur des caracteres et des pages.

3.8.3 Programme de maintenance

3.8.3.1 L’exploitant mettra a la disposition du
personnel de maintenance et d’exploitation
intéressé, pour le guider dans I’exercice de ses
fonctions, un programme de maintenance
approuvé par [’ANAC, qui contient les
renseignements spécifiés au § 3.11.2. La
conception et I’application du programme de
maintenance de I’exploitant tiendront compte
des principes des facteurs humains,
notamment :

1- la langue ¢écrite, non seulement le
vocabulaire et la grammaire mais aussi la
fagon dont ils sont employés

2- la typographie, notamment le style des
caracteres, I’impression et la disposition qui

joue un role important dans la
compréhension d’un texte écrit

3- I’emploi des photos, des schémas et des
tableaux pour remplacer des longs textes
descriptifs ce qui facilite la compréhension
et soutien I’intérét. L’emploie d’illustration
en couleur réduit le travail de discrimination
nécessaire et a un effet motivant

4- le cadre de travail dans lequel le document
sera utilisé, il s’agit d’un élément a prendre
en compte au moment ou I’on détermine la
grandeur des caracteres et des pages.

3.8.3.2 Le programme de maintenance doit étre
revu annuellement, pour apporter si nécessaires,
les ajustements appropriés. Toutes les
modifications apportées au programme de
maintenance devront é&tre approuvées par
I’ANAC et communiqués sans délai a tous les
organismes et a toutes les personnes auxquels le
programme de maintenance a été distribué.

3.8.4 Renseignements sur le maintien de la
navigabilité

L’exploitant d’un avion dont la masse maximale
au décollage certifiée est supérieure a 5 700 kg
veillera, comme le prescrit ’ANAC, a ce que les
renseignements résultant de I’expérience de la
maintenance et de I’exploitation en ce qui
concerne le maintien de la navigabilité soient
communiqués comme 1’exigent le RTA 8.

3.8.5 Fiche de maintenance

3.85.1

3.8.5.1.1 Jusqu’au 4 novembre 2020, une fiche
de maintenance sera remplie et signée, comme le
prescrit I’ANAC, pour certifier que les travaux de
maintenance ont été effectués conformément au
programme de maintenance ou a d’autres
données et procédures acceptables pour I’ANAC.
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3.8.5.1.2 A compter du 5 novembre 2020,
lorsque les travaux de maintenance sont effectués
par un organisme de maintenance agréé, celui-ci
remplira une fiche de  maintenance
conformément a I’ Annexe 8, Partie 2, Chapitre 6,
section 6.8.

3.8.5.2

3.8.5.2.1 A compter du 5 novembre 2020, lorsque
les travaux de maintenance ne sont pas effectués
par un organisme de maintenance agréé, une
personne titulaire d’une licence délivrée
conformément a I’Annexe | remplira et signera
une fiche de maintenance pour certifier que le
travaux de maintenance ont ¢été effectués
conformément au programme de maintenance ou
a d’autres données et procédures acceptables
pour I’Etat d’immatriculation.

3.8.5.2.2 Jusqu’au 4 novembre, la fiche de
maintenance  contiendra  une  attestation
comprenant :

a) les détails essentiels des travaux effectués ;

b) la date a laquelle ces travaux ont été effectués

c) le cas échéant, le nom de I’organisme de
maintenance agrée ;

d) le nom de la personne ou des personnes qui
ont signé la fiche.

3.8.5.3 A compter du 5 novembre 2020, lorsque
les travaux de maintenance ne sont pas effectués
par un organisme de maintenance agréé, la fiche
de maintenance comprendra :

a) les détails essentiels des travaux effectués ;

b) la date a laquelle ces travaux ont été effectués

c) le nom de la personne ou des personnes qui ont
signé la fiche.

3.9 EQUIPAGE DE CONDUITE DES
AVIONS

3.9.1 Composition de I’équipage de conduite
3.9.1.1 Désignation du pilote commandant de
bord

Pour chaque vol, I’exploitant désignera un pilote

qui agira en qualité de pilote commandant de
bord.

3.9.1.2 Mécanicien navigant

Lorsqu’un poste distinct aura été prévu pour un
mécanicien navigant dans I’aménagement de
I’avion, I’équipage de conduite comprendra au
moins un mécanicien navigant spécialement
affecté a ce poste, a moins que les fonctions
attachées a ce poste puissent étre remplies de
manilre satisfaisante par un autre membre de
I’équipage de conduite, qui est titulaire d’une
licence de mécanicien navigant, sans que cela
nuise a I’exercice de ses fonctions normales.

3.9.2 Consignes aux membres d’équipage de
conduite pour les cas d’urgence

Pour chaque type d’avion, I’exploitant indiquera
a tous les membres d’équipage de conduite les
fonctions dont ils devront s’acquitter en cas
d’urgence ou dans une situation appelant une
évacuation d’urgence. Le programme de
formation de I’exploitant prévoira une formation
périodique a I’exécution de ces fonctions, qui
comprendra un cours sur [’utilisation de
I’équipement d’urgence et de secours d’emport
obligatoire ainsi que des exercices d’évacuation
d’urgence de I’avion.

3.9.3 Programmes de formation des membres
d’équipage de conduite

3.9.3.1 L’exploitant établira et tiendra a jour un
programme de formation congu de facon a
permettre aux personnes qui regoivent la
formation d’acquérir et de maintenir les
compétences dont elles ont besoin pour exécuter
les fonctions qui leur sont assignées, y compris
des aptitudes en matiere de performances
humaines.
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3.9.3.2 Des programmes de formation au sol et
en vol seront établis, au moyen de programmes
internes ou en faisant appel a un fournisseur de
services de formation ; le syllabus de ces
programmes sera inclus, ou il y sera fait référence
dans le manuel d’exploitation de la compagnie.

3.9.3.3 Le programme de formation inclura une
formation a la compétence pour tout
I’équipement installé.

3.9.3. 4 Des simulateurs de vol seront utilisés
dans toute la mesure possible pour la formation
initiale et la formation périodique annuelle

3.9.4 Qualifications

3.9.4.1 Licences des membres d’équipage de
conduite
3.9.4.1.1 L’exploitant s’assurera :

a) que chaque membre de I’équipage de
conduite en poste est titulaire d’une
licence en cours de validité délivrée par
I’ANAC, ou validée par celle-ci, si la
licence a été délivrée par un autre Etat
contractant ;

b) que les membres de I’équipage de
conduite possédent les qualifications
appropriées ;

C) que les membres de I’équipage de
conduite ont les compétences nécessaires
pour s’acquitter des fonctions qui leur
sont assignées.

3.9.4.1.2 L’exploitant d’un avion équipé d’un
systtme anticollision embarqué (ACAS 1)
s’assurera que chaque membre de I’équipage de
conduite a recu une formation lui donnant la
compétence nécessaire en matiere d’utilisation
de I’équipement ACAS II et d’évitement des
collisions.

3.94.2 Expérience récente du pilote
commandant de bord

L’exploitant ne désignera pas comme pilote
commandant de bord d’un avion un pilote quin’a
pas été aux commandes dans au moins trois
décollages et atterrissages au cours des 90 jours
précédents, sur le méme type d’avion ou sur un
simulateur de vol approuvé a cet effet.

3.9.4.3 Expérience récente du copilote

L’exploitant ne confiera pas le décollage et
I’atterrissage d’un avion a un copilote qui n’a pas
été¢ aux commandes dans au moins trois
décollages et atterrissages au cours des 90 jours
précédents, sur le méme type d’avion ou sur un
simulateur de vol approuvé a cet effet.

3.9.4.4 Controle de la compétence des pilotes

L’exploitant veillera a ce que la technique de
pilotage et I’aptitude a exécuter les procédures
d’urgence soient vérifiées périodiquement de
telle maniere que la compétence de ses pilotes
soit établie. Lorsque les vols doivent é&tre
exécutés selon les regles de vol aux instruments,
I’exploitant veillera a ce que ses pilotes
démontrent leur aptitude a observer ces regles,
soit devant un pilote inspecteur de I’exploitant,
soit devant un représentant de 1’Etat qui a délivré
la licence au pilote.

3.10 AGENT TECHNIQUE
D’EXPLOITATION

L’exploitant doit veiller a ce que toute personne
remplissant les fonctions d’agent technique
d’exploitation ait recu une formation appropriée
et se tienne au courant de tous les aspects de
I’exploitation qui se rapportent a ses fonctions, y
compris les connaissances et les aptitudes
relatives aux facteurs humains.

3.11 MANUELS, LIVRES DE BORD ET
ENREGISTREMENTS
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3.11.1 Manuel de contrdle de maintenance de
I’exploitant

le manuel de controle de maintenance de
I’exploitant prévu par le § 3.8.2, qui peut étre
publié en parties distinctes, soit élaboré compte
tenu des codes de pratiques de I’industrie ou des
éléments indicatifs du constructeur et qu’il
contienne au moins des renseignements sur :

a) la facon de respecter les dispositions du §
3.8.1.1;

b) la facon de consigner le nom et les
fonctions de la personne ou des personnes
exigées pour se conformer aux
dispositions du § 3.8.1.1;

c) le programme de maintenance exigé par
le § 3.8.3.1;

d) jusqu’au 4 novembre, les méthodes
employées pour établir et conserver les
enregistrements de maintenance de
I’exploitant exigés par le § 3.8.5 et a
compter du 5 novembre 2020, une
description des méthodes employées pour
établir et conserver les enregistrements de
maintien de la navigabilité de I’exploitant
exigés par le § 3.8.5;

e) les procédures utilisées pour respecter les
spécifications du RTAS8 relatives a la
communication des  renseignements
d’ordre opérationnel ;

f) les procédures utilisées pour mettre en
application les mesures qui découlent des
renseignements obligatoires relatifs au
maintien de la navigabilité ;

g) le systtme d’analyse et de suivi
permanent du fonctionnement et de
I’efficacité du programme de
maintenance ¢tabli en vue de corriger
toute lacune que ce programme pourrait
présenter ;

h) les types et des modeles d’avion auxquels
le manuel s’applique ;

i) les procédures mises en place pour veiller
a ce que les pannes nuisant a la
navigabilité  soient consignées et
rectifiées ;

J) les procédures a suivre pour notifier a
I’ANAC les cas importants survenus en
service.

3.11.2 Programme de maintenance

3.11.2.1 Le programme de maintenance de
chaque avion, qui est prévu par le § 3.8.3,
contiendra les renseignements suivants :

a) les taches de maintenance et les
intervalles auxquels elles doivent étre
effectuées, compte tenu de I’utilisation
prévue de I’avion ;

b) le cas échéant, un programme de maintien
de I’intégrité structurale ;

) les procédures permettant de modifier les
dispositions des alinéas a) et b) ci-dessus,
ou de s’en écarter ;

d) le cas échéant, et lorsqu’un tel
programme est approuvé par I’ANAC,
une description du programme de
surveillance de 1’état et de fiabilité des
systemes et éléments de bord ainsi que
des moteurs.

3.11.2.2 Les taches et les intervalles de
maintenance qui ont été spécifiés comme étant
obligatoires dans I’approbation de la conception
de type, ou les modifications approuvées du
programme de maintenance, seront indiqués
comme tels.

3.11.2.3 Le programme de maintenance doit étre
fondé sur des renseignements fournis par 1’Etat
de conception ou par I’organisme responsable de
la conception de type, ainsi que sur toute
expérience complémentaire applicable.

3.11.3 Enregistrements provenant des
enregistreurs de bord

En cas d’accident ou d’incident concernant
I’avion, le propriétaire de I’avion ou, si celui-ci
est loué, le locataire, veillera, dans la mesure du
possible, a la conservation de tous les
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enregistrements de bord qui se rapportent a cet
accident ou incident et, s’il y a lieu, a la
conservation des enregistreurs de bord, ainsi qu’a
leur garde en lieu sir, jusqu’a ce qu’il en soit
disposé conformément aux spécifications du
RTA13 en vigueur.

3.12 EQUIPAGE DE CABINE

3.12.1 Fonctions attribuées en cas d’urgence
Les besoins en équipage de cabine de chaque
type d’avion seront déterminés par I’exploitant
en fonction du nombre de siéges ou du nombre
de passagers transportés et en vue de I’exécution
d’une évacuation siire et rapide de I’avion, ainsi
que des fonctions a accomplir en cas d’urgence
ou de situation nécessitant une évacuation
d’urgence. L’exploitant attribuera ces fonctions
pour chaque type d’avion.

3.12.2 Présence de membres de I’équipage de
cabine aux postes d’évacuation d’urgence
Lorsqu’une autorité nationale impose un
équipage de cabine, chaque membre de cet
équipage auquel auront é&té attribuées des
fonctions relatives a une évacuation d’urgence
occupera un siege situé¢ conformément aux
dispositions du § 3.6.9 pendant le décollage et
I’atterrissage et toutes les fois que le pilote
commandant de bord en donnera I’ordre.

3.12.3 Protection des membres de I’équipage
de cabine pendant le vol

Chaque membre de [’équipage de cabine
occupera un sie¢ge et bouclera sa ceinture ou, si le
siege en est doté, son harnais de sécurité pendant
le décollage et I’atterrissage et toutes les fois que
le pilote commandant de bord en donnera I’ordre.

3.12.4 Formation

3.12.4.1 L’exploitant veillera a ce que toute
personne appelée a remplir des fonctions de

membre d’équipage de cabine ait suivi un
programme de formation avant de se voir
attribuer de telles fonctions.

3.12.4.2 Les exploitants doivent établir et tenir a
jour un programme de formation des membres
d’équipage de cabine congu de fagon a permettre
aux personnes qui recoivent la formation
d’acquérir les compétences dont elles ont besoin
pour exécuter les fonctions qui leur sont
assignées et qu’ils incluent ou fassent référence a
un syllabus pour ce programme de formation
dans le manuel d’exploitation de I’entreprise. Le
programme doit prévoir une formation sur les
facteurs humains.

3.13 SURETE

3.13.1 Programme de siireté

Chaque entité qui effectue des vols d’aviation
générale, y compris des vols d’aviation
d’affaires, en utilisant des aéronefs d’une masse
maximale au décollage supérieure a 5 700 kg,
doit établir, mette en ceuvre et tenir a jour un
programme écrit de sOreté de [’exploitant
conforme aux exigences du programme national
de shreté de I’aviation civile de la Mauritanie.

3.14 MANUEL D’EXPLOITATION
D’ENTREPRISE
Le manuel peut étre publié en plusieurs parties

distinctes correspondant a des aspects précis de
I’exploitation. I doit contenir les consignes et les
renseignements dont le personnel a besoin pour
s’acquitter de ses fonctions en sécurité. Il
contiendra au minimum les parties suivantes :

a) table des matieres ;

b) page de suivi des amendements et liste des
pages en vigueur, sauf si le document
complet fait ['objet d’une nouvelle
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c)

d)
e)
f)
9)
h)
i)
)
K)
1)

publication a chaque amendement et s’il
porte une date d’entrée en vigueur ;
fonctions, responsabilités et succession de la
direction et du personnel d’exploitation ;
systtme de gestion de la sécurité de
I’exploitant ;

systeme de contrdle d’exploitation
procédures relatives a la LME (s’il y a lieu) ;
exploitation en conditions normales ;
procédures d’exploitation normalisées (SOP)
limitations lides aux conditions
météorologiques ;

limites de temps de vol et de période de
service de vol ;

exploitation en conditions d’urgence ;
considérations relatives aux
accidents/incidents ;

m) qualifications et formation du personnel ;

n)
0)

P)
q)
y

)
)

tenue des états ;

description du systtme de controle de
maintenance ;

procédures de sreté (le cas échéant) ;
limites d’emploi relatives aux performances ;
utilisation/protection des enregistrements
provenant des enregistreurs de données de
vol/enregistreurs de conversations de poste
de pilotage (le cas échéant) ;

manutention des marchandises dangereuses ;
utilisation des systémes de visualisation téte

haute (HUD)/systémes de vision améliorée
(EVS).

3.15 LISTE MINIMALE
D’EQUIPEMENTS (LME)
Complément aux dispositions du § 3.6.1.1

1)

Si des écarts par rapport aux exigences des
Etats en mati¢re de certification des aéronefs
n’étaient pas permis, les aéronefs ne

pourraient étre exploités que si tous leurs
systémes et équipements sont en état de
fonctionner. L’expérience a montré qu’un
certain degré de non fonctionnement peut étre
accepté a court terme, lorsque le reste des
systtmes et équipements en état de
fonctionner continue a assurer la sécurité¢ de
I’exploitation.

2) L’ANAC indiquera, par le biais de
I’approbation ~ d’une  liste = minimale
d’équipements, les systemes et éléments
d’équipement dont il est permis qu’ils soient
hors de fonctionnement pour certaines
conditions de vol, de maniére qu’aucun vol ne
puisse étre effectué avec d’autres systémes et
équipements hors de fonctionnement que ceux
qui sont spécifiés.

3) Une liste minimale d’équipements approuvée
par PANAC est nécessaire pour chaque
aéronef ; elle se base sur la liste minimale
d’équipements de référence (LMER) établie
pour le type d’aéronef par 1’organisme
responsable de la conception du type
conjointement avec I’Etat de conception.

4) L’ ANAC exige que I’exploitant établisse une
liste minimale d’équipements congue pour
permettre I’exploitation d’un aéronef avec
certains systemes ou équipements hors de
fonctionnement, a condition qu’un niveau
acceptable de sécurité soit maintenu.

5) La liste minimale d’équipements n’est
pas destinée a prévoir I’exploitation de
I’aéronef pour une période indéfinie avec des
systtmes ou  équipements hors de
fonctionnement. Son objectif fondamental est
de garantir la sécurité¢ de I’exploitation d’un
aéronef avec des systemes ou équipements
hors de fonctionnement dans le cadre d’un
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programme controlé et solide de réparation et
de remplacement de pieces.

6) Les exploitants doivent veiller a ce qu’aucun

vol ne soit commencé avec de nombreux
¢léments de la liste minimale d’équipements
hors de fonctionnement, sans déterminer
qu’une relation éventuelle entre des systeémes
ou composants hors de fonctionnement ne se
traduira pas par une dégradation inacceptable
du niveau de sécurité ou par une augmentation
injustifiée de la charge de travail de I’équipage
de conduite.

7) Le risque de panne supplémentaire lorsque

I’exploitation est poursuivie avec des
systtmes ou  équipements hors de
fonctionnement doit également étre pris en
considération dans la détermination du
maintien d’un niveau acceptable de sécurité.
La liste minimale d’équipements ne peut pas
s’écarter des exigences de la section limites
d’emploi du manuel de vol, des procédures
d’urgence ou des autres exigences de
navigabilité de L’ANAC ou de ’ANAC, sauf
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dispositions  contraires du service de
navigabilité compétent ou du manuel de vol.
8) Les systémes ou équipements dont on
accepte qu’ils soient hors de fonctionnement
pour un vol, devraient étre étiquetés le cas
échéant et tous ces éléments devraient étre
notés dans le carnet technique de I’aéronef
pour signaler a I’équipage de conduite et au
personnel d’entretien les systemes ou
équipements hors de fonctionnement.

9) Pour un systtme ou élément
d’équipement particulier devant étre accepté
comme hors de fonctionnement, il peut étre
nécessaire d’établir une procédure d’entretien,
a achever avant le vol, visant a mettre hors
tension ou a isoler le systeme ou I’équipement.
De méme, il peut étre nécessaire de préparer
une procédure appropriée d’utilisation pour
I’équipage de conduite.

10) Les responsabilités du pilote
commandant de bord dans [’acceptation
d’utiliser un avion présentant  des
insuffisances par rapport a la liste minimale
d’équipements sont spécifiées au § 2.2.3.1.
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Arrété N°850 du 23 Novembre 2018 portant
adoption du Réglement Technique
Aéronautique— RTAS8 Quatriéme Edition,
amendement n°5 relatif a la Navigabilité des
Aéronefs

Article premier: Le présent arrété adopte et
rend applicables les dispositions reglementaires
contenues dans le Reéglement Technique
Aéronautique-RTA8  -Quatrieme  Edition,
amendement n°S relatif a la Navigabilité des
Aéronefs.

Avrticle 2: Les procédures techniques relatives a
la mise en ceuvre des dispositions du présent
Réglement Technique Aéronautique -RTAS8-
Quatrieme Edition seront fixées par décision du

Directeur Général de I’Agence Nationale de
I’ Aviation Civile.

Article 3 : Le Reglement Technique
Aéronautique —RTA8- Quatrieme Edition
constitue I’annexe au présent arrété.

Avrticle 4 : Sont abrogées toutes les dispositions
antérieures contraires au présent arrété.

Article 5 : Le Directeur Général de 1’Agence
Nationale de 1’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 -3

NAVIGABILITE DES AERONEFS

4° Edition- 2018
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Inscription des amendements

Amendements
No Motif Arrété N° | Applicable le| Inscrit-le Par
00 Sorati
Intégration de [I’Amendement
07/04/2011 | 07/04/2011 | SST
(1"Edition) | 102 de 'annexe 8 de I'OACI S95/MET
01 Corati )
;”’eflml’f"” de ZA;’,';’;deme”’ 789/MET | 23/04/2012 | 23/04/2012 | SST
(1"Edition) 03 de ’annexe 8 de ()
02 . , ,
j’zteflml’f"” de SZA;’,’;’:’;”"’”’ 2017/MET | 20/06/2014 | 29/10/2014 | SST
(1" Edition) 4 de ’annexe 8 de 1
03 o
Intégration de [I’Amendement
, ; 17/10/2016 | 17/10/2016 | SST
(2¢ Edition) 105A de ’annexe 8 de I’OACI 863/MET
04 correction et amélioration des
851/MET | 10/10/2017 | 10/10/2017 | SST
(3¢ Edition) | EXtes
05 Intégration de [|I’Amendement SST
o 106 de ’annexe 8 de I’OACI
(4° Edition)
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Partie I : Généralités
1.1. Définitions

Dans le présent RTA, les termes suivants ont la
signification indiquée ci-apres :

Aéronef. Tout appareil qui peut se soutenir dans
I’atmosphere grace a des réactions de I’air autres
que les réactions de I’air sur la surface de la terre.

Aire d’approche finale et de décollage
(FATO). Aire définie au-dessus de laquelle se
déroule la phase finale de la manceuvre
d’approche jusqu’au vol stationnaire ou jusqu’a
I’atterrissage et a partir de laquelle commence la
manceuvre de décollage.

Lorsque la FATO est destinée aux hélicopteres
exploités en classe de performances 1, I’aire
définie comprend I’aire de décollage interrompu
utilisable.

A Pépreuve du feu. Capable de tenir pendant 15
minutes a la chaleur engendrée par une flamme.

Les caractéristiques d’une flamme acceptable
figurent dans la norme I1SO 2685.

Altitude-pression.  Pression  atmosphérique
exprimée sous forme de I’altitude correspondante
en atmosphere type.

Approuvé. Accepté par un Etat contractant
comme convenant a une fin particuliere.

Atmosphere type. Atmosphere définie comme
suit :

a) Iair est un gaz parfait sec ;

b) ses constantes physiques sont les
suivantes :

— masse molaire moyenne au niveau de la mer :
Mo = 28,964 420 x 10—3 kg/mol

— pression atmosphérique au niveau de la mer :
Po =1 013,250 hPa

— température au niveau de la mer :

to=15°C

To=288,15K

— masse volumique au niveau de la mer:

Ao = 1,225 0 kg/m3

— température de fusion de la glace :
Ti=273,15K

— constante universelle des gaz parfaits:

R* = 8,314 32 (J/mol)/K

c) les gradients de température sont les suivants :
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Altitude Gradient de température
G¢éo potentielle (Degrés Kelvin par
kilometre Géo potentiel
(Km) standard)
de a
=5,0 11,0 -6,5
11,0 20 00
20,0 32,0 +1,0
32 47,0 +2,8
47,0 51,0 00
51,0 71,0 -2,8
71,0 80,0 -2,0

Le métre géo potentiel standard a pour valeur
9,806 65 m2/s2.

Le Doc OACI 7488 donne la relation entre les
variables et contient des tableaux indiquant les
valeurs correspondantes de la température, de la
pression, de la densité et du géopotentiel.

Le Doc OACI 7488 donne également les poids
spécifiques, la viscosité dynamique, la viscosité
cinématique et la

vitesse du son aux diverses altitudes.

Avion. Aérodyne entrainé par un organe moteur
et dont la sustentation en vol est obtenue
principalement par des réactions

Aérodynamiques sur des surfaces qui restent
fixes dans des conditions données de vol.

Catégorie A. En ce qui concerne les
hélicopteres, appareil multimoteur intégrant les

caractéristiques d’isolement de moteur et de
systeme spécifiées a la Partie IVB et capable
d’opérations utilisant des données de décollage et
d’atterrissage établies dans le cadre d’un concept
de défaillance du moteur le plus défavorable qui
assure une superficie désignée adéquate et des
performances suffisantes pour poursuivre le vol
ou interrompre le décollage en sécurité.

Catégorie B. En ce qui concerne les hélicopteres,
appareil monomoteur ou multimoteur ne
répondant pas aux criteres de la catégorie A. Il
n’est pas garanti qu'un hélicoptere de catégorie B
puisse poursuivre son vol en sécurité en cas de
panne moteur, et un atterrissage forcé est
présumé.

Certificat de type. document délivré par un Etat
contractant pour définir la conception d'un type
d'aéronef, de moteur ou d'hélice qui certifie que
cette conception répond aux exigences de
navigabilité appropriées de cet Etat.

Charges limites. Charges maximales qui sont
censées s’exercer dans les  conditions
d’utilisation prévues.

Charge ultime. Charge limite multipliée par le
coefficient de sécurité approprié.

Coefficient de sécurité. Coefficient de calcul
destiné a couvrir 1’éventualité de charges plus
élevées que les charges admises et les
incertitudes du calcul et de la construction.

Conception de type. L’ensemble des données et
des informations nécessaires pour définir un type
d'avion, de moteur ou d'hélice aux fins de
détermination de la navigabilité.
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Conditions d’utilisation prévues. Conditions
révélées par I’expérience ou que [’on peut
considérer logiquement comme susceptibles de
se produire pendant le temps de service de
I’aéronef, compte tenu des utilisations auxquelles
I’aéronef est déclaré apte. Ces conditions sont
celles qui se rapportent a I’état de 1’atmosphere,
a la topographie, au fonctionnement de I’aéronef,
a lefficacité du personnel et a tous les éléments
dont dépend la sécurité¢ de vol. Les conditions
d’utilisation prévues ne comprennent pas :

a) les conditions extrémes qui peuvent étre
effectivement évitées au moyen de procédures
d’exploitation ;

b) les conditions extrémes si rares que le
fait d’exiger que les normes soient respectées
dans ces conditions entrainerait un niveau de
navigabilité plus élevé que le niveau nécessaire
et  pratiquement
I’expérience.

suffisant  indiqué  par

Configuration (d’un avion). Combinaison
particuliere des positions des €léments mobiles
(volets hypersustentateurs, train d’atterrissage,
etc.) dont dépendent les caractéristiques
aérodynamiques de I’avion.

Dommage provenant d’une source discréte.
Dommage structural susceptible de résulter d’un
impact d’oiseau, d’une projection de débris
résultant de la rupture d’une aube de soufflante,
d’un moteur ou d’une machine tournant a haute
énergie ou d’autres causes similaires.

Enregistrements de maintenance.
Enregistrements indiquant les détails des travaux
de maintenance effectués sur un aéronef, un
moteur, une hélice ou une piece connexe.

En état de navigabilité. Etat d’un aéronef, d’un
moteur, d’une hélice ou d’une piéce qui est
conforme a son dossier technique approuvé et qui
est en état d’étre utilisé en toute sécurité.

Etat de conception. Etat qui a juridiction sur
I’organisme responsable de la conception de

type.

Etat de construction. Etat qui a juridiction sur
I’organisme responsable de I’assemblage final de
I’aéronef.

Etat d’immatriculation. Etat sur le registre
duquel I’aéronef est inscrit.

Dans le cas de I’immatriculation d’aéronefs d’un
organisme international d’exploitation sur une
base autre que nationale, les Etats qui constituent
I’organisme sont tenus conjointement et
solidairement d’assumer les obligations qui
incombent, en vertu de la Convention de
Chicago, a un Etat d’immatriculation. Voir a ce
sujet la Résolution du Conseil du 14 décembre
1967 sur la nationalité et I’immatriculation des
adronefs  exploités par des organismes
internationaux d’exploitation que 1’on peut
trouver dans le document intitulé Politique et
éléments indicatifs sur la réglementation du
transport aérien international (Doc 9587).

Facteur de charge. Rapport d’une charge
définie au poids de [’aéronef, cette charge
pouvant correspondre aux forces
aérodynamiques, aux forces d’inertie ou aux
réactions du sol.

Fiche de maintenance. Document qui contient
une certification confirmant que les travaux de
maintenance auxquels il se rapporte ont été
effectués de fagon satisfaisante conformément au
reglement applicable de navigabilité.
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Groupe motopropulseur. Systéme comprenant
tous les moteurs, les éléments du systeme
d’entrainement (le cas échéant) et les hélices (si
elles sont installées), leurs accessoires, les
éléments auxiliaires et les circuits de carburant et
d’huile installés sur un aéronef, mais excluant les
rotors des hélicopteres.

Hélicoptére. Aérodyne dont la sustentation en
vol est obtenue principalement par la réaction de
I’air sur un ou plusieurs rotors qui tournent,
entrainés par un organe moteur, autour d’axes
sensiblement verticaux.

Hélicoptére de classe de performances 1.
Hélicoptere exploité a des performances telles
que, en cas de défaillance d’un moteur, il peut
soit atterrir sur I’aire de décollage interrompu,
soit poursuivre son vol en sécurité jusqu’a une
aire d’atterrissage approprice.

Hélicoptére de classe de performances 2.
Hélicoptere exploité a des performances telles
que, en cas de défaillance d’un moteur, il peut
poursuivre son vol en sécurité, sauf lorsque cette
défaillance intervient en deca d’un point défini
apres le décollage ou au-dela d’un point défini
avant I’atterrissage, auxquels cas un atterrissage
forcé peut étre nécessaire.

Hélicoptére de classe de performances 3.
Hélicopteére exploité a des performances telles
que, en cas de défaillance d’un moteur en un
point quelconque du profil de vol, un atterrissage
forcé doit étre exécuté.

Justification  satisfaisante. ~Ensemble de
documents ou d’activités qu’un Etat contractant
accepte comme étant suffisant pour démontrer la
conformité a un réglement de navigabilité.

Maintenance.

Exécution des taches sur un aéronef, un moteur,
une hélice ou une piéce connexe qui sont
nécessaires au maintien de la navigabilité d’un de
I’aéronef, du moteur, de I’hélice ou de la piece
connexe.

Il peut s’agir de I'une quelconque ou d’une
combinaison des tiches suivantes : révision,
inspection,  remplacement,  correction de
défectuosité et intégration d’une modification ou
d’une réparation.

Maintien de la navigabilité. Ensemble de
processus par lesquels un aéronef, un moteur, une
hélice ou une piece se conforment aux
spécifications de navigabilité applicables et
restent en état d’étre utilisés en toute sécurité
pendant toute leur durée de vie utile.

Manuel des procédures de l’organisme de
maintenance. Document approuvé par le
responsable de I’organisme de maintenance qui
précise la structure et les responsabilités en
matiere de gestion, le domaine de travail, la
description des installations, les procédures de
maintenance et les systemes d’assurance de la
qualité ou d’inspection de I’organisme.

Masse de calcul a Datterrissage ou a
I’amerrissage. Masse maximale de I’aéronef
pour laquelle, aux fins du calcul de la structure,
on admet que I’atterrissage ou I’amerrissage sera
prévu.

Masse de calcul au décollage. Masse maximale
de I’aéronef pour laquelle, aux fins du calcul de
la structure, on admet que le début du roulement
ou de I’hydroplanage au décollage sera prévu.
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Masse de calcul pour les évolutions au sol.
Masse maximale de I’aéronef pour laquelle on
calcule la structure a la charge susceptible de se
produire pendant I’utilisation de I’aéronef au sol,
avant le début du décollage.

Modification : Changement apporté a la
conception de type d’un aéronef, d’un moteur ou
d’hélices., qui ne constitue pas une réparation.

Modification majeure. Dans le cas d’un produit
aéronautique pour lequel un certificat de type a
été délivré, changement apporté a la conception
de type qui a un effet appréciable, ou un effet non
négligeable, sur les limites de masse et de
centrage, la  résistance  structurale, le
fonctionnement du ou des moteurs, les
caractéristiques de vol, la fiabilité, les
caractéristiques opérationnelles ou d’autres
aspects ou qualités qui influent sur les
caractéristiques du produit en matiere de
navigabilité ou d’environnement.

Modification mineure. Modification autre
qu’une modification majeure

Moteur. Appareil utilisé ou destiné a &tre utilisé
pour propulser un aéronef. Il comprend au moins
les éléments et 1I’équipement nécessaires a son
fonctionnement et a sa conduite, mais exclut
I’hélice/les rotors (le cas échéant).

Moteur(s) le(s) plus défavorable(s). Moteur(s)
dont la défaillance a I’effet le plus défavorable
sur les caractéristiques de 1’aéronef dans le cas
considéré.

Sur certains aéronefs, il peut y avoir plus d’un
moteur répondant a cette définition. Dans leur
cas, I’expression « moteur le plus défavorable »
désigne un des moteurs les plus défavorables.

Organisme responsable de la conception du
type : organisme qui détient le certificat de type,
ou un document équivalent délivré par un Etat
contractant pour aéronef, moteur ou hélice.

Performances humaines. Capacités et limites de
I’étre humain qui ont une incidence sur la sécurité
et ’efficacité des opérations aéronautiques.

Principes des facteurs humains. Principes qui
s’appliquent a la conception, a la certification, a
la formation, aux opérations et a la maintenance
adronautiques et qui visent a assurer la sécurité
de I’interface entre 1’étre humain et les autres
composantes des systemes par une prise en
compte appropriée des performances humaines.

Réglement applicable de  navigabilité.
Reéglement de navigabilité complet et détaillé
établi, adopté ou accepté par un Etat contractant
pour la classe d’aéronefs, le moteur ou I’hélice
considérés.

Réparation. Remise d’un aéronef, d’un moteur,
d’une hélice ou d’une piece connexe dans I’état
de navigabilit¢  qu’il a perdu par suite
d’endommagement ou d’usure, conformément au
reglement applicable de navigabilité.

Réparation majeure. Toute réparation d’un
produit aéronautique qui peut avoir un effet
appréciable sur la résistance structurale, les
performances, le fonctionnement du ou des
moteurs, les caractéristiques de vol ou d’autres
qualités qui influent sur les caractéristiques du
produit en matiecre de navigabilit¢ ou
d’environnement.

Réparation mineure. Réparation autre qu’une
réparation majeure.
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Résistant au feu. Capable de tenir pendant 5
minutes a la chaleur engendrée par une flamme.
Les caractéristiques d’une flamme acceptable
figurent dans la norme ISO 2685.

Surface d’atterrissage. Partie de la surface d’un
aérodrome que I’administration de I’aérodrome a
déclarée utilisable pour le roulement normal au
sol des aéronefs atterrissant ou pour
I’hydroplanage normal des hydro aéronefs
amerrissant dans une direction donnée.

Surface de décollage. Partie de la surface d’un
aérodrome que I’administration de 1’aérodrome a
déclarée utilisable pour le roulement normal au
sol des aéronefs ou pour I’hydroplanage normal

1.2 Abréviations
AFM — Aircraft Flight Manuel ;

ANAC —Agence Nationale de I’ Aviation
Civile;;

APU — Auxiliary Power Unit ;

CDN - Certificat De Navigabilité ;

CMP- Configuration, Maintenance and

Procedure;

CRM - Compte Rendu Matériel ;
CTG- Conditions Techniques Générales ;
DSA — Direction de la Sécurité

Aéronautique;
EASA - European Aviation Safety

Agency;

EDTO- Vol a temps de déroutement prolongé ;
FAA — Federal Aviation Administration;
FAR - Federal Aviation Regulations;
IFSD — In-Flight Shutdown ;

des hydro aéronefs décollant dans une direction
donnée.

Type d’aéronef orphelin.— Aéronef dont le
certificat de type a été révoqué par I’Etat de
conception et qui n’a plus d’Etat de conception
désigné aux termes de I’Annexe 8. Les aéronefs
de ce type ne satisfont pas aux normes de
I’Annexe 8.

Validation (d’un certificat de navigabilité).
Mesure prise par un Etat contractant lorsque, au
lieu de délivrer un nouveau certificat de
navigabilité, il reconnait a un certificat délivré
par un autre Etat contractant la valeur d’un
certificat délivré par ses soins.

MASPS — Normes de performances minimales
de systéme d’aéronef ;

MCM —Manuel de contrdle de maintenance ;
MEL - Liste Minimale d'Equipements ;
MMEL- Liste Minimale d'Equipements de
Référence ;

MSG — Maintenance Steering Group;

LSA - Light Sport Airplanes;

PBN — Navigation fondée sur les performances ;
PEA — Permis d’Exploitation Aérienne ;

QRH - Quick Reference Hand book;

RTA — Reglement Technique Aéronautique ;
RVSM — Minimum de séparation verticale réduit
SB — Service Bulletin;

SSEC - Static Source Error Correction;

SST — Service Sécurité Technique ;

STC — Supplement Type Certificate ;

TC — Type Certificate;
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TCDS —Type Certificate Data Sheet;
VLA — Very Light Aircraft;
VLR-Very Light Rotorcraft.

1.3 Application.

Le présent Réglement Technique Aéronautique
dénommé RTA 8, relatif a la navigabilité des
aéronefs est dtabli  conformément aux
prescriptions de I’annexe 8 a la Convention de
Chicago, relative a [I’Aviation Civile
Internationale, sauf celles dont les différences ont
été notifiées conformément a Dlarticle 38 de
ladite Convention.

1.3.1. Domaine

Le présent Reéglement Technique Aéronautique
définit entre autres :

- les régles et les procédures techniques
relatives au maintien de la navigabilité des

aéronefs et éléments d’aéronefs et ce, en vue de
leur aptitude au vol ;

- les mesures a prendre pour s'assurer que
I’aptitude au vol est observée ;

Toutefois il se doit de respecter les lois et accords
internationaux signés par la République
Islamique de Mauritanie.

1.3.2. Références
- La loi portant Code de I’Aviation Civile et les

textes pris pour son application.

- annexe-8 de ’OACI (Amendement 106).
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Partie Il. Procédures relatives a Ia
certification et au maintien de la navigabilité

Chapitre 1. Certification de Type
1.1 Domaine d’application

Les normes du présent chapitre sont applicables
atous les aéronefs immatriculés en Mauritanie de
types, ainsi qu’aux moteurs et aux hélices qui
font I’objet d’une certification de type distincte,
pour lesquels la demande de certification a été
soumise & I’EASA ou a la FAA des Etats Unis
d’Amérique le 13 juin 1960 ou apres cette date.
Toutefois :

a) les dispositions du § 1.4 de la présente partie
ne seront applicables qu’aux types d’aéronefs
pour lesquels une demande de certificat de type a
été soumise a ’EASA ou ala FAA des Etats Unis
d’Amérique le 2 mars 2004 ou apres cette date ;

b) les dispositions du § 1.4 de la présente partie
ne seront applicables qu’aux types de moteurs ou
d’hélices pour lesquels une demande de certificat
de type a été soumise a ’EASA ou a la FAA des
Etats Unis d’Amérique le 10 novembre 2016 ou
apres cette date ;

1.2 Prescriptions de conception du réglement
applicable de navigabilité

La Mauritanie, n’étant pas un Etat de conception,
a choisi d’accepter les codes de navigabilités de
la FAA des Etats Unis d’Amérique et de 'EASA
comme base pour I’acceptation de la certification
de type d’un aéronef, d’un moteur ou d’une
hélice (Voir Tableau-1).

1.3 Vérification de la conformité aux
prescriptions de conception du réglement
applicable de navigabilité.

1.3.1 Acceptation des certificats de type

L’Agence Nationale de [|’Aviation Civile
acceptera les Certificats de Type d’aéronefs, de
moteurs ou d’hélices délivrés par ’EASA ou la
FAA des Etats Unis d’Amérique comme
définition de la conception de I’aéronef, du
moteur ou de I’hélice et comme preuve de la
conformité de I’aéronef, du moteur ou de I’hélice
aux prescriptions de conception du reglement
applicable de navigabilité.

1.3.2 Preuves de conformité au réglement
applicable :
La délivrance d’un certificat de type d’un

acronef, d’un moteur ou d’une hélice par ’EASA
ou la FAA des Etats Unis d’ Amérique constituera
une preuve suffisante que 1’aéronef, le moteur ou
I’hélice sont conformes aux prescriptions de
conception du reglement applicable de
navigabilité.

1.3.3Refus de I’acceptation du Certificat de

Type
L’ANAC se réserve le droit de refuser

I’acceptation d’un certificat de type d’un aéronef,
d’un moteur ou d’une hélice délivré par L’EASA
ou la FAA des Etats Unis d’Amérique si I’on sait,
ou si I’on présume que 1’aéronef, le moteur ou
I’hélice présente des
dangereuses.

caractéristiques
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Tableau-1

Catégorie d’aéronefs Réglement applicable de navigabilité

1- Avions monomoteurs de catégorie normale ou utilitaire, | EASA CS-VLA et FAR Partie 103
ne comportant pas plus de deux sieges, d’une masse
maximale au décollage n’excédant pas 750 Kg et dont la
vitesse de décrochage en configuration d’atterrissage
n’'excede pas 45 neeuds.

2- Avions de catégorie normale, utilitaire ou acrobatique,
dont la masse maximale au décollage n’excede pas 5700 Kg
et dont la configuration de sieges passagers, a l’exclusion
des sieges pilotes, est de 9 ou moins (exception faite des | EASA CS 23 et FAR Partie 23.
avions cités ci-dessus).

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

4- Avions d’'une masse maximale au décollage supérieure a | EASA CS-25 et FAR Partie 25
5700 Kg propulsés par turbines, exception faite des avions
de la catégorie citée ci-dessus.

5- Avions de sport légers (Light sport aeroplanes) EASA CS-LSA et FAR Partie 103

6- Giravions tres légers (Very light rotorcraft) EASA CS-VLR et FAR Partie 103

7- Giravions d’une masse maximale n’excédant pas 2700 | EASA CS-27 et FAR Partie 27.
kg.

8- Giravions d’une masse maximale supérieure a 2.700 Kg. | EASA CS-29 et FAR Partie 29.

9- Planeurs et moto-planeurs de catégorie utilitaire ou | EASA CS-22 et FAR Partie 23.
acrobatique.

10- Ballons Gaz, Ballon a air chaud.et Ballon Gaz en vol | EASA CS-31GB, EASA CS-31HB, EASA CS-
captif 31TGB et FAR Partie 31.

11- Moteurs EASA CS-E et FAR Partie 33
12- Hélices EASA CS-P et FAR Partie 35
13- APU EASA CS-APU et FAR Partie 33

EASA CS-36 et FAR Partie 36

14- Bruit des aéronefs

d’une hélice. Elle acceptera Ainsi la certification
délivrée par ’EASA ou la FAA des Etats Unis

1.3.4 Réparations et Modifications.

(@) L’ANAC acceptera les approbations
techniques délivrées par ’'EASA ou la FAA des
Etats Unis d’Amérique pour une modification,
une réparation d’un aéronef, d’un moteur ou

d’Amérique pour une piece de rechange d’un
aéronef, d’un moteur ou d’une hélice.

(b) Toute modification d’un aéronef, d’un
moteur ou d’une hélice doit faire l'objet d'un
dossier de modification, établi suivant les mémes
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regles que pour ['établissement du dossier
technique du prototype. Le dossier de
modification doit étre approuvé par l'industriel
responsable de la conception de type de
I’aéronef, du moteur ou de I’hélice ou par un
autre organisme de conception agrée par 'EASA
ou par la FAA des Etats unis d’Amérique.

(c) Toute réparation qui introduit un changement
de la définition de type certifiée doit étre acceptée
par ’ANAC dans les mémes conditions qu'une
modification (voir §1.3.4.b) ci- dessus.

(d) Les modifications de la définition de type
sont classées soit mineures soit majeures.

L’ANAC acceptera la classification d’une
modification ou d’une réparation effectuée par
I’Etat de conception ou par un organisme de
conception diment agréé par I’EASA ou par la
FAA des Etats Unis d’Amérique.

(e) A I’exception des modifications / réparations
mineures approuvées par l'industriel responsable
de la conception du type originale qui sont
acceptées automatiquement par ’ANAC, toute
autre modification / réparation sera acceptée
formellement par I’ANAC sur le base d’une
approbation délivrée par un organisme de
conception agréé par ’EASA ou par la FAA des
Etats unis d’ Amérique.

(f) Les postulants qui voudraient apporter une
modification majeure a leur aéronef, a son
moteur ou a son hélice doivent avoir:

1. des connaissances, une expérience et des
moyens complets dans les domaines
techniques pertinents, qui leur permettront

d’effectuer, s’il y a lieu, des analyses en
profondeur ;

2. des renseignements suffisants sur la
conception de type de I’aéronef considéré.

Ces postulants sont tenus de faire étudier et
approuver cette modification par [l'industriel
responsable de la conception du type originale ou
par un autre organisme de conception agrée par
’EASA ou par la FAA des Etats unis
d’Amérique, pour étre acceptée par ’ANAC.

1.4 Acceptation d’un certificat de type
1.4.1 réservé

1.4.2 L’ANAC acceptera le certificat de type
d’un aéronef, d’un moteur ou d’une hélice et la
certification des modifications de ce certificat de
type, y compris les certificats de type
supplémentaires délivrés par ’EASA ou FAA
des Etats Unis d’Amérique. Dans le cas ou le
moteur ou I’hélice ne font pas I'objet d’une
certification distincte, le certificat de type couvre
tout I’aéronef' y compris toutes les pieces et tous
les équipements installés sur celui-ci.

1.5 Suspension d’un certificat de type
1.5.1 Réservé

1.5.2 Quand I’Agence Nationale de I’Aviation
Civile (ANAC), conformément au § 1.4.2 de la
présente partie,accepte un certificat de type
d’un aéronef, d’un moteur ou d’une hélice délivré
par L’EASA ou la FAA des Etats Unis
d’ Amérique, informera sans tarder celle-ci, si elle
suspend le certificat de type qu’elle a accepté.
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Chapitre 2. Production (RESERVE)
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Chapitre 3 : Certificat de navigabilité

3.1. Domaine d’application

Les normes du présent chapitre sont applicables
a tous les aéronefs immatriculés en Mauritanie.
Toutefois, les § 3.3 et 3.4 ne s’appliquent pas a
tous les aéronefs dont le prototype a été soumis
aux autorités nationales compétentes en vue de
I’obtention d’un certificat avant le13 juin 1960.

3.2 Admissibilité, délivrance, renouvellement
et maintien de la validité d’un certificat de
navigabilité.

3.2.1 Délivrance et renouvellement CDN

(a) La délivrance du premier certificat de
navigabilité est effectuée sur la base d’une
justification satisfaisante de la conformité de
I’aéronef aux prescriptions de conception du
reglement applicable de navigabilité.

(b) Un aéronef ne possédant pas de certificat de
type EASA ou FAA des Etats Unis d’Amérique
ne peut pas étre classifié en Mauritanie.

3.2.1.1 Demande de certificat de navigabilité
(a) Une demande de certificat de navigabilité doit
&tre faite sous une forme et d'une maniere établies
par ’ANAC.

(b) Toute demande de délivrance doit étre signée,
soit :

1. Du propriétaire inscrit au certificat
d'immatriculation (en cas de multipropriété la

demande devra étre signée de l'ensemble des

propriétaires inscrits au certificat
d'immatriculation), ou
2. Du locataire inscrit au certificat
d'immatriculation, ou
3. D'une personne ou organisme diment

mandaté et pouvant en apporter la preuve (dans
ce cas l'original du mandat devra étre fourni et
sera conservé par I’ANAC). La déclaration

d'entretien vaut mandat si cela est précisé.

¢) Chaque demande de certificat de navigabilité
doit inclure :

(1) concernant un aéronef neuf :

i) une attestation de conformité délivrée par
I’Etat de construction ou par un organisme
diment agréé par I’Etat de construction.

i) un devis de masse et centrage
accompagné  des
chargement ;

instructions de

iii) le manuel de wvol, lorsqu'un tel
document est exigé par le code de
navigabilité applicable a I'aéronef concerné
iv) Un dossier de visite de classification tel
que prescrit par I’ANAC.

(2) concernant un aéronef usagé :
i) une attestation par l'autorité compétente
de I'Etat dans lequel les aéronefs sont, ou
étaient, immatriculés, reflétant I'état de
navigabilité des aéronefs figurant sur son
registre au moment du transfert,
i) un devis de masse et centrage
accompagné  des
chargement,
iii) le manuel de vol, lorsqu'un tel
document est exigé par le code de
navigabilité  applicable a
concerne,
iv) les archives permettant d'établir I'état de
production, de modification et d'entretien
de [l'aéronef, y compris toutes les
limitations associées au certificat de
navigabilité,
v) Un dossier de classification tel que
prescrit par I’ANAC.

instructions de

I'aéronef
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3.2.1.2 Délivrance
Les certificats de navigabilité mauritaniens sont

délivrés par le Directeur Général de I’Agence
Nationale de I’ Aviation Civile a condition que :

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

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

(3) I'ANAC  juge que I'aéronef est
conforme a la conception de type et qu’il est
dans un état permettant une exploitation sire ;

4) sur présentation des documents exigés.

3.2.1.3 Documentation associée au certificat de
navigabilité

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

Cette documentation doit préciser :

- Les caractéristiques principales de
l'aéronef

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

- Tout autre renseignement jugé utile.

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

pesée, un manuel de vol, une liste des
modifications appliquées et un document
précisant les équipements qui ne seraient pas déja
mentionnés dans les documents précédents.

3.2.1.4 Renouvellement CDN

(a) Tout exploitant qui désire renouveler le
CDN d’un aéronef déja immatriculé en
Mauritanie doit adresser a I’ANAC une demande
renseignée trente (30 jours) au moins avant
’expiration de la date de validité de son CDN en
cours.

(b) La demande de renouvellement sera
accompagnée d’un dossier de renouvellement tel
que prescrit par ’ANAC.

(c) Le titulaire du certificat de navigabilité doit
fournir un acceés a 1’aéronef pour lequel ce
certificat de navigabilité a été délivré, sur
demande de I’ANAC afin de lui permettre
d’effectuer les inspections nécessaires.

3.2.2 Conformité au reéglement applicable
L’ANAC délivrera un certificat de navigabilité

dont elle entend demander la reconnaissance aux
termes de I’article 33 de la Convention relative a
I’aviation civile internationale lorsqu’il a une
justification satisfaisante que 1’aéronef est
conforme aux normes applicables de I’Annexe 8
de cette Convention par sa conformité au
reglement applicable de navigabilité.

3.2.3 Période de validité d’un CDN

La période normale de validité des certificats de
navigabilité est fixée a six mois.
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Cette  période de
successivement renouvelée, pour une durée
égale, apres controle de l'aéronef et des
documents de [’aéronef conformément a la
réglementation en vigueur.

validit¢ ~ peut  étre

Le certificat de navigabilité ne doit &tre considéré
en état de validité qu'autant que :

- les exigences de maintien de la navigabilité sont
respectées ;

- l'aéronef est entretenu conformément au
programme d’entretien approuvé ou accepté par
I’ANAC ;

- l'aéronef n'a subi depuis la délivrance de
ce certificat aucune modification non approuvée ;

- l'aéronef est rest¢ dans les limites
d'utilisation prévues, en bon état de conservation
et de conformité avec les exigences applicables
en termes de maintien de navigabilité et de
définition de type;

- l'aéronef reste sur le méme registre ;

- le certificat n'a pas été suspendu ou
retiré ;

- que le certificat de type ou le certificat de type
supplémentaire  conformément auquel il est
délivré n'a pas été invalidé précédemment.

Cet état du certificat de navigabilité est
caractérisé par le symbole “V ” (Valide).

3.2.4 Délivrance CDN sur la base d’un CDN
délivré par un Etat contractant
Quand un aéronef importé en Mauritanie possede

un certificat de navigabilité en cours de validité
délivré ou validé par un Etat contractant,
I’ANAC en délivrant un nouveau Certificat de
navigabilité, peut considérer que le certificat de
navigabilité précédent constitue une justification
suffisante ou un élément satisfaisant de
justification de la conformité de I’aéronef aux
normes du présent reglement du fait de sa
conformité au reglement applicable de
navigabilité.

3.3. Modé¢le de certificat de navigabilité
3.3.1 Le modele du certificat de navigabilité et

les renseignements qu’il doit comporter sont
présentés dans les Figure 1 et Figure 2.

Ces renseignements comprennent les mentions
suivantes :

1. Marques de nationalité et d’immatriculation ;
2. Constructeur et désignation de I’aéronef par le
constructeur ;

3. Numéro de série de I’aéronef ;

4. Catégorie et mention d’emploi ;

5.  Indication du reglement applicable de
navigabilité.

6. visas périodiques ou mentions attestant que
l'entretien est effectué au moyen d'une
vérification permanent.

3.3.2 Langue : Le certificat de navigabilité est
établi par L’ANAC en Arabe, en Francais et
traduit en Anglais.
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REPUBLIQUE ISLAMIQUE DE MAURITANIE Ll ol Leadlaw) L sgan)
MINISTERE DE L’EQUIPEMENT ET DES TRANSPORTS Sil g il 5L 7s
AGENCE NATIONALE DE L’AVIATION CIVILE el Ol pdall Luiba gl NS o)
)
Exemplaire N° A
NO

O bl Ladlal) salgd
CERTIFICAT DE NAVIGABILITE
CERTIFICATE OF AIRWORTHINESS

ALY 35,00 5,3 Lol Ci sk G b ALl Zasii ailal] 2 Tl 3 Zeind] oLz |

3. Numeéro de série de ’aéronef | 2. Constructeur et désignation de 1. Marque de nationalité

3. Aircraft serial number aéronef donnée par le et d’immatriculation
constructeur 1.Nationality and registration
2.Manufacturer and marks
manufacturer’s Designation of
Aircraft
4. Catégorie et mention d’emploi : Jaziny! Céia 5 4ladll 4

4. Categories and operation :

e Sk slmaall ol il 1l Ll LA ik o3le T 48 gom gl 2y gndl 48 yall Gl yall La ally salg.ill 038 Cualis 5
(35 Sleniul y Ciiva 13 Gl bl dadlia 4 pall 48 sall 238 ysindy o rall Gl puball Lty ) goll grall Baha g 1944 pansd 7 fer L
Adhall Jlaxinl 2gan Jilagode 3 ) oSiall m puail)

5. Le présent certificat de navigabilité a été délivré a I’aéronef ci-dessus désigné
conformément a la Convention relative a I’Aviation Civile Internationale, signée a
Chicago, le 7 Décembre 1944, et a la loi portant code de aviation civile de la
Mauritanie; cet aéronef est jugé en état de navigabilité lorsqu’il est entretenu et

utilisé conformément aux textes précités et dans les limites d’emploi applicables.

5. This Certificate of Airworthiness is issued pursuant to the Convention on International Civil Aviation dated 7
December 1944 and to the law on the civil aviation code of Mauritania, in respect of the above-mentioned aircraft which
is considered to be airworthy when maintained and operated in accordance with the foregoing and the pertinent
operating limitations.

Délivré a : ;4 <l | Cachet et signature &5t g ailh
le : N

Issued in :

Date:

3olgudl L Sy damalad] LGl dniecall Lo L6
6. Voir au verso les indications relatives a la validité du certificat
6. See reverse side for information relating to the validity of the certificate
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Figure 1-CDN

VALIDITE DU CERTIFICAT
Validity of Certificate

Aéronef : 5T —
Date et Lieu de I’examen Résultat de I’examen et Signature
Date de validité de I’inspecteur

Figure 2 : Recto du CDN
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3.4. Renseignements relatifs a [’aéronef
(Limites d’emploi)

Chaque aéronef sera doté d’un manuel de vol, de
plaques indicatrices ou de documents indiquant
les limites d’emploi approuvées dans lesquelles
I’aéronef est jugé en état de navigabilité,
conformément aux dispositions du reglement
applicable de navigabilité et comportant les
instructions et renseignements complémentaires
nécessaires a la sécurité d’utilisation.

3.5. Perte temporaire de la navigabilité
(a) Le Directeur Général de I’Agence Nationale

de I’aviation Civile peut suspendre la validité
d'un certificat de navigabilité ou subordonner son
renouvellement a certaines conditions dans les
cas suivants :

(1) Les services compétents de I’ANAC
estiment que l'aéronef ne satisfait pas aux
conditions techniques requises ;

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

(3)Un des éléments affectant la sécurité de
l'aéronef a subi une avarie grave ;

(4)  L'aéronef a subi une modification non
approuvée ou n'a pas subi une modification
obligatoire ;

(5) L'aéronef n'a pas été entretenu
conformément aux textes réglementaires fixant
ses conditions techniques d'emploi.

Cet état du certificat de navigabilité est
caractérisé par le symbole “R” (Refusé).

Toutefois la validité du certificat de navigabilité
peut étre rétablie dés que l'irrégularité a cessé, a
moins que cette irrégularité ait pu compromettre
de fagon permanente la sécurité de l'aéronef.

(b) Pendant la suspension de validité du
certificat, le Directeur Général de 1’Agence
Nationale de I’aviation Civile peut, sous réserve
de limites d'emploi prescrites pour la sécurité de
l'aéronef ou des personnes a bord, autoriser un
vol pour cet aéronef jusqu'au lieu de remise en
état de navigabilité, ainsi que les essais en vol
consécutifs, sans que cet aéronef puisse
transporter de passagers payants.

3.6. Cas d’un aéronef endommagé

3.6.1 Aéronef mauritanien
Dans le cas d’un aéronef mauritanien

endommagé, I’ANAC jugera si les dégats
constatés sont tels que I’avion n’est plus en état
de navigabilit¢ conformément au réglement
applicable.

3.6.2 Aéronef étranger
Si des dégats se produisent ou sont constatés sur

un aéronef étranger sur le territoire Mauritanien,
I’ANAC pourra empécher ledit aéronef de
reprendre son vol,
d’immatriculation et en lui communiquant tous
les renseignements nécessaires pour lui permettre
de juger si I’avion n’est plus en état de
navigabilité conformément au reéglement
applicable.

tout en avisant I’Etat

3.6.3 Vol spécial
Si I’Etat d’immatriculation considére que les

dégats sont tels que I’aéronef n’est plus en état de
navigabilité¢ et prescrit des limites d’emploi
spéciales dans lesquelles [’aéronef pourra
effectuer un vol non commercial jusqu’a un
aérodrome ou il sera remis en état de navigabilité,
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I’ANAC autorisera ce vol a condition que I’Etat
d’immatriculation prenne en compte toutes les
limitations proposées par I’ANAC.

3.6.4 Vol normal
Si I’Etat d’immatriculation considere que les

dégats ne sont pas tels que ’aéronef n’est plus en
état de navigabilité, I’aéronef sera autorisé par
I’ANAC a reprendre son vol.

3.7. Laissez - passer ou permis de vol spécial
Document provisoire ne permettant la circulation

aérienne qu'au-dessus du territoire mauritanien et
dans des conditions limitées qui, dans chaque
cas, sont mentionnées de facon détaillée sur le
Laissez-passer.

(a) L’ANAC peut délivrer un laissez-passer ou
permis de vol spécial a un aéronef capable
d’effectuer un vol en toute sécurité, mais
incapable de satisfaire aux normes applicables de
navigabilité dans les cas suivants :

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

(2)  Pour permettre des vols de contrdle en
vue de la remise dans la situation « V » du
certificat individuel de navigabilité d'un aéronef
qui a été mis dans la situation « R » pour une
raison quelconque ;

(3)  Sous toutes réserves jugées utiles, pour
permettre des vols de convoyage a des aéronefs
dont la validité du certificat de navigabilité est
expirée, aux adronefs en cours d'importation
(livraison d’aéronef) et a des aéronefs vers une
base d’entretien pour y effectuer la maintenance,
ou pour un stockage ;

(4)  éloigner l'aéronef des zones de danger ;

(5) exploiter 1’aéronef avec un poids
excédant le poids maximum de décollage
certifi¢ pour effectuer un vol au-dela des limites
du rayon d'action normal, au-dessus de I'eau ou
des aires d'atterrissage qui ne disposent pas d’une
assistance adéquate ou de carburant approprié.
L’emport du poids supplémentaire est limité au
carburant additionnel, aux équipements de
transport carburant, et aux équipements de
navigation nécessaires pour ce vol.

(b) Pour la délivrance de tout laissez-passer,
I’ANAC exige les conditions ci-apres :

(1) une approbation pour remise en service
enregistrée dans le dossier de 1’aéronef, délivrée
par une personne habilitée ou un organisme de
maintenance, stipulant que I'aéronef en question
a été inspecté et avéré sir pour le vol prévu.

2) une copie du permis devrait se trouver en
permanence a bord de I’aéronef ;

(3)  les marques d’immatriculation devraient
étre apposées sur I’aéronef conformément aux
spécifications du RTA 7 ;

4 aucune personne ou aucun bien ne devrait
étre transporté a bord contre rémunération ou en
vertu d’un contrat de location ;

5) aucune personne ne devrait é&tre
transportée a bord, a moins qu’elle ne soit
indispensable a la conduite du vol et n’ait été
avisée de la teneur de I’autorisation et de 1’état de
navigabilité de 1’aéronef ;

(6)  I’aéronef ne devrait étre conduit que par
des membres d’équipage qui connaissent I’objet
du vol et les conditions imposées et qui sont
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(7)  titulaires de brevets ou licences
appropriés délivrés ou validés par ’ANAC ;

(8) le vol devrait étre effectué de maniere a
éviter des zones ou il pourrait mettre en danger
des personnes ou des biens ;

(9)  le vol devrait étre effectué dans le respect
des limites d’emploi prescrites par le manuel de
vol de I’aéronef ainsi que des limitations
supplémentaires spécifiées pour ce vol ;

(10) La validité du Laissez- passer est de 3
jours renouvelable, le renouvellement et
éventuellement, la suspension du Laissez- Passer
sont laissés a I'appréciation des services qualifiés.

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

(d) Au besoin, les services compétents de
I’ANAC peuvent inspecter I’aéronef pour en
confirmer I’état de navigabilité.
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Chapitre 4. Maintien de la navigabilité
4.1 Domaine d’application
Les normes du présent chapitre sont

applicables a tous les  adéronefs
immatriculés en Mauritanie ainsi qu’aux
moteurs et hélices qui font I’objet d’une
certification distincte.

4.2 Responsabilités de ’Etat en ce qui
concerne le maintien de la navigabilité
Des  éléments indicatifs sur les

spécifications du maintien de navigabilité
figurent dans le manuel de navigabilité
(Doc 9760)

4.2.1 Conception (RESERVE)
4.2.2 Construction. (RESERVE)

4.2.3 Responsabilités relatives aux
aéronefs immatriculés en Mauritanie
4.2.3.1 Lorsque I’ANAC immatricule pour

la premicre fois un aéronef d’un type
déterminé et délivre un certificat de
navigabilité conformément aux
dispositions de navigabilité elle :

a) avise I’Etat de conception qu’un tel
aéronef a été immatriculé en Mauritanie.

b) vérifie le maintien de la navigabilité
dudit aéronef conformément au reglement
applicable de navigabilité en vigueur.

C) Accepte des spécifications pour
assurer le maintien de la navigabilité de
I’aéronef pendant sa durée de vie utile et
aussi pour faire en sorte que I’aéronef :

1) demeure conforme au reglement
applicable de navigabilité suite a une
modification, une réparation ou la pose
d’une piece de rechange.

2) soit maintenu en €tat de navigabilité
conformément aux spécifications de
maintenance des RTA 6(OPS1, OPS2,
OPS3 et Partie 145), ainsi que, le cas
échéant, avec les dispositions du RTA 8.

d) adopte directement les
renseignements obligatoires relatifs au
maintien de la navigabilité qu’elle recevra
de I’Etat de conception. Ces renseignement
s’imposent a tous les exploitants ou
propriétaires d’aéronefs immatriculés en
Mauritanie conformément aux §4.2.9,
§4.2.10 et §5.1.

e) Réservé

f) En ce qui concerne les aéronefs dont
la masse maximale certifiée au décollage est
supérieure a 5700 Kg ou d’un hélicoptere
dont la masse maximale au décollage
certifié¢e est supérieur a 3175 Kg, les
exploitants et les organismes de
maintenance mettront en place un systéme
permettant de transmettre a ’ANAC et a
I’organisme responsable de conception de
cet aéronef des renseignements sur les
défauts, anomalies de fonctionnement,
défectuosités et autres cas qui ont ou qui
pourraient avoir un effet défavorable sur le
maintien de la navigabilité de cet aéronef.

Lorsque ces renseignements concernent un
moteur ou une hélice, ils seront
communiqués aussi a  ’organisme
responsable de la conception de ce moteur
ou de cette hélice.

Lorsque le maintien de la navigabilité ne
peut étre assuré en raison d’un probléme de
sécurité lié a une modification, I'exploitant

1601 Bis



Journal Officiel de la République Islamique de Mauritanie 30 Novembre 2018 1426 Bis

doit mettre en place un systéme permettant
de transmettre ces renseignements a
I’ANAC et a I’organisme responsable de la
conception.

Au minimum les cas cités en § 4.2.4
doivent étre transmis conformément au §
4.2.31).

4.2.3.2 A compter du 5 novembre 2020,
lorsque ’ANAC agrée un organisme de
maintenance ou qu’elle accepte I’agrément
d’un organisme de maintenance délivré par
un Etat contractant, PANAC veillera au
respect des normes du Chapitre 6 de la
présente partie.

4.2.3.3 L’ANAC veillera a ce que des
informations sensibles concernant la streté
de I’aviation ne soient pas transmises dans
les renseignements obligatoires relatifs au
maintien de la navigabilité.

4.2.4 Notification des défauts
Les organismes de maintenance et les

exploitants d’aéronef de plus de 5.700
kilogrammes de masse maximale au
décollage et d’un hélicoptére dont la masse
maximale au décollage certifiée est
supérieur a 3175 Kg doivent fournir a
I’ANAC, des comptes rendus de pannes,
de mauvais fonctionnements et défauts qui
peuvent entrainer au minimum les cas cités
ci-dessous :

@ incendies en vol avec
fonctionnement correct du  systéme
d’avertissement d’incendie ;

(b) incendies en vol sans
fonctionnement correct du  systéme

d’avertissement d’incendie ;

(c)les faux avertissements d’incendie en
vol ;

(d) les cas ou un systeme
d’échappement de moteur endommage en
vol le moteur ou la structure, I’équipement
ou des composants adjacents ;

(e) les cas ou un composant de
I’aéronef cause une accumulation ou une
diffusion de fumée, de vapeur ou
d’émanations toxiques ou nocives dans le
poste de pilotage ou la cabine des
passagers pendant le vol;

()] I’extinction d’un moteur en vol ;

(g)  T’arrét d’un moteur en vol par suite
de I’endommagement externe du moteur
ou de la structure de 1’aéronef ;

(h)  Tarrét d’un moteur en vol par suite
de I’aspiration d’un corps étranger ou du
givrage ;

M I’arrét de plus d’un moteur en vol ;

()] les anomalies du systéme de mise
en drapeau de I’hélice ou de la capacité du
systéme de limiter la survitesse en vol ;

(k)  les cas ou le circuit de carburant ou
le vide-vite modifie le débit de carburant et
les cas de fuite dangereuse de carburant
pendant le vol ;

U] la sortie ou la rentrée d’un
atterrisseur, ou 1’ouverture ou la fermeture
de trappes de logement de train, pendant le
vol ;

(m) les anomalies du circuit des freins
entrainant une perte de la force de serrage
des freins lorsque 1’avion est au sol ;

(n) les dommages structuraux
nécessitant des réparations majeures ;
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(0) les criques, déformations
permanentes et traces de corrosion de la
structure qui  dépassent les limites
admissibles établies par le constructeur;

(p)  les cas ou des composants ou des
systemes sont a l’origine de mesures
d’urgence pendant le vol (a I’exception de
I’arrét d’un moteur) ;

(@ les cas d’interruption d’un vol, de
changement d’aéronef en route, d’escale
ou de déroutement non prévus dus a des
anomalies mécaniques connues ou
soupgonnées ;

(n le nombre de moteurs déposés
prématurément en raison d’une anomalie
de fonctionnement, d’une panne ou d’une
défectuosité, avec une indication de leur
marque, de leur modele et du type
d’aéronef sur lequel ils étaient installés ;

(s) le nombre de mises en drapeau
d’une hélice pendant le vol, avec une
indication de son type, de celui du moteur
et de l'aéronef sur lequel elle <était
installée.

Les comptes rendus seront ¢tablis de la
maniére  prescrite par [’ANAC et
contiendront  toutes les  informations
pertinentes relatives a la situation connue de
la personne ou de 1’organisme.

Lorsque la personne ou I’organisme
entretenant |’ aéronef est sous contrat avec un
propriétaire ou un exploitant pour assurer
I’entretien , la personne ou [’organisme
entretenant  1’aéronef doit  également
rapporter au propriétaire , a I’exploitant ou a
I’organisme de gestion de maintien de la
navigabilité , tout état affectant I’aéronef ou
un élément d’aéronef de ce propriétaire ou
de cet exploitant .

Les comptes- rendus doivent étre établis des
que possible et en tout état de cause dans les
trois jours (72 heures) apres que la personne
ou l'organisme ait identifié la situation
faisant I’objet du rapport.

4.2.5 Evénements a notifier
immédiatement :

Les événements suivants doivent ¢&tre
signalés immédiatement par téléphone ou

compte rendu a L’ANAC:

1) défaillance d’une structure
principale ;

2) défaillance d’un systéme de
commande ;

3) incendie a bord ;

4) défaillance structurale de moteur ;
5) toute autre condition considérée

comme présentant un danger imminent pour
la sécurité

4.2.6 Surveillance
L’ANAC assure les fonctions de suivi de

navigabilit¢ des produits, piéces et
équipements qui sont sous sa surveillance,
réagit dans un délai raisonnable en cas de
probléme de sécurité, émet et diffuse les
informations obligatoires et utiles;

4.2.7 Responsabilité en cas d'accident
(a) Pour tout accident survenu au cours des

opérations de contrdle prévues par le
présent RTA-8, le propriétaire a Ila
responsabilité des risques de toute nature,
y compris les dommages causés aux tiers;
et ceux causés au personnel de I'Etat
prenant part au contrdle.

(b) Pour tout accident survenu, en dehors
des opérations de contrdle, sur un matériel
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vérifié, le propriétaire conserve l'entiere
responsabilité des risques de toute nature
encourus.

4.2.8 Taches du maintien de Ila
navigabilité.

Le maintien de la navigabilité d'un aéronef
et le bon fonctionnement des équipements
opérationnels et de secours doivent &tre
assures par:

1. T'exécution de visites pré-vol ;

2. la remise aux normes conformément aux
données approuvées de tout défaut ou
dommage affectant la sécurité de
I'exploitation, prenant en compte, pour tous
les aéronefs lourds ou les aéronefs utilisés
pour le transport aérien commercial, la liste
minimale d'équipement et la liste des
dérogations de configuration dans la
mesure ou elles sont disponibles pour le
type d'aéronef considéré ;

3. la réalisation de tout I'entretien,
conformément au programme d'entretien
de I’aéronet approuvé par ’ANAC ;

4. l'analyse de l'efficacité du programme
d'entretien approuvé pour tous les aéronefs
lourds ou les aéronefs utilisés pour le
transport aérien commercial ;

5. l'exécution de toute consigne de
navigabilité applicable ;
6. la réalisation des modifications et

réparations approuvées conformément au §
1.3.4;

7. des vols de contrdle de maintenance si
nécessaire.

429 Programme d’entretien de

P’aéronef

(a) L'entretien de chaque aéronef doit étre
organis¢é conformément au programme
d'entretien de I'aéronef approuve.

(b) L’ANAC approuvera ou acceptera,
selon le cas, le programme d'entretien de
l'aéronef et toutes les modifications
ultérieures.

(c) Le programme d'entretien de 1'aéronef
doit étre conforme aux:

- Instructions fournies par 'ANAC;

- Instructions de maintien de la
navigabilité fournies par les détenteurs
du certificat de type, du certificat de
type supplémentaire, de l'agrément de
conception d'une réparation majeure, ou
de tout autre agrément pertinent
délivré ;

- Instructions complémentaires ou
différentes proposées par le propriétaire,
apres avoir été approuvées, sauf pour la
fréquence des taches relatives a la
sécurité¢ visées au § 4.2.9 e), qui peut
étre augmentée et uniquement lorsqu'il
est soumis a une approbation directe
conformément au § 4.2.9. b)

(d) Le programme d'entretien de 1'aéronef
doit détailler l'ensemble des opérations
d'entretien a effectuer, y compris leur
fréquence ainsi que toutes taches
particuliéres relatives au type et a la
spécificité des opérations (Voir RTA 6
OPS 1, § 11.3 - RTA 6 OPS 2, § 3.8.3 et
RTA 6 OPS 3, 11§6.3)

() Pour les aéronefs lourds, lorsque le
programme d'entretien de l'aéronef est
fondé sur une logique de groupe directeur
d'entretien (MSG3) ou sur un controle de
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I'état de [Il'appareil, le programme
d'entretien de l'aéronef doit comporter un
programme de fiabilité.

(f) Le programme d'entretien de l'aéronef
est annuellement revu et modifié en
conséquence si nécessaire. Ces réexamens
doivent permettre de s'assurer que le
programme reste valable compte tenu de
l'expérience  d'exploitation et  des
instructions de I'ANAC, tout en tenant
compte des instructions d'entretien
nouvelles et/ou modifiées énoncées par les
détenteurs du certificat de type et du
certificat de type supplémentaire .

4.2.10 Consignes de navigabilité

(a) Les consignes de navigabilité émises
par 1’Etat de conception applicables & tout
aéronef immatriculé en Mauritanie et aux
éléments d’aéronef, piéces et équipements
installés sur ces aéronefs, s’imposent aux
exploitants ou propriétaires connus de
1’aéronef.

(b) Tous les propriétaires ou exploitants
d’un aéronef immatriculé en Mauritanie
devant se conformer a une consigne de
navigabilité¢ doivent disposer de toutes les
données descriptives appropriées et des
instructions nécessaires pour 1’application
de cette consigne de navigabilité.

4.2.11 Enregistrement du maintien de la
navigabilité des aéronefs

(a) A l'issue de tout entretien, le certificat
de remise en service requis doit étre
incorporé¢ parmi les enregistrements du
maintien de navigabilit¢ des aéronefs.
Chaque inscription doit étre faite dés que
possible mais au plus tard 30 jours apres le
jour de l'intervention.

(b) Dans les enregistrements du maintien
de navigabilité, doivent figurer :

1. un livret d'aéronef, un ou des livrets
moteur ou des fiches d'entretien de
modules de motorisation, un ou des
fiches d'entretien d'hélice, pour tout
élément d'aéronef a durée de vie limitée,
selon le cas, et,

2. lorsque cela est exigé pour le
transport aérien commercial ou pour les
opérations adriennes autres que le
transport aérien commercial, le compte
rendu matériel de 1'exploitant.

(c) Le type et Ilimmatriculation des
acronefs, la date, ainsi que le temps total de
vol et/ou les cycles de vol et/ou les
atterrissages, selon le cas, doivent étre
inscrits dans les livrets/carnets de bord des
aéronefs.

(d) Dans les enregistrements du maintien
de navigabilité, doivent figurer :

1. I'état en cours des consignes de

navigabilité;

2. I'état en cours des modifications et

réparations ;

3. I'état en cours de la conformité avec

le programme d'entretien ;

4. 1'état en cours des €léments d'aéronef

a durée de vie limitée ;

5. le devis de masse ;

6. la liste des travaux d'entretien

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

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

2. la date ainsi que le cumul du temps
total de vol et/ou des cycles de vol et/ou
des atterrissages et/ou jours calendaires,
selon le cas, de 1'élément d'aéronef, et

3. les informations actuelles du §
4.2.11.d) applicables a 1'élément
d'aéronef.

(F) La personne responsable de la gestion
des taches de maintien de navigabilité doit
controler les enregistrements spécifiés
dans ce § et présenter les enregistrements a
I'ANAC sur demande.

(9) Toutes les inscriptions portées dans les
enregistrements de maintien de
navigabilit¢ des aéronefs doivent &tre
claires et précises. Lorsqu'il est nécessaire
de corriger une inscription, la correction
doit étre effectuée de maniere a laisser voir
clairement I'inscription originale

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

1. Tous les enregistrements des travaux
d'entretien détaillés relatifs a I'aéronef et
atout ¢lément de l'aéronef a durée de vie
limitée qui y est installé, jusqu'a ce que
les informations qu'ils contiennent
soient remplacées par de nouvelles
informations équivalentes quant a leur
objet et a leur degré de précision, et au
moins trente-six mois aprés que
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I'aéronef ou 1'élément de 'aéronef a été
remis en service, et

2. le temps total de vol (heures, jours
calendrier, cycles et atterrissages) de
l'aéronef et de tous les éléments de
l'aéronef a durée de vie limitée, au
moins douze mois apres que I'aéronef ou
I'élément d'aéronef a été définitivement
retiré du service, et

3. le temps de vol (heures, jours
calendrier, cycles et atterrissages), selon
le cas, depuis la derniére maintenance
programmée de I'élément d'aéronef a
durée de vie limitée, au moins jusqu'a ce
que la  derniére maintenance
programmée de 1'élément d'aéronef ait
été remplacée par une autre
maintenance programmée de méme
nature en portée et en détails, et

4. 1'état en cours de la conformité avec
le programme d'entretien approuvé de
l'aéronef de sorte a établir celle-ci, au
moins jusqu'a ce que la maintenance
programmée de l'aéronef ou de
I'élément d'aéronef ait été remplacée par
une autre maintenance programmeée de
méme nature en portée et en détails, et

5. l'état en cours des consignes de
navigabilité applicables a l'aéronef et
aux €léments d'aéronef, au moins douze
mois apres que l'aéronef ou I'élément
d'aéronef a été définitivement retiré du
service, et

6. les détails des modifications et
réparations effectuées sur 1'avion, le ou
les moteurs, I'hélice ou les hélices, et
tout ¢élément vital pour la sécurité en
vol, au moins douze mois apres qu'ils
ont été définitivement retirés du service.



Journal Officiel de la République Islamique de Mauritanie 30 Novembre 2018 1426 Bis

4.2.12 Transfert des enregistrements de continue de sappliquer au nouveau
maintien de navigabilité d'aéronef propriétaire, ou exploitant.

(a) Le propriétaire ou l'exploitant doit
s'assurer que lorsqu'un aéronef est transtéré
définitivement a un autre propriétaire ou
exploitant, les enregistrements de maintien
de navigabilité d'aéronef et le cas échéant,
le compte rendu matériel de 1'exploitant
sont également transférés.

(b) La période pendant laquelle les
enregistrements doivent étre conservés
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Chapitre 5. Gestion de la sécurité

A compter du 5 novembre 2020, le RTA
19 contient des dispositions relatives a la
gestion de la sécurité concernant les
organismes de maintenance agréés.
D’autres orientations figurent dans le
Manuel de gestion de la sécurité (MGS)
(Doc 9859).

Chapitre 6. Agrément des organismes de
maintenance

Le Reéglement Technique Acéronautique
RTA 8 — Partie 145 contient des
dispositions relatives a 1’agrément des
organismes de maintenance.

6.1 Domaine d’application

Les mnormes du présent chapitre
s’appliquent a 1’agrément des organismes
engagés dans la maintenance d’aéronefs,
de moteurs, d’hélices et de pieces
connexes.

6.2 Agrément des organismes de
maintenance

6.2.1 Les exigences régissant 1’agrément
des  organismes  de maintenance
conformément aux normes du présent
chapitre sont définies dans le réglement
Technique Aéronautique RTA 8 Partie
145.

6.2.2 L’agrément d’un organisme de
maintenance par ’ANAC dépendra de la
capacit¢ de l'organisme demandeur de
démontrer qu’il satisfait aux normes
applicables du présent chapitre par sa
conformité aux exigences définies au RTA
8 Partie 145, en application du § 6.2.1 et
aux dispositions pertinentes du RTA 19
concernant les organismes de maintenance
agrées.

6.2.3 Le certificat d’agrément et les
renseignements qu’il doit comporter sont
présentés dans le formulaire F-ANAC-
AIR-333 (Voir RTA 8Partie 145 —

Appendice 6. Ces renseignements
comprennent les mentions suivantes :

a) Nom et Logo de I’ANAC.

b) le nom et I’adresse 1égale de la base
principale de I’organisme de maintenance.
Des informations détaillées relatives a
I’emplacement des autres installations et
sites de maintenance, doivent figurer dans
le Manuel des procédures de maintenance
auquel le certificat fait référence. ;

¢) le numéro de référence de I’agrément de
I’organisme de maintenance ;

d) la date de délivrance du certificat en
vigueur ;

e) la date d’expiration ;

f) la portée de 1’agrément, en ce qui
concerne la maintenance des aéronefs et
des composants et/ou la maintenance
spécialisée et les types d’aéronefs et de
composants visés par I’agrément ;

g) le nom, signature du Directeur Général
de PANAC

6.2.3.1 Le certificat d’agrément sera la
reproduction du formulaire F-ANAC-AIR-
333 figurant dans le RTA 8 Partie 145,
Appendice 6, et indique la date de
délivrance initiale si elle differe de la date
de délivrance du certificat en vigueur.

6.24 Le maintien de la wvalidité¢ de
I’agrément dépendra de la capacité¢ de
I’organisme de continuer a respecter les
exigences appropriées visées aux § 6.2.1 et
6.2.2 et détaillées au RTA 8 Partie 145
6.2.5 L’organisme de maintenance doit
notifier a I’ANAC tout changement
concernant la portée de ses travaux, son
emplacement ou le personnel désigné
conformément aux § 145.A.085 du RTA 8
Partie 145

6.2.6 Lorsque I’ANAC accepte, en totalité
ou en partie, un agrément d’organisme de
maintenance  délivré par un Etat
contractant, elle mettra en place un
processus pour la prise en compte de cet
agrément et des changements apportés par
la suite. A cette fin, elle établira une liaison
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appropriée avec 1’Etat contractant qui a
délivré 1’agrément d’origine.

6.3 Manuel de procédures de
I’organisme de maintenance

6.3.1 L organisme de maintenance mettra a
la disposition du personnel de maintenance
intéressé, pour le guider dans I’exercice de
ses fonctions, un manuel de procédures, qui
peut é&tre publié en plusieurs parties
distinctes, contenant les renseignements
suivants :

a) une description générale de la portée des
travaux autorisés au titre des conditions
d’agrément de 1’organisme ;

b) une description des procédures et du
systtme d’assurance de la qualité ou
d’inspection de 1’organisme visés exigés
par la section 6.4 ;

¢) une description générale des
installations de 1’organisme ;

d) les noms et fonctions de la ou des
personnes dont il est question aux § 6.6.1
et 6.6.2 ;

e) une description des procédures
d’établissement de la compétence du
personnel de maintenance conformément
au § 6.6.4 ;

f) une description de la méthode a utiliser
pour  établir et  conserver les
enregistrements de maintenance exigés par
la section 6.7 ;

g) une description des procédures
d’établissement et des conditions de
signature des fiches de maintenance ;

h) le personnel autorisé a signer les fiches
de maintenance et I’étendue de ses
POUVOITrS ;

i) une description des activités sous-
traitées, le cas échéant ;

j)  une description des procédures
supplémentaires a suivre, le cas échéant,
pour respecter les procédures et les
spécifications de  maintenance des
exploitants ;

k) une description des procédures a suivre
pour respecter les spécifications des §
423, alinéa f), et 4.2.4 de présent

reglement, relatives a la communication de
renseignements ;

1) une description des procédures a suivre
pour recevoir et évaluer toutes les données
de navigabilité nécessaires de 1’organisme
responsable de la conception de type, ainsi
que pour modifier ces données et les
diffuser a D’intérieur de I’organisme de
maintenance ;

m) une description des procédures a suivre
pour apporter des changements qui ont une
incidence sur I’agrément de I’organisme de
maintenance.

6.3.2 L’organisme de maintenance veillera
a ce que le manuel de procédures soit
modifié selon les besoins de maniére a étre
constamment a jour.

6.3.3 L’organisme de maintenance
transmettra sans délai des exemplaires de
toutes les modifications apportées au
manuel de procédures a tous les
organismes et a toutes les personnes
auxquels le manuel a été distribué.

Le §145.A.070 du RTA 8 Partie 145
détaille et compléte la présente section 6.3

6.4 Procédures de maintenance et
systeme d’assurance de la qualité

6.4.1 L’organisme de maintenance établira
des procédures qui garantissent de bonnes
pratiques de maintenance et le respect de
toutes les normes pertinentes €noncées
dans les § 6.2.1 et 6.2.2, détaillées dans le
RTA 8 Partie 145 et qui sont acceptables
pour ’ANAC.

6.4.2 L’organisme de maintenance veillera
au respect du § 6.4.1 en mettant en place
conformément au § 145.A.065 du RTA 8
Partie 145, un systtme indépendant
d’assurance de la qualité lui permettant de
surveiller la  conformit¢ avec les
procédures et le bien-fondé de celles-ci,.

6.5 Installations

6.5.1 L’organisme de maintenance fournira
des installations et un cadre de travail qui
conviennent aux taches a -effectuer
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conformément au § 145.A.025 du RTA 8
Partie 145..

6.5.2 L’organisme de maintenance
disposera, conformément aux § 145.A045
et § 145.A040 du RTA 8 Partie 145, des
données techniques, des équipements, des
outils et des matériaux nécessaires a
I’exécution des travaux pour lesquels il a
été agréé.

6.5.3 L’organisme de maintenance veillera
conformément au § 145.A025 (d) du RTA
8 Partie 145, a ce que les conditions de
stockage garantissent la sécurité des
articles entreposés, tels que pieces,
équipement, outils ou matériel, et évitent
qu’ils ne se détériorent ou ne soient
endommagés.

6.6 Personnel

6.6.1 L’organisme de maintenance
désignera, conformément au § 145.A030
(@) du RTA 8 Partie 145, un dirigeant
responsable qui assumera, quelles que
soient ses autres  fonctions, la
responsabilit¢  finale au nom de
1’ organisation.

Des ¢éléments indicatifs sur les
responsabilités du dirigeant responsable
figurent dans le Doc 9760 et dans le
Manuel de gestion de la sécurité (MGS)
(Doc 9859).

6.6.2 Le dirigeant responsable de
I’organisme de maintenance désignera, §
145.A030 (b) du RTA 8 Partie 145, une ou
plusieurs personnes qui auront entre autres
responsabilités celle de veiller a ce que
I’organisme respecte les dispositions
visées § 6.2.1 et 6.2.2 de la présente partie
et détaillées dans le RTAS partie 145

6.6.3 L’organisme de maintenance
emploiera, conformément au § 145.A030
(d) du RTA 8 Partie 145, le personnel
nécessaire a la planification, a I’exécution,
a la supervision, a [D’inspection et a

I’acceptation des travaux de maintenance a
effectuer.

6.6.4 L’organisme de maintenance ¢établira
la  compétence du personnel de
maintenance conformément au § 145.A030
(e) du RTA 8 Partie 145.

6.6.5 L’organisme de maintenance veillera,
conformément au § 145.A035 du RTA 8
Partie 145, a ce que tout le personnel de
maintenance regoive une formation initiale
et une formation périodique qui
conviennent aux tiches et aux
responsabilités qui lui sont attribuées. Le
programme de formation établi par
I’organisme de maintenance comprendra
une formation théorique et pratique sur les
performances humaines, y compris la
coordination avec les autres membres du
personnel de maintenance et avec les
équipages de conduite.

6.7 Enregistrements

6.7.1 L’organisme de maintenance
conservera des enregistrements détaillés
des travaux de maintenance,
conformément au § 145.A055 du RTA 8
Partie 145, afin de prouver que toutes les
conditions relatives a la signature d’une
fiche de maintenance ont été respectées.
6.7.2 Les enregistrements exigés par le §
6.7.1 seront conservés pendant une période
d’au moins trois (3) ans apres la signature
de la fiche de maintenance.

6.7.3 Les enregistrements conservés et
transférés conformément au § 6.7 seront
tenus sous une forme et dans un format qui
en assurent en permanence la lisibilité, la
sécurité et 1’intégrité.

6.8 Fiche de maintenance

6.8.1 La fiche de maintenance sera remplie
et signée conformément au § 145.A050 du
RTA 8 Partie 145, pour certifier que les
travaux de maintenance ont ét¢ effectués de
facon satisfaisante et conformément aux
données et procédures approuvées figurant
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dans le manuel des procédures de
maintenance de I’organisme.

6.8.2 Une fiche de maintenance sera signée
et contiendra, conformément au §
145.A055 du RTA 8 Partie 145, les
renseignements suivants :

a) les détails essentiels des travaux
effectués, y compris la mention détaillée
des données approuvées qui ont &té
utilisées ;

b) la date a laquelle ces travaux ont été
effectués ;

¢) le nom de I’organisme de maintenance
agree ;

d) le nom de la personne ou des personnes
qui ont signé la fiche.

e) les restrictions a la navigabilité ou les
limites d’exploitation, le cas échéant.
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Chapitre 7 : Normes d’entretien
7.1 Données d'entretien
(a) La personne ou I'organisme entretenant
un aéronef doit avoir acces a et utiliser
uniquement les données d'entretien en
cours applicables dans I'exécution de
I'entretien, y compris les modifications et
réparations. Ces données d’entretien sont:
1) toute exigence, procédure, norme ou
information applicable délivrée par
I'ANAC ;
2) toute consigne de navigabilité
applicable;
3) les instructions applicables pour le
maintien de la navigabilité délivrées par
des titulaires de certificat de type ou de
supplément au certificat de type;
(b) La personne ou I'organisme entretenant
un aéronef doit s'assurer que toutes les
données d'entretien applicables sont a jour
et utilisables immédiatement en cas de
besoin. La personne ou l'organisme doit
établir un systéme de cartes de travail ou de
fiches de travail a utiliser et doit soit
transcrire avec précision les données
d'entretien sur ces cartes de travail ou sur
ces fiches de travail soit établir des
références précises sur la ou les taches
particuliéres comprises dans ces données
d'entretien.

7.2 Exécution de l'entretien

(@) Tous les travaux d'entretien doivent étre
effectués par du personnel qualifié, en
suivant les méthodes, techniques, normes
et instructions spécifiées dans les données
d'entretien.

(b) Tous les travaux d'entretien doivent
étre effectués en utilisant les outils,

équipements et matériels spécifiés dans les
données d'entretien. Au besoin, les outils et
les équipements seront controlés et
étalonnés selon une norme reconnue
officiellement.

(c) La zone dans laquelle I'entretien est
effectué doit étre bien organisée et propre
en ce qui concerne la poussiere et la
contamination.

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

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

(f) A lissue de tout l'entretien, une
vérification générale doit étre effectuée
pour s'assurer qu'il ne reste pas d'outils,
d'équipements ou d'autres picces et
matériels étrangers a l'aéronef ou a
I'élément d'aéronef, et que tous les
panneaux d'acces déposés ont été
réinstallés.

7.3 Défauts d'aéronefs

(@) Tout défaut d'aéronef portant
gravement atteinte a la sécurité du vol doit
étre rectifié¢ avant tout autre vol.

(b) Seuls les personnels de certification
habilités peuvent décider, en utilisant les
données d'entretien, si un défaut d'aéronef
porte gravement atteinte a la sécurité du vol
et décider du moment et de la maniere dont
l'action de correction doit étre entreprise
avant tout vol et quelle action corrective
peut étre reportée. Ceci ne s'applique pas,
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lorsqu’on utilise la liste minimale des
équipements approuvée par I’ANAC

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

(d) Tout défaut qui n'est pas rectifi¢ avant
vol doit étre enregistré dans le systeme
d'enregistrement des travaux d'entretien
des aéronefs ou le systéme de compte
rendu matériel de 1'exploitant, selon le cas.
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Chapitre 8. Eléments d'aéronef
8.1 Installation

(a) Aucun élément d'aéronef ne peut Etre
installé a moins qu'il ne soit dans un état
satisfaisant et qu'il ait obtenu l'autorisation
de mise en service de manicre approprice.

(b) Avant d'installer un élément sur un
aéronef, la personne ou l'organisme de
maintenance agréé s'assurera que cet
élément d'aéronef particulier remplit les
conditions pour étre monté sur l'aéronef
lorsque différentes normes de
modifications et/ou de consignes de
navigabilité peuvent étre applicables.

(c) Les pieces standards seront montées sur
un aéronef ou un ¢élément d'aéronef
uniquement lorsque les données d'entretien
indiquent la piece standard spécifique. Ces
pieces doivent uniquement étre montées si
elles sont accompagnées d'une attestation
de conformité a la norme applicable.

(d) Les maticres, étant soit des matieres
premieres ou des matieres consommables,
seront utilisées dans un aéronef ou élément
d'aéronef uniquement lorsque le fabricant
de l'aéronef ou de 1'élément d'aéronef le
précise dans des données d'entretien
pertinentes. Ces  maticres
uniquement &tre utilisées quand elles
remplissent les spécifications requises et

doivent

qu'elles ont une tragabilit¢ appropriée.
Toutes les matieres doivent étre
accompagnées  d'une  documentation
spécifique a ces maticres et conforme aux
spécifications du fabricant et du
fournisseur.

8.2 Entretien des ¢léments d'aéronef

(a) L'entretien des ¢éléments d'aéronef doit
étre effectué par des organismes d'entretien
diiment agréés.

(b) L'entretien d'un composant
conformément aux données d'entretien de
l'aéronef ou, si cela est convenu avec
I'Autorité, conformément aux données
d'entretien du composant, peut &tre
effectué par un organisme de maintenance
agréé conformément au RTA 8 Partie 145,
ainsi que par le personnel chargé de la
certification visé, seulement lorsque ces
composants sont installés sur l'aéronef.
Quoi qu'il en soit, un tel organisme ou
personnel chargé de la certification peut
retirer temporairement ce composant a des
fins d'entretien, afin de faciliter 1'acces au
composant, sauf lorsque ce retrait rend
nécessaires d'autres opérations d'entretien
auxquelles ne sappliquent pas les
dispositions du présent §. L'entretien du
composant effectué conformément au
présent § ne permet pas la délivrance d'une
remise en service et est soumis aux
exigences relatives a la remise en service
d'un aéronef.

(¢) L'entretien d'un élément de
moteur/APU conformément aux données
d'entretien du moteur/APU ou, si cela est
convenu avec l'Autorité, conformément
aux données d'entretien du composant,
peut étre effectué par un organisme de
maintenance agréé conformément au RTA
6 Partie 145, seulement lorsque ces
composants sont installés sur le
moteur/APU. Quoi qu'il en soit, un tel
organisme de classe B peut retirer
temporairement ce composant a des fins
d'entretien, afin de faciliter l'acces au
composant, sauf lorsque ce retrait rend
nécessaires d'autres opérations d'entretien
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auxquelles ne sappliquent pas les
dispositions du présent §.

8.3 Eléments d'aéronef a durée de vie
limitée

(a) Les éléments d'aéronef a durée de vie
limitée installés ne doivent pas excéder la
limite de vie approuvée figurant dans le
programme d'entretien approuvé et les
consignes de navigabilité.

(b) La durée de vie approuvée est exprimée
en jours calendrier, heures de vol,
atterrissages ou cycles, selon le cas.

(c) Au terme de sa durée de vie approuvée,
I'élément d'aéronef doit étre retiré de
I'aéronef en vue d'étre soumis a des travaux
d'entretien ou, s'il s'agit dun élément
possédant une limite de vie certifide, d'étre
mis au rebut.

8.4 Controle des éléments d'aéronef
inutilisables

(@ Un ¢élément d'aéronef doit étre
considéré comme inutilisable dans I'une
guelconque des circonstances suivantes:

1) expiration de la limite de vie comme
défini dans le programme d'entretien;

2) non-conformité aux consignes de
navigabilité applicables et a toute autre
exigence relative au maintien de la
navigabilité ;

3) absence des informations nécessaires
pour déterminer 1'état de navigabilité ou
I'admissibilité pour l'installation;

4) preuve de défauts ou avaries;

5) implication dans un incident ou
accident susceptible d'affecter I'aptitude
au service.

(b) Les éléments d'aéronef inutilisables
seront identifiés et stockés dans un endroit
sir sous le controle d'un organisme
d'entretien agréé jusqu'a ce qu'une décision
soit prise sur 1'état futur de ces éléments
d'aéronef. Néanmoins, pour les aéronefs ne
participant pas au transport aérien
commercial autres que les aéronefs lourds,
la personne ou l'organisme qui a déclaré le
composant inutilisable peut en transférer la
garde, apres avoir constaté qu'il est
inutilisable, au propriétaire de l'aéronef a
condition que ce transfert soit inscrit dans
le livret de 'aéronef, ou le livret moteur ou
le livret composant.

(c) Les éléments d'aéronef qui ont atteint
leur limite de vie -certifiée ou qui
contiennent un défaut non réparable seront
classés comme irrécupérables et ne seront
pas autorisés a réintégrer le systéme
d'approvisionnement en éléments d'aéronef
a moins que les durées de vie certifices
aient été prolongées ou qu'une solution de
réparation ait €té¢ approuvée.

(d) Toute personne ou tout organisme
responsable en vertu du présent réglement
doit, dans le cas d'un élément d'aéronef
irrécupérable du § 8.4.c):

1) conserver cet élément dans un endroit
comme décrit au § 8.4.b), ou

2) s'arranger pour que 1'élément
d'aéronef soit suffisamment détérioré
pour quaucune récupération ou
réparation ne soit rentable avant de
renoncer a la responsabilité pour cet
¢lément.
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(e) Nonobstant le § 8.4.c), une personne ou
organisme responsable peut transférer la
responsabilité sur des éléments d'aéronef
classés comme irrécupérables a un
organisme dans un but de formation ou de
recherche sans mutilation.
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Partie 11l : Approbations des aspects
navigabilité des opérations spécifiques

Chapitre 1: Approbation pour les
Opérations a Temps de Déroutement
Prolongé (EDTO)

Pour I’approbation des aspects navigabilité
pour [D’exploitation EDTO, [I’exploitant
doit :

(&) s’assurer, dans le cas des aéronefs
équipés de deux turbomachines, que la
certification de type autorise expressément
les vols EDTO avec le seuil de temps
envisagé, tenant compte du niveau de
sécurité requis qui devra étre maintenu
dans les conditions susceptibles de se
présenter au cours d’un tel vol.

(b) s’assurer que les renseignements et
procédures ci-aprés concernant les vols
EDTO sont indiqués ou référencés dans le
manuel de vol :

(1) la limite de temps la plus
contraignante applicable aux systémes
significatifs pour 1’exploitation EDTO,
le cas échéant;

(2) le temps maximum de vol, un
moteur en panne, pour lequel la fiabilité
et la capacité des composants et
systémes a temps limité de I’aéronef et
du moteur a été approuvé conformément
aux exigences de navigabilité établies
pour I’EDTO;

(3) une liste d’équipements additionnels
installés pour &tre en conformité avec
les exigences de navigabilité¢ EDTO ;

(4) les données de performance
additionnelles, comprenant les

limitations et les procédures de vols
appropriées a ’EDTO ; et

(5) une déclaration stipulant que les
systemes de I’avion associés a EDTO
satisfont aux critéres de navigabilité et
de performance requis, mais que la
conformité a ces critéres ne constitue
pas une autorisation opérationnelle a
effectuer des vols EDTO.

(c) établir un manuel de controle de
maintenance de I'exploitant (MCM)
comprenant :

(1) le Compte Rendu Matériel (CRM ou
Technical Log Book) EDTO;

(2) les procédures de remise en service
avant un vol EDTO ;

(3) les procédures de remise en service
apres un dégagement ;

(4) les procédures de controle,
d’acceptation et de stockage des pieces
et équipements EDTO ;

(5) une procédure supplémentaire
EDTO, s’il y a lieu ;

(6) les contrats d’entretien avec les
organismes de maintenance agréés pour
les aéronefs exploités en vol EDTO
incluant les points particuliers liés a
I’exploitation EDTO :

i. la consommation/analyse d’huile,
ii. Vérification de 1’état (condition
trend monitoring),

iii. le contrdle des pieces EDTO,

iv. la formation,

v. la prévention des erreurs
d’entretien.
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(d) développer un programme d’entretien
de I’aéronef comprenant:

(1) l'identification des opérations
spécifiques EDTO et les taches et
procédures pour conformité au
document CMP EDTO derniere
révision. Les taches d’entretien EDTO
ne peuvent faire 1’objet d’aucune
autorisation exceptionnelle ou
utilisation de tolérance au préalable
d’un vol EDTO ;

(2) la visite pré-vol EDTO dont le
programme doit étre détaillé ;

(3) les taches obligatoires EDTO
(AD/CN, limitations de navigabilité);

(4) T’identification et la gestion des
équipements spécifiques EDTO.

(e) développer un programme de fiabilité
associé au programme d’entretien incluant
le suivi de fiabilit¢ EDTO en complément
du programme existant ; le programme doit
répertorier les évenements et incorporer
une procédure de suivi. L exploitant aérien
doit démontrer sa capacité & maintenir le
fiabilit¢  requis  pour
I‘approbation EDTO et démontrer la
maturité et la fiabilité du systeme de
propulsion ;

niveau de

(f) développer un programme de suivi de la
consommation / analyse d’huile des
moteurs et de I’APU le cas échéant ;

(9) développer un programme de suivi de
la performance des moteurs, ce programme
se confortera aux instructions du
constructeur et des pratiques de 1’industrie.
Il portera également sur la vérification de

I’état des moteurs (Engine condition trend
monitoring).

(h) veiller a ce que la MEL (Liste Minimale
d'Equipements) ne soit pas moins
restrictive que la MMEL (Liste Minimale
d'Equipements de Référence), par la
prescription de durées limitatives de
tolérances techniques pour les systemes
tels que:

Electriques y compris les batteries,
hydrauliques, pneumatiques, instruments
de vol, carburant, commandes de vol,
protection givrage, démarrage et allumage
moteur, équipements liés a la propulsion,
navigation et communications, propulsion,
APU, conditionnement dair et
pressurisation, suppression de feu en soute,
protection feu moteur, équipements de
secours, autres €quipements nécessaires
pour les opérations EDTO. La liste
minimale d’équipements (MEL)
comportera un  préambule  détaillé
notamment sur le principe de la MEL, la
gestion des pannes cumulées, la limitation
dans le temps des éléments inopérants.

(i) développer un Programme de formation
et de qualification EDTO et s’assurer que
le personnel de maintenance impliqué dans
les opérations d’entretien EDTO est formé
conformément a ce programme.

(J) s’assurer que les procédures liées a
I’entretien EDTO permettent d’éviter les
erreurs humaines en maintenance ;

(k) mettre en place un systeme de compte-
rendu d’événement EDTO a I’autorité de
I’aviation civile. Ce systéme doit permettre
contrdler et de prendre des actions
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correctives nécessaires suite aux

événements EDTO.

L’appendice [ contient les éléments
détaillés sur I’approbation de navigabilité
des aéronefs exploités en EDTO.

Chapitre 2 Approbation RVSM

(a) Un exploitant qui souhaite utiliser tout
type d’aéronef dans un espace aérien
RVSM doit avoir obtenu de 1’ Autorité de
I’aviation  civile  ’approbation  de
navigabilité, prouvant que l'aéronef pour
lequel 1’approbation est sollicitée a la
capacité¢ de performances de navigation
dans le plan vertical requise pour
I'exploitation RVSM, compte tenu de sa
conformité avec les criteres des
spécifications de performances minimales
des circuits de bord (MASPS).

Les performances de navigation verticale
seront au moins conformes a celle
I’appendice II du présent réglement..

(b) L’approbation de 1’exploitation RVSM
ne sera délivrée pour les aspects
navigabilité¢ que si la certification de type
de I’aéronef autorise expressément les vols
RVSM. A défaut, 1’aéronef doit é&tre
modifié pour é&tre compatible avec
I’exploitation RVSM.

(c) Le manuel de vol doit contenir ou
référencer une déclaration stipulant que les
systtmes de I’avion associés a RVSM
satisfont aux criteres de navigabilité et de
performance requis, mais que la conformité
a ces critetres ne constitue pas une

autorisation opérationnelle a effectuer des
vols RVSM.

(d) Les aéronefs pour lesquels
I’approbation RVSM est sollicitée doivent
étre capables de répondre aux exigences de
maintien d’altitude conformément aux
critéres de la spécification de performances
minimales de systéme avion des circuits de
bord (MASPS) et aux procédures de
navigabilité¢  pertinentes définies par
I’ANAC (voir appendice II du présent
réglement).

(e) Le postulant doit démontrer a I’ Autorité
que les systémes sont certifiés, installés,
entretenus et exploités conformément aux
exigences du présent réglement.

() La demande d’approbation de
navigabilit¢ en espace RVSM doit
comprendre :

(1) les documents de navigabilité,
prouvant qu'une approbation de
navigabilit¢ RVSM a été octroyée a
'aéronef par 'autorité de certification
de [I’Etat de conception (2) une
description de 1'équipement de bord
utilisé en exploitation RVSM;

(3) le programme de formation initiale
et périodique des personnels chargés de
la maintenance. Ce programme doit
contenir au moins les domaines
suivants:

- Techniques d’inspection géométrique
des aéronefs.

- Vérification de 1’étalonnage des
équipements et leur utilisation ;
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- Toute instruction ou procédure
spéciale introduite pour I'homologation
RVSM. .

(4) I’historique des performances, s’il y
alieu ;

(5) la liste minimale d'équipement
(LME), qui ne peut étre moins
restrictive que la Liste Minimale
d'Equipements de Référence (MMEL)
et doit détailler les limitations de
capacit¢ RVSM induite par les reports
de défauts concernant des équipements
RVSM;

(6) le programme d’entretien identifiant
les équipements RVSM et les taches
d’entretien associées ;

(7) un programme de surveillance des
performances. Ce programme doit
garantir que les performances de tenue
d’altitude d’au moins deux avions de
chaque groupe de types d’aéronefs
seront surveillées au moins une fois tous
les deux (02) ans ou a des intervalles de
mille (1 000) heures de vol par avion, si
cette période est plus longue. Lorsqu’un
groupe de types d’aéronefs d’un
exploitant ne comprend qu’un seul
avion, la surveillance de cet avion
s’effectuera dans la période spécifiée.

(9) Les pratiques d’entretien et
d’inspection  établies  doivent  étre
acceptables pour 1’Autorité de 1’Aviation
civile.

(h) Les documents d’entretien applicables
aux aéronefs concernés par 1’exploitation
en espace RVSM doivent étre révisés
convenablement.

(i) Le programme d’entretien doit inclure,
pour chaque type d’aéronefs, les
procédures et pratiques d’entretien
spécifiées dans les instruction pour le
maintien de la navigabilité des détenteurs
du certificat de type des aéronefs, des
moteurs et APU ainsi que instructions des
fabricants d’éléments d’aéronefs.
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Chapitre 3 : Approbation CAT 11/ 111

(a) L’approbation de I’exploitation CAT
II/III ne sera délivrée pour les aspects
navigabilité que si la certification de type
de I’aéronet autorise expressément les vols
CAT IUIII. A défaut, I’aéronef doit étre
modifi¢é pour étre compatible avec
I’exploitation CAT II/III.

(b) La certification des aéronefs et des
équipements pour des opérations de CAT
II/IIT doit se faire conformément aux
exigences respectives applicables de I’Etat
de conception pour les opérations tout
temps CAT II/111.

(c) Le manuel de vol doit contenir ou
référencer une déclaration stipulant que les
systémes de 1’avion associés a CAT II/IIT
satisfont aux critéres de navigabilité et de
performance requis, mais que la conformité
a ces crittres ne constitue pas une

autorisation opérationnelle a effectuer des
vols CAT I/,

(d) L’exploitant doit développer un
programme d’entretien de [’aéronef
conforme aux instructions de maintien de
navigabilité et aux exigences applicables.

(e) Le systeme de gestion de la navigabilité
de I’exploitant aérien doit porter sur tous
les équipements pertinents exigés, incluant
la quantité exigée, le minimum exigé et
tous les essais de maintenance d’aéronef
pertinents, conformément aux dispositions
du manuel de vol et/ou du programme
d’entretien de I’aéronef.

(F) L’exploitant doit développer une liste
minimale d'équipement (MEL), qui ne peut
étre moins restrictive que la MMEL et qui
doit détailler les limitations de capacité

CAT II/III induite par les reports de défauts
concernant des équipements nécessaires a
I’exploitation CAT II/III.

(g) Le MCM doit traiter au minimum des
éléments suivants :

(1) la maintenance, 1’étalonnage et la
vérification de la précision des systemes
de bord reliés aux opérations de CAT II
ou III, conformément aux instructions
de maintien de navigabilité et aux
exigences stipulées dans le programme
de maintenance approuvé ;

(2) les procédures de remise en service
pour les opérations de CAT II ou III
comprenant notamment :

- le déclassement de ’aéronef pour
des opérations de CAT II ou III parce
que l’intégrité d’un ou de plusieurs
systtmes  requis  pour  cette
exploitation est remise en cause, ou
selon les conditions définies par
I’ Autorité de 1’aviation civile;

- le déclassement de I’aéronef en
raison des critéres de défectuosité,
d’inspection ou de calendrier, le cas
échéant;

- le reclassement de 1’aéronef au
niveau des opérations de CAT II ou
I a la suite de I’exécution des
travaux de maintenance requis;

(3) la formation initiale et de remise a
niveau de tout le personnel qui doit
exécuter des taches reliées au calendrier
de maintenance de CAT I/, y
compris les inscriptions dans les carnets
et les criteres relatifs aux marquages et
a la remise en service;
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(4) Le programme de surveillance de la
fiabilité qui comprend les procédures de
comptes rendus des constatations.

(h) L'exploitant doit établir un systeme de
compte rendu a l’autorité de I’aviation
civile. Ce systetme doit permettre de
procéder a des vérifications continues de
l'autorisation a exécuter des opérations de
catégorie Il ou Ill. Le systeme de compte
rendu doit étre utilisé pendant une période
de temps convenue pour garantir que les
normes requises de performances sont bien
maintenues en service. (Voir 1’appendice
IIT — Systémes de compte rendu).

Chapitre 4 : Approbation PBN

(@) Pour [I’approbation des aspects
navigabilit¢ pour [’exploitation PBN,
I’exploitant doit:

(1) démontrer que la certification de
type de I’aéronef autorise expressément
les vols PBN. A défaut, I’aéronef doit
étre modifié pour étre compatible avec
I’exploitation PBN.

(2) s’assurer que les renseignements et
procédures ci-apres concernant les vols
PBN sont indiqués ou référencés dans le
manuel de vol ou dans une lettre de
conformité du constructeur ou tout autre
document équivalent :

(i) wune liste d’équipements et
logiciels pertinents installés pour étre
en conformité avec les exigences de
navigabilit¢ PBN ;

(i1) une déclaration stipulant que les
systtmes de [’aéronef associés a
PBN satisfont aux criteres de
navigabilit¢ et de performance

requis, mais que la conformité a ces
critétres ne constitue pas une
autorisation opérationnelle a
effectuer des vols PBN.

L’appendice I'V donne la liste des scénarios
possibles portant sur 1’admissibilité de
I’aéronet a I’exploitation PBN.

(3) établir un manuel de contrdle de
maintenance de I'exploitant (MCM)
contenant les spécificités de navigabilité
pour I’exploitation PBN, y compris les
procédures de mise a jour des bases de
données de navigation, de contrdle, et
de vérification d’intégrité et
signalement  des erreurs aux
fournisseurs de ces bases de données,
s’il y a lieu.

(4)  développer un
d’entretien de I’aéronef comprenant les
taiches de maintenance liées a
I’exploitation PBN.

programme

(5) veiller a ce que la MEL (Liste
Minimale d'Equipements) ne soit pas
moins restrictive que la MMEL (Liste
Minimale d'Equipements de Référence)
notamment par les prescriptions liées a
I’exploitation PBN.

(6) <s’assurer que le personnel
d’entretien a re¢u une formation adaptée
aux  procédures  spécifiques de
maintenance PBN.

(7) mettre en place un systéme de compte-
rendu d’événement PBN a I’autorité de
I’aviation civile. Ce systeme doit
permettre contrdler et de prendre des
actions correctives nécessaires suite aux
événements PBN tels que :
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(erreurs de navigation non
associées a des passages de la
navigation inertielle a la
radionavigation ;

(i) déviations inattendues de la
trajectoire  latérale ou verticale
imputables a des données de
navigation incorrectes ;

(iii) indication fortement trompeuse
sans avertissement de défaillance ;

(iv) panne totale ou pannes multiples
de I’équipement de navigation PBN ;

(v) probléemes dans les installations

de navigation au sol entrainant des

erreurs de navigation importantes.
b) L’exploitant doit conserver les
informations en rapport avec les exigences
d’approbation PBN du point (a) ci-dessus
pendant au moins le temps de 1’opération
faisant I’objet de I’approbation spécifique.
¢) Pour I’approbation des modifications qui
touchent aux aspects navigabilité¢ de
I’exploitation PBN, [I’exploitant doit
fournir la documentation pertinente a
’autorité de I’aviation civile
conformément aux dispositions du point
(a) ci-dessus et aux procédures applicables.
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Appendices
Appendice I — Approbation EDTO

(a) Conditions relatives au certificat de type
de ’avion

(1) Une autorisation EDTO est délivrée a un
exploitant donné pour un couple avion/moteur
donné et pour une exploitation EDTO donnée.
Les parties essentielles permettant d’arriver en
finale a une autorisation EDTO sont les
suivantes :

(i) certification du couple avion/moteur pour
des missions EDTO. Pour qu’un avion
bimoteur puisse étre exploité¢ en EDTO, une
évaluation doit étre effectuée au préalable
afin de s’assurer que la conception est
adaptée pour des opérations EDTO. La
validation de cette capacité est introduite
dans le manuel de vol (AFM), la fiche de
navigabilité /TCDS de 1’avion et du moteur
en question. Le document CMP est défini a
cette étape.

(ii) validation de I’expérience en service sur
la flotte mondiale. En complément et dans le
cadre de la certification du couple
avion/moteur, il doit étre démontré que le
moteur et les systémes avions ont un niveau
de fiabilité acceptable pour I’exploitation
EDTO selon les critéres réglementaires en
vigueur calculé et ce, sur la flotte mondiale.

(b) Exigences EDTO liées a la gestion du
maintien de navigabilité et la maintenance

(1) L’exploitant doit rédiger un manuel de
maintenance EDTO définissant :

(i) les taches et responsabilités de tout le
personnel impliqué dans les opérations
EDTO,

(ii) les exigences établies pour la conformité
du systtme d’entretien au regard des
opérations EDTO pour le maintien de la
navigabilité pour la marque et pour le modele
de combinaison cellule- moteurs.

(iii) les procédures mises en ceuvre au regard
des exigences de I’exploitation EDTO et qui
devront étre clairement définies.

(2) L’exploitant devra établir, pour le type
d’avion considéré, une liste des systemes
essentiels pour lesquels wune surveillance
particuliére sera mise en ceuvre. Cette liste doit
étre consignée dans un document approprié (p.
ex. le Manuel de référence rapide QRH) et étre
facilement accessible a I'équipage de conduite.
Elle devra comprendre les procédures, les
limitations et les normes applicables en plus des
renseignements indiquant des exigences a
respecter avant un vol EDTO. En outre, cette
liste devra contenir des indications a l'intention
de l'équipage de conduite pour qu'il puisse
prendre des mesures si I'un ou l'autre des articles
spécifiés tombe en panne ou devient défectueux
au cours de toute phase du vol.

(3) Des procédures spécifiques du systéme
d’entretien liées a ’EDTO doivent traiter des
pratiques, de la formation et de la qualification
minimum lides a I’entretien pour une
exploitation EDTO.

(4) Les modifications et additions intéressant la
navigabilité et réalisées dans le but de qualifier
les systetmes de bord pour les vols EDTO
devront étre communiquées a 1’Autorité¢ de
I’aviation civile.

(5) Tout changement, apporté aux procédures
pratiques ou aux limites concernant 1’entretien
et la formation en vue de la qualification pour
les vols EDTO, devra étre soumis a 1’Autorité
de [l’aviation civile préalablement a son
adoption.
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(6) Le programme de maintenance devra
contenir les normes, éléments indicatifs et
directives nécessaires a I’exploitation prévue.
Le systtme de controle de la maintenance
envisagé en prévision d'une autorisation EDTO
devra étre revu pour s'assurer qu'il offre une
base suffisante pour la mise au point et
I'inclusion d'exigences de maintenance EDTO
spécifiques définies pour la combinaison
cellule-moteurs. Les directives nécessaires a
I’exploitation EDTO doivent prendre en compte
les éléments ci-dessous :

(i) des procédures devront étre établies dans
le but d’éviter qu’un avion soit engagé dans
un vol EDTO aprés arrét d’un groupe
motopropulseur ou défaillance d’un systéme
principal au cours d’un vol précédent, tant
que la cause de cette défaillance n’aura pas
¢té positivement établie et que les mesures
adéquates n’auront pas €té appliquées .

(ii) les modifications et inspections requises
devront  étre  rapidement  appliquées
lorsqu’elles peuvent avoir une incidence sur
la fiabilité du systeme de propulsion.

(iii)) une procédure devra étre établie pour
s’assurer que [’équipement de bord
continuera a étre maintenu au niveau de
performance et de fiabilité nécessaire aux
vols EDTO.

(iv) une procédure de contrdle des pieces
devra étre établie pour assurer que les pieces
appropriées sont installées sur les aéronefs
EDTO.

(v) le compte-rendu matériel devra étre
examiné et rempli, s’il y a lieu, pour assurer
que les procédures prévues dans la MEL, les
taches différées et les vérifications de
maintenance y ont €té¢ consignées et que les
procédures de vérification des systémes ont
¢été respectées. Les inspections avant un vol

EDTO doivent étre exécutées par une
personne habilitée et qui a recu la formation
approprice.

(7) L’objectif du programme de formation des
personnels impliqués dans I’exploitation EDTO
est d’assurer que les personnels en question ont
la formation nécessaire pour gérer et accomplir
correctement toutes les taches associées en
insistant sur la nature spécifique de 1’entretien
EDTO. De plus, le programme d'audit qualité de
I’exploitant ou de I'organisme agrée RTA 06
Partie 145 devra permettre de s’assurer que les
mécaniciens travaillant sur les aéronefs EDTO
ont bien regu une formation adaptée. Le contenu
de la formation doit comprendre :

(i) le cadre réglementaire,

(ii) les pratiques et procédures EDTO telles
que figurant dans le Manuel de Maintenance
EDTO,

(iii) les restrictions figurant sur la MEL
EDTO, et

(iv) une revue des regles et pratiques de base
relatives a I’entretien.

(8) Un programme de fiabilité établi doit étre
appliqué avant I’approbation, et poursuivi apres
I’approbation. Le programme de fiabilité d’un
avion EDTO doit étre congu de manicre a
permettre I’identification et la prévention de
défaillance des systemes significatifs pour
I’exploitation EDTO. Ce programme de fiabilité
doit comporter une évaluation de la
performance des systemes significatifs pour
I’exploitation EDTO durant les opérations de
maintenance planifiées afin de détecter les
tendances au mauvais fonctionnement de ces
systémes et de prendre les actions correctives
appropriées.
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(9) L’évaluation doit indiquer au minimum les
heures de fonctionnement des groupes
motopropulseurs au cours de la période
considérée, le taux d'arréts en vol, quelles qu'en
soient les causes, et le nombre de déposes sur
une période moyenne glissante de douze (12)
mois. Toute tendance négative soutenue
imposerait a l'exploitant de procéder a une
évaluation immédiate, en consultation avec
1'Autorité de I’aviation civile. L'évaluation peut
nécessiter des mesures correctrices ou
l'imposition de restrictions opérationnelles.

(10) Le programme de fiabilité doit étre orienté
événement et comprendre :

(i) des procédures de compte-rendu
d’événements EDTO ;

(ii) I’évaluation de la fiabilité du systeme de
propulsion ;

(ii) le programme de démarrage de ’APU en
vol ;

(iv) le programme de controle de la
consommation d’huile ;

(v) le programme de suivi des tendances des
moteurs ;

(vi) le programme de vérification apres
entretien.

(11) La maturité et la fiabilité du systeme de
propulsion doivent étre telles que le risque de
perte totale de puissance pour des raisons
indépendantes soit extrémement faible.

Si une évaluation statistique ne suffit pas a elle
seule, exemple, lorsque la taille de la flotte est
réduite, les données d'exploitation de
l'exploitant aérien seront étudiées au cas par cas.
(12) En complément aux exigences définies au
§ 4.2.4 du présent réglement, les événements
EDTO suivants doivent faire I’objet de compte-
rendu a I’Autorité de I’aviation civile et au

détenteur du certificat de type dans les soixante-
douze (72) heures :

(i) pannes ayant motivé un déroutement ou
un retour a la base ;

(i) variations de puissance intempestives;

(i) incapacit¢ de controle des moteurs,
d’obtenir la puissance désirée, pompages ;

(iv) défaillances sur tout systeme EDTO
significatif.

(13) Le compte-rendu d’événements EDTO
associé¢ doit identifier :

(i) ’avion ;
(i) les moteurs ;

(iii) temps total, cycles et heures depuis
derniére visite ;

(iv) pour les systemes, les heures depuis
révision générale ou de la dernicre inspection
de I’élément défectueux ;

(v) phase de vol ;
(vi) les actions correctives. ;

(14) L’exploitant doit transmettre a I'Autorité de
I’aviation civile un rapport relatif au bilan
d’exploitation EDTO tous les 3 mois a partir de
la date de décision donnant autorisation
d’exploitations en EDTO. Ce rapport doit aussi
étre soumis a I’ Autorité de I’aviation civile lors
du renouvellement du PEA.

(15) Ce rapport doit comprendre pour les
aspects de la gestion du maintien de
navigabilité, en plus des informations
demandées pour I’exploitation :
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(i) un rapport de fiabilit¢ du couple
cellule/moteur et de [I'APU pour la
compagnie et pour la flotte mondiale ;

(ii) une analyse des événements en
exploitation et des incidents requis par la
réglementation en vigueur ;

(ii) le nombre de vols EDTO effectués ;

(iv) le nombre de vols EDTO effectués en
tolérance technique MEL et leur nature.
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Appendice II- Approbation RVSM
(a) Systémes des aéronefs

de la hauteur qui soit conforme aux
exigences de navigabilité définies par
I’ Autorité de I’aviation civile.

(2) Les performances de navigation verticale

(1) Equipements pour les Exploitations de 1’équipement RVSM seront au moins
RVSM. conformes aux critéres ci-apres:

L’équipement minimal en exploitation RVSM
doit étre composé des €léments suivants :

(i) deux systemes indépendants de mesurage
d’altitude. Chaque systéme doit étre composé
des éléments suivants :
(A) source/systeme statique dédoublé(e),
ayant une protection de glace s’il (si elle)
est situé (e) dans les zones ou il neige ;

(B) équipement servant a mesurer la
pression statique détectée par la source
statique, la convertissant en altitude
pression et affichant 1’altitude pression a
I’équipage de conduite :

(C) équipement servant a fournir un signal
a code chiffré correspondant a 1’altitude
pression affichée, a des fins de compte
rendu automatique de pression ;

(D) correction des erreurs a source
statique (SSEC), si elle est nécessaire pour
que soient remplis les criteres de
performance exigés en espace RVSM; et

(E) des signaux portant des références a
une altitude sélectionnée par le pilote pour
le controle et alertes automatiques.
(if) un transpondeur du radar secondaire de
surveillance ayant un systéme de compte
rendu d’altitude qui peut étre connecté au
systeme de mesure d’altitude utilisé pour le
maintien de la hauteur.

(iii) un systéme d’ Alerte d’altitude. La valeur
nominale du seuil de 1’alerte d’altitude ne
doit pas étre supérieure a +/- quatre-vingt-dix
(90) metres (trois-cent (300) pieds).

(iv) un systeme de contrdle automatique
d’altitude ayant une performance de maintien
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(i) Dans le cas des groupes d’avions dont la
conception et la construction sont
nominalement identiques dans tous les
aspects qui pourraient avoir une incidence
sur la précision de la tenue d’altitude, les
performances de tenue d’altitude seront telles
que la moyenne de I’erreur verticale totale
(TVE) pour un groupe d’avions donné ne
sera pas supérieure a 25 m (80 ft), avec un
¢cart type qui ne dépassera pas 28 — 0,013z2
pour 0 < z < 25, lorsque z est la TVE
moyenne exprimée en metres, ou 92 —
0,004z2 pour 0 < z < 80, lorsque z est
exprimée en pieds. En outre, les composantes
de la TVE doivent avoir les caractéristiques
suivantes :

(A) lerreur de systeme altimétrique

(ASE) moyenne du groupe ne dépassera

pas 25 m (80 ft) ;

(B) la somme de la valeur absolue de
I’ASE moyenne et de trois écarts types de
1I’ASE ne dépassera pas 75 m (245 ft) ;

(C) les différences entre le niveau de vol
autoris€¢ et [I’altitude-pression indiquée
effectivement suivie pendant le vol seront
symétriques de part et d’autre d’une
moyenne de 0 m, avec un écart type qui ne
dépasse pas 13,3 m (43,7 ft) et, d’autre
part, la réduction de la fréquence des
différences  ayant une  amplitude
croissante sera au moins exponentielle.
(ii) Dans le cas d’un avion pour lequel les
caractéristiques de la cellule et du montage
du systéme altimétrique sont uniques et qui
ne peut donc pas étre classé dans un des
groupes d’avions visés au § (i), les
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performances de tenue d’altitude seront telles
que les composantes de la TVE de I’avion
auront les caractéristiques suivantes :
(A) ASE ne dépassera pas 60 m (200 ft),
dans toutes les conditions de vol;

(B) les différences entre le niveau de vol
autoris€¢ et [’altitude-pression indiquée
effectivement suivie pendant le vol seront
symétriques de part et d’autre d’une
moyenne de 0 m, avec un écart type qui ne
dépasse pas 13,3 m (43,7 ft) et, d’autre
part, la réduction de la fréquence des
différences  ayant une  amplitude
croissante sera au moins exponentielle.
(b) Approbation de navigabilité

(1) Les données d’approbation de navigabilité
RVSM doivent contenir au minimum les
éléments suivants :

(i) une déclaration précisant a quel
programme de données s’appliquent le
groupe d’aéronefs ou des aéronefs
n’appartenant pas a des groupes ainsi que les
normes de construction applicables ;

(ii) une définition de 1’(des) enveloppe(s) de
vol applicable(s) ;

(ii) des données qui prouvent le respect des
critetres de performance en exploitation
RVSM ;

(iv) les procédures qu’il faut utiliser pour
s’assurer que tous les adronefs dont les
demandes d’approbation de navigabilité ont
été déposées remplissent les criteéres RVSM.
Ces procédures incluront les références de
Bulletins de Service applicables du Manuel
de vol des Aéronefs ;

(v) les instructions de maintenance qui
assurent le maintien de la navigabilité pour
I’approbation RVSM ;

(vi) les performances passées : I'historique
pertinent de l'exploitation, lorsqu'il existe,

devra étre incorporé a la demande. Le
demandeur devra prouver que les
changements nécessaires dans la formation et
dans les pratiques d'exploitation et de
maintenance en vue d'améliorer les
performances de tenue d'altitude, ont été
apportés.

(2) Pour assurer le maintien de la navigabilité
d’exploitation RVSM, les éléments suivants
doivent étre révisés et mis a jour :

(i) Programme d’entretien : 1'exploitant doit
¢tablir un programme d’entretien prenant en
compte les exigences d’exploitation RVSM ;

(ii)) Manuel de Réparation Structurale. Le
Manuel de Réparation Structurale avec
attention particuliere sur les zones entourant
chaque source statique, les détecteurs de
I’angle d’attaque, et les portes si leur
détecteur peut avoir un impact sur le courant
d’air autour des détecteurs antérieurement
mentionngés.

(iii) Liste Minimale d’Equipement de
Référence (MMEL) et la liste Minimale
d’Equipements de I’exploitant (MEL) : une
MEL, adaptée de la liste minimale
d'équipements de Référence (MMEL) et des
reglements opérationnels pertinents, doit
inclure les équipements nécessaires a
l'exploitation en espace aérien RVSM et
détailler les limitations d’exploitation RVSM
induites par le report de défaut d’aéronefs.

(3) L’ensemble des données doit inclure les
détails de toutes procédures spéciales qui
pourraient étre nécessaires pour assurer le
maintien du respect des critéres d’approbation
RVSM.

(4) Modification apres approbation. Toute
variation /modification de I’installation initiale
qui affecte 1’approbation RVSM devra étre
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communiquée au constructeur de 1’aéronef ou a
I’organisme agréé du modele, accepté par
I’autorité responsable.

(5) Participation aux programmes de
vérification / surveillance des performances : ce
planning devra au minimum inclure une
vérification d'un €chantillon du parc aérien de
l'exploitant par un systeme indépendant de
surveillance de I'altitude.

(¢) Procédures de maintenance

(1) Pintégrité des caractéristiques des systémes
exiges d’approbation d’exploitation RVSM doit
étre vérifiée aux moyens des tests et inspections
programmeés conjointement avec un programme
approuvé.  L’exploitant  doit
examiner ses procédures de maintenance et
résoudre tout probléme pertinent 1ié au maintien
de la navigabilité.

(2) les équipements de maintenance adéquats

d’entretien

pour permettre le respect des procédures
d’entretien RVSM doivent étre disponibles.

Appendice III : Systéme de compte rendu
pour les opérations CAT II/I11
(a) Le systéme de compte rendu doit englober

toutes les approches, réussies ou non, donner les
motifs des échecs et consigner les pannes des
¢léments du systeéme.

(b) Pour les opérations de catégorie II, il peut
étre suffisant de distinguer entre approches
réussies et approches non réussies et de prévoir
un questionnaire que doit remplir 1'équipage de
conduite de manicre a fournir des données sur
les approches réelles/les exercices d'approches
qui n'ont pas été couronnés de succes. Les
données ci-apreés a titre d'exemple pourraient

(3) les personnels impliques dans 1’exploitation
d’aéronefs en espace RVSM doivent recevoir la
formation appropriée. L.’objectif du programme
de formation des personnels impliqués dans
I’exploitation en espace RVSM est d’assurer
que les personnels en question ont la formation
nécessaire pour gérer et accomplir correctement
toutes les taches associées en insistant sur la
nature spécifique de I’exploitation en espace
RVSM. De plus, le programme d'audit qualité
de I’exploitant ou des organismes agrées RTA
06 Partie 145 devra permettre de s’assurer que
les personnels impliqués dans la gestion du
maintien de navigabilité et les techniciens de
maintenance travaillant sur les aéronefs
exploités en espace RVSM ont bien recu une
formation adaptée.

Le Temporary Guidance Leaflet TGL -6
contient des éléments indicatifs supplémentaires
relatives a I’approbation RVSM.

étre utiles pour évaluer un systeme de catégorie
I:

(1) I'aérodrome et la piste utilisés;
(2) les conditions météorologiques;
(3) I'heure;

(4) la raison de l'anomalie entrainant une
approche interrompue

(5) la qualité du controle de vitesse

(6) I'état de la compensation au moment du
débrayage de la commande automatique de vol;

(7) la compatibilit¢ de la commande
automatique de vol;

(8) le directeur de vol et les données brutes; et
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Pour les opérations de catégorie Ill, on doit
suivre une procédure analogue, mais plus
rigoureuse. On peut utiliser un équipement
d'enregistrement, par exemple un enregistreur
perfectionné de données de vol, pour obtenir des
données  nécessaires. Toute irrégularité
d'atterrissage devrait faire I'objet d'une enquéte
approfondie faisant appel a toutes les données
disponibles pour en déterminer la cause.
L'impossibilité¢ d'identifier positivement et
d'éliminer la cause d'un atterrissage signalé
comme insatisfaisant peut compromettre
l'avenir de 'opération en question
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Appendice IV - Approbation PBN (Scénarios d’éligibilité pour

’approbation opérationnelle)

Aéronef de type congu et certifié pour
l’application PBN. Documentation dans
U'AFM, le TC ou le STC.

Aucune mesure particuliére,
l’aéronef est admissible pour
l’application PBN.

Aéronef équipé pour I’application PBN,
mais non certifié a cet effet. Pas de
déclaration dans I’AFM. Le constructeur
a émis un SB.

Obtenir du constructeur le SB

(et les pages modifiées en
conséquence de I’AFM).

Aéronef équipé pour I’application PBN.
Pas de déclaration dans I’AFM. Pas de
SB disponible. Le constructeur a émis
une déclaration de conformité.

Vérifier si la déclaration de
conformité est acceptable par
["autorité de réglementation de
IEtat  d’immatriculation  de
[’aéronef.

Aéronef équipé pour [’application PBN.
Pas de déclaration dans I’AFM. SB non
disponible ou déclaration de conformité
du constructeur non disponible.

Etablir une demande détaillée

a Ulintention de 1'Etat
d’immatriculation — montrant
comment les  équipements
existants de [’aéronef

répondent aux exigences de
I"application PBN. Solliciter si
possible ['aide du
constructeur.

Aéronef non équipé pour [ application
PBN.

Effectuer les modifications de
[’aéronef conformément au SB
du constructeur, ou établir une
demande de modification
majeure en concertation avec
un organisme de conception
approuvé, dans le  but
d’obtenir une approbation de
I’Etat d’immatriculation (STC)
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