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Vu le courriern® 143/CY/SG/DST du 19 février 2015 par lequel le maire
de la commune de Yamoussoukro donne son avis favorable pour le
lotissement de la parcelle d’une superficie de 245 ha 56 a 86 ca ;

Vu l'attestation de propriété coutumiére délivrée le 17 avril 2014 par le
chefdu village de Seroan ; .

Vu lademande de lotissement formulée le 16 avril 2015 par I'aménageur
foncier agréé GRACE DE DIEU ;

Vu l'attestation de servitude d’Urbanisme n°1992/M CLAU/DRB-Y-
ST/DAdu 24 avril 2015 ;

Vu le rapport de vérification technique de IBtat des lieux n° 659/MCLAU/
DGUF/DTC/SDTT dressé le 21 septembre 2018 par la direction de la
Topographie et de la Cartographie avec la mention « bon pour projet » ;

Vu le plan de situation de la parcelle a lotir ;

Vu l'extrait topographique de la parcelle a lotir d'une superficie de 245ha
92a 87ca, dressé le 12janvier 2018 par le cabinet de géométre expert agréé
« CGE-SN » ;

Vu le plan d'état des lieux du lotissementdénommé « SEMAN GRACE
DE DIEU 1E TRANCHE », dressé par le cabinet de géometre expert
agréé « CGE-SN » ; ,

Vu le projet de lotissement dénommé « SEMAN GRACE DE DIEU
iRETRANCHE » dressé par le cabinet d'Urbanisme agréé « APUPH » ;

Sur proposition dn directeur de I'Urbanisme,

ARRETE:

Article 1. —Une enquéte publique d’une durée d’un mois est
ouverte a la mairie de Yamoussoukro en vue de |’approbation du
Plan de lotissement dénommé « SEMAN GRACE DE DIEU
IEETRANCHE », conformément aux articles 5, 6, 7, 8 du décret n° 95-520
cité ci-dessus.

Art. 2. - Lacommission mixte de lotissement sera composée comme
suit : WO
president :

Lé. préfet de Yamoussoukro ou son représentant.

secrétaire :

Le directeur régional de ia Construction, du Logementet de I'Urbanisme
de Yamoussoukro ou son représentant.

Membres :

— le maire de la commune de Yamoussoukro on son représentant ;

— le chefdu village de Seman ;

— trois notabilités du village de Seman ;

— le directeur de I’Urbanisme ou son représentant ;

— le directeur de I’Assainissement et du Drainage ou son représentant ;

— le directeur de la Topographie et de la Cartographie ou son repiésentant ;

— le directeur régional du ministére de I'Equipement et de j'Entretien
routier d'Abidjan ou son représentant ;

— le directeur du ministére de rAgriculture de Yamoussoukro ou son
représentant;

— le directeur du Cabinet de géomeétre expert agréé « CGE-SN » ou son
représentant ;

— le directeur du Cabinet d’Urbanisme agréé « APUPH » ou son
représentant.

Art. 3. — Le gouverneur du district autonome de Yamoussoukro, le préfet
de Yamoussoukro, le maire de la commune de Yamoussoukro, le directeur
de I’Urbanisme, le directeur de la Topographie et de la Cartographie,
le directeur du Domaine urbain et le directeur de I’Assainissement et du
Drainage sont chargés, chacun en ce qui le concerne, de I’exécution du
présent arrété qui sera publié au Journal officiel de la République de
Cote d’ivoire.

Abidjan,le 6 mai 2019.

Bruno Nabagné KONE.
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MINISTERE DES TRANSPORTS

ARRETE n° 0061/MT/CAB du 6 ao(it 2019 portant approbation
du Reéglement aéronautique de Cote d fivoire relatif aux
licences du personnel aéronautique, dénommé RAC12000.

LE MINISTRE DES TRANSPORTS,

Vu la Constitution ;

Vu l'ordonnance n° 2008-08 du 23 janvier 2008 portant Code de
I'Aviation civile ;

Vu le décret n° 2008-277 du 3 octobre 2008 portant organisation et
fonctionnement de I’administration autonome de I’Aviation civile
dénommée Autorité nationale de I’Aviation civile, en abrégé ANAC ;

Vu le décret n° 2011-401 du 16 novembre 2011 portant organisation

du ministere des Transports, tel que modifié par le décretn® 2015-i8 du
14 janvier 2015 ;

Vu le décretnc 2014-24 du 22 janvier 2014 portant organisation et
fonctionnement des services de recherches et sauvetage des aéronefs
en détresse en temps de paix ;

Vu le décret n° 2014-97 du 12 mars 2014 portant réglementation de
la sécurité aérienne ;

Vu le décret n° 2014-512 du 15 septembre 2014 fixant les regles
relatives a la supervision de la sécurité et de la sireté de l'aviation civile ;

Vu le décret n° 2018-614 du 4 juillet 2018 portant nomination du
Premier Ministre, Chefdu Gouvernement ;

Vu le décret n°® 2018-617 du 10 juillet 2018 portant nomination du
Premier Ministre, Chef du Gouvernement, en qualité de ministre du
Budget et du Portefeuille de I’Etat ;

Vu le décret n° 2018-618 du 10 juillet 2018 portant nomination des
membres du Gouvernement, tel que modifié par le décret n°2018-914
du 10 décembre 2018 ;

Vu le décretn® 2018-648 du leraolit 2018 portant attributions des
membres du Gouvernement,
ARRETE:

Article 1— Est approuvé et annexé au présent arrété, le
Réglement aéronautique de Céte d'ivoire relatif aux licences du
personel aéronautique, dénommé RACI 2000.

Art. 2, — En raison de I’évolution et des changements
constants des normes et procédures dans le secteur de Faviation
civile, ainsi que la célérité que requiert leur application, le direc-
teur général de F Autorité nationale de I’Aviation civile, en abrégé
ANAC, est autorisé a apporter les amendements nécessaires au
RACI 2000.

Art. 3.— Le contenu du RACI 2000 est disponible sur le site
internet www.anac.ci de I’Autorité nationale de I’Aviation civile.

Tout amendement du RACI 2000 doit étre publié sur le site
internet de I’Autorité nationale de j’Aviation civile ci-dessus
mentionné, a la diligence du directeur général de ladite autorité.

Art. 4. — Le directeur général de I'Autorité nationale de
I’Aviation civile est chargé de I’application du présent arrété qui
sera publié au Journal officiel de la République de Cdte d'ivoire.

Abidjan, le 6 ao(t 2019.
Amadou KONE.

ARRETE n° 0062/MT/ CAB du 6 aolit2019portant approbation
du Réglement aéronautique de Cote d'ivoire relatifaux condi-
tions techniques d exploitation d un avionpar une entreprise
de transport aérien public, dénommé RACI 3000.

LE MINISTRE DES TRANSPORTS,

Vu la Constitution ;

Vu l'ordonnance n° 2008-08 du 23 janvier 2008 portant Code de
I'Aviation civile ;
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Vu le décret n® 2008-277 du 3 octobre 2008 portant organisation et
fonctionnement de l'administration autonome de I'Aviation civile
dénommée Autorité nationale de I’Aviation civile, en abrégé ANAC ;

Vu le décret n° 2011-401 du 16 novembre 2011 portant organisation
du ministere des Transports, tel que modifié par le décret n® 2015-18 du
14 janvier 2015 ;

Vu le décret n® 2014-24 du 22 janvier 2014 portant organisation et
fonctionnement des services de recherches et sauvetage des aéronefs en
détresse en temps de paix ;

Vu le décret n° 2014-97 du 12 mars 2014 portant réglementation de
Ta sécurité aérienne ;

Vu le décret n° 2014-512 du 15 septembre 2014 fixant les régles
relatives a la supervision de ia sécurité et de la sireté de l'aviation civile ;

Vu fe décret n° 2018-614 du 4 juillet 2018 portant nomination du
Premier Ministre, Chefdu Gouvernement ;

Vu le décret n°® 2018-617 du 10 juillet 2018 portant nomination du
Premier Ministre, Chef du Gouvernement, en qualité de. ministre du
Budget et du Portefeuille de I’Etat ;

Vu le décret n° 2018-618 du 10 juillet 2018 portant nomination des
membres du Gouvernement, tel que modifié par le décretn® 2018-914
du 10 décembre 2018 ;

Vu le décret n° 2018-648 du lerao(it 2018 portant attributions des
membres du Gouvernement,

ARRETE:

Article 1.— Est approuvé et annexé au présent arrété, le
Réglement aéronautique de Cdte d'ivoire relatif aux conditions
techniques d’exploitation d’un avion par une entreprise de trans-
port aérien public, dénommé RACI 3000.

Art. 2 — En raison de I'évolution et des changements constants
des normes et procédures dans ie secteur de l'aviation civile, ainsi
que la célérité que. requiert leur application, le directeur général
de I'Autorité nationale de I'Aviation civile, en abrégé ANAC, est
autorisé a apporter les amendements nécessaires au RACI 3000.

Art. 3 — Le contenu du RACI 3000 est disponible sur le site
internet www.anac.ci de I'Autorité nationale de j’Aviation civile.

Tout amendement du RACI 3000 doit étre publié sur le site
internet de |’Autorité nationale de I’Aviation civile, ci-dessus
mentionné, a la diligence du directeur général de ladite autorité.

Art. 4— Le directeur général de I'Autorité nationale de I’Avia-
tion civile est chargé de I’application du présent arrété qui sera
publié au.Journal officiel de la République de Cote d'ivoire.

Abidjan, le 6 ao(t 2019.
Amadou K.ONE.

ARRETE n° 0063 /MT/CAB du 6 ao(t 2019portant approbation
du Guide relatifa I'agrément des organismes deformation en
Céote d'ivoire, dénommé RAC12001.

LE MINISTRE DES TRANSPORTS,

Vu la Constitution ;
Vu l'ordonnance n° 2008-08 du 23 janvier 2008 portant Code de

I'Aviation civile ; ' ' '

Vu le décret n®2008-277 du 3 octobre 2008 portant organisation et
fonctionnement de lI'administration autonome de I'Aviation civile
dénommée Autorité nationale de I’Aviation civile, en abrégé ANAC ;

Vu le décretii®° 2011-401 du 16 novembre 2011 portant organisation

du ministére dés Transports, tel que modifié par le décretn® 2015-18 du
14 janvier 2015 ;
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Vu le décret n°® 2014-24 du 22 janvier 2014 portant organisation et
fonctionnement des services de recherches et sauvetage des aéronefs en
détresse, en temps de paix ;

Vu le décret n® 2014-97 du 12 mars 2014 portant réglementation de
la sécurité aérienne ;

Vu 3e décret n® 2014-512 du 15 septembre 2014 fixant les régles
relatives a la supervision de la sécurité et de la sireté de I'aviation civile ;

Vu le décret n® 2018-614 du 4 juillet 2018 portant nomination du
Premier Ministre, Chefdu Gouvernement ;

Vu le décret n° 2018-617 du 10 juillet 2018 portant nomination du
Premier Ministre, Chef du Gouvernement, en qualité de ministre du
Budget et du Portefeuille de I’Etat;

Vu le décret n° 2018-618 du 10 juillet 2018 portant nomination des
membres du Gouvernement, tel que modifié par le décret n°2018-914
du 10 décembre 2018 ;

Vu le décret n° 2018-648 du lerao(it 2018 portant attributions des
membres du Gouvernement,
ARRETE :

Article 1.— Est approuvé et annexé au présent arrété, leguide
relatifa I’agrément des organismes de formation en Cote d'ivoire,
dénommé RACI 2001.

Art. 2 — En raison de I'évolution et des changements
constants des nonnes et procédures dans le secteur de l'aviation
civile, ainsi que la célérité que requiert leur application, le direc-
teur général de I'Autorité nationale de I'Aviation civile, en abrégé
ANAC, est autorisé a apporter les amendements nécessaires au
RACI 2001.

Art. 3 — Le contenu du RACI 2001 est disponible sur le site
internet www.anac.ci de I’Autorité nationale de I’Aviation civile.

Tout amendement du RACI 2001 doit étre publié sur le site
internet de I’Autorité nationale de I’Aviation civile ci-dessus
mentionné, a la diligence du directeur général de ladite autorité.

Art. 4— Le directeur général de I’Autorité nationale de PAvia-
tion civile est chargé de I’application du présent arrété qui sera
publié au Journal officiel de la République de Cbte d'ivoire.

Abidjan, le 6 ao(t 2019.
Amadou KONE.

PARTIE NON OFFICIELLE
ANNONCES

L ’administration n’entend nullement étre responsable de la teneur des
annonces ou avis publiés sous cette rubrique par les particuliers.

CERTIFICAT FONCIER INDIVIDUEL
N° 14/2015/000 007

Le présent certificat foncier est délivré a I’entité ou au groupement
désigné ci-dessous, ait vu des résultats de I’enquéte officielle n° 342 du
4juin 2015 validée par le comité, de gestion fonciere rurale de Gbolouville,
le 10 avril 2019, sur la parcelle n° 02, d’une superficie de 09 ha
41 a 08 ca a Boussoué.

Nom : ALI.

Prénom : Méroueh.

Date et lieu de naissance : 19 mars 1959 a Tiassalé.
Nom etprénom dupere : MEROUEH Niamé.

Nom etprénom de la mere : MEROUEH Wajib.
Nationalité : ivoirienne.

Profession : commercgant. '
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MINISTERE DES TRANSPORTS

AUTORITE NATIONALE DE L'AVIATION CIVILE
DE COTE D'IVOIRE

Réf. RACI 3000

REGLEMENT AERONAUTIQUE DE COTE D'IVOIRE
RELATIF AUX CONDITIONS TECHNIQUES
D'EXPLOITATION D'UN AVION PAR UNE ENTREPRISE
DE TRANSPORT AERIEN PUBLIC

« RACI3000 »

Approuvé par le Directeur Général et publié sous son Autorité

Quatrieme édition Juillet 2018, amendement 06

La présente édition remplace la troisieme édition d'Aolt 2016

Administration de I'Aviation Civile de Cote d'ivoire
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Réglement aéronautique de Cote d'ivoire Edaltté‘onZ:SA}OWZOlS
relatif aux conditions techniques d'exploitation d'un )

. . P . Amendement : 06
V. H- avion par une entreprise de transport aérien public Date: 04/10/2019
Autorité Nationale de I'Aviation Civile « RACI 3000 » ate:

de Cote d'ivoire

TABLEAU DES AMENDEMENTS

Date
- Adoption/Approbation
Amendement Objet - Entrée en vigueur le
-Applicable le
| ere édition Nouveau code d'aviation civile 01/08/2013
amendement 01 Nouvelle codification en RACI 31/08/2013
Amendement 36 de I'annexe 6, | ére partie : 06/09/2013
a} exigences relatives a I'emport d'enregistreurs de bord ;
b) exploitation atemps de déroutement prolongé (EDTO)
¢) planification du carburant, gestion du carburant en vol
et sélection des
aérodromes de dégagement.
d) déclarations « MINIMUM FUEL » (carburant minimal)
et « MAYDAY FUEL » (urgence carburant)
lére édition Amendement 37 A B de l'annexe 6, | &apartie : 21/01/2014
Amendement 02 a) linterdiction d'approche ; 21/01/2014
b) le transfert & I'Annexe 19 des dispositions 22/01/2014
relatives a la gestion de la sécurité ;
2léme édition I'amendement 03 du RACI 3000 porte sur :
Amendement 03 10/09/2014
a) la formation a la prévention des pertes de contrdle et 19/09/2014
aux manceuvres de rétablissement ; 13/11/2014

b) les criteres de conception des procédures et les
exigences relatives aux cartes destinées a appuyer la PBN
et les opérations d'approche et de départ PinS
d'hélicoptéres ;

¢) [I'harmonisation des dispositions, les EFB, les
marchandises dangereuses, les HUD, les systémes de
vision et l'utilisation du carburant ;

d) les boitiers des enregistreurs de bord automatiques
largables (ADFR) ; des renvois aux versions actualisées des
spécifications de performance opérationnelle minimale
(MOPS) de [I'EUROCAE; ['utilisation de systémes
embarqués d'enregistrement d'images (AIRS)

légers de Classe C ; des exigences moins rigoureuses pour
I'inspection des systémes enregistreurs de bord.

Xii
Tableau des amendements



Autorité Nationale de I'Aviation Civile

de Cote d'ivoire

3'éeme édition

Amendement 04

4igme édition
Amendement 05

1

Edition : 4
Date :23/07/2018
Amendement : 06

Réglementaéronautique de Cote d'ivoire
relatifaux conditions techniques d'exploitation d’un
avion par une entreprise de transportaérien public

« RACI 3000 » Date :04/10/2019
L'amendement porte essentiellement sur les aspects suivants : 23/12/2016
a) le suivi normal des aéronefs 23/12/2016
b) la communication basée sur la performance 31/03/2017
¢) la surveillance basée sur la performance
d) la performance de surveillance requise
e) introduction d'un nouvel appendice sur la localisation d'un avion en
détresse
L'amendement 40 B de I'OACI porte essentiellement sur les aspects 20/08/2018
suivants 20/08/2018
a) la protection des enregistrements 08/11/2018

des enregistreurs de bord dans les

opérations normales ;

b) la protection des données de

sécurité, des informations de

sécurité et des sources connexes.

a)

b)

<)
d)

e)

9

L'amendement 40 C de I'OACI porte sur l'utilisation d'un format de
compte rendu mondial amélioré pour ['évaluation et la
communication de I'état de ia surface des pistes.
L'amendement 41 de I'OACI porte sur la date d'application pour le
remplacement des halons dans les extincteurs portatifs,
L'amendement 42 de I'OACI porte sur le chapitre 3.5 qui integre le
83.5.4 du chapitre 3 concernant la mise en ceuvre pratique des
dispositions relatives au suivi normal des aéronefs.
L'amendement 43 de I'OACI porte :

orientations sur les services de sauvetage et de lutte contre
I'incendie (SSLI) ;

exigences relatives aux enregistreur de bord : enregistrements de
I'interface équipage de conduite - machine et fonction d'effacement
des CVR et AIR ; paramétres de FDR supplémentaires ; simplification
des dispositions relatives aux enregistreurs de bord;

sOreté du poste de pilotage ;

approbation et reconnaissance mondiale des organismes de
maintenance agréés (AMO) (Phases | et Il) et introduction de
dispositions relatives a un cadre pour les enregistrements
électroniques de maintenance d'aéronefs (EAMR) ;

harmonisation et alignement des exigences sur la gestion de la
fatigue ;

modifications résultant de I'examen et de la restructuration du RACI
5007 —Services d'information aéronautique

modifications résultant de la restructuration des Procédures pour les
services de navigation aérienne —Exploitation technique des
aéronefs. Volume | — Procédures de vol (Doc 8168).
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ABREVIATIONS ET SYMBOLES

Systéme anticollision embarqué

Avion a décodage et atterrissage courts

Avion a décollage et atterrissage verticaux

Systéme d'enregistrement de données d’aéronef
Surveillnnce dépendante automatique

Surveillance dépendante automatique en mode contrat
Tous moteurs en fonctionnement
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Enregistreur d'images embarqué
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ELT(AD)
ELT(AF)
ELT(AP)
ELT(S)
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EVS
FDAP
FDR

FM

ft
ft/min

GCAS
GNSS
GPWS
hPa
HUD
IFR

ILS
IMC
INS
kg
kg/m3
km
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Altitude de décision
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Hauteur de décision

Enregistreur de ftaison de données
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Systeme de prévention des collisions avec le soi
Systeme mondial de navigation par satellite
Dispositif avertisseur de proximité du sol
Hectopascai

Visualisation téte haute

Régies de vol aux instruments

Systeme d'atterrissage aux instruments
Conditions météorologiques de vol aux instruments
Systéme de navigation par inertie

Kilogramme
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km/h
kt

kt/s
LDA
LEC
LED
LME
LMER
LOFT

MDA
MDA/H
MDH
MHz
MLS
MNPS
m/s
m/s3

NI

N2

N3

NAV
NM

Kilomeétre[sl par heure
noeud

nceud par seconde

Distance utilisable a I'atterrissage

Liste d'écarts de configuration

diode électroluminescente

Liste minimale d'équipements

Liste minimale d'équipements de référence

Entrainement type vol de ligne

Meétre

Altitude minimale de descente

Altitude/hauteur minimale de descente

Hauteur minimale de descente

Mégahertz

Systéme d’atterrissage hyperfréquences

Spécifications de performances minimales de navigation

Meétre par seconde

Métre par seconde au carré

Newton

Régime du compresseur basse pression (compresseur a deux étages) ;
regime de la soufflante (compresseur atrois étages)

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

Régime du compresseur haute pression [compresseura trois étages)
Navigation

Mille marin

NVIS systémes de vision nocturne

OCA
OCA/H
OCH
OEf
PANS
PBC
PBN
PBS
PCP
RAC1
RACI 2000

Altitude de franchissement d'ojstacles
Altitude/hauteur de franchissement d'obstacles
Hauteur de franchissement d obstacles

Un mnteur hors de fonctionnement

Procédures pour les seivices de navigation aérienne
Communication basée sur la performance
Navigation fondée sur les performances
Surveillance basee sur la performance
Performances des Communications Requises
Réglement Aéronautique de Cote d’ivoire
Licence du personnel
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RAG 3000 Conditions techniques d'exploitation dun avion par une entreprise de
transport aérien public

RAG 3002 Conditions techniques d'exploitation des avions-aviation générale
internationale

RACI 3004 Sécurité du transport aerien des marchandises dangereuses

RACI 3007 Conditions techniques d’exploitation d'hélicoptere par une entreprise de
transport aérien public

RACI 4006 : Navigabilité des aéronefs

RACI 4007 : Protection de I'environnement

RACI 5000 Regles de l'air

RACI 5001 Assistance météorologique a Eanavigation aérienne internationale

RACI 5002 Cartes aéronautiques

RACI 5004 Voll Télécommunication aéronautique, Aides radio a la navigation
aéronautique

RACI 5004 Vol2 Télécommunication aéronautique. Procédures de
télécommunication, y compris celles qui ont le caractére de procédures
pour les services de navigation aérienne

RACI 5005 Services de la circulation aérienne

RACI 5007 Services d'information aéronaudque

RACI 6001 Conception et exploitation techniQue des aérodromes

RACI 8002 Gestion de ia sécurité

RCP Performances de communication requises

RNAV Navigation de surface

RNP Qualité de navigation requise

RSP Performance ae surveillance requise

RVR Portée visuelle de piste

RVSM Minimum de séparation verticale réduit

RTCA Radia Technical Commission far Aeronautics

51CAJP Groupe d'experts sur I'amélioration du radar secondaire de surveillance
et les systemes anticollision

SOP Procédures d'exploitation normalisées

SST Avion supersoniaue de transport

S5LI Service de sauvetage et de lutte contre incendie d'aéronef

SV5 Systéme de vision synthétique

TAWS Systéme d'avertissement et d'alarme d'impact

TCAS5 Systéme d'slerte de trafic et d'évitement de collision

TLA Angle de manette de poussée/puissance

TLS Niveau de sécurité visé
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TODA
TGRA
TVE

UPRT

uTC

VC
VD
VFR
VMC
VMC
VOR
VSO

VS1
w

WXFt

Symboles

eC
%

Distance utilisable au décollage
Distance de roulement utilisable au décollage
Erreur vertkale totale

Formation de Prévention des pertes de contrdle et aux manoeuvres de

rétablissement

Temps universel coordonné

Vitesse corrigée

Vitesse de calcul en piqué

Regles de vol a vue

Conditions météorologiques de vol a vue

Vitesse mmimale de contréle, moteur critique hors de fonctionnement
Radiophare omnidirectionne! VHF

Vitesse de décrochage ou vitesse minimale de vol en régime stabilisé en

configuration d'atterrissage

Vitesse de décrochage ou vitesse minimale de vol en régime stabilisé
Vitesse vraie

Conditions météorologiques

Degré Celsius
Pour cent
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CARACTERE DES ELEMENTS DU REGLEMENT

Un Réglement aéronautique de Cate d'ivoire (RACI) comporte des éléments dont les
divers caractéres sont précisés ci-apres, toutefois, tous ces éléments ne figurent pas
nécessairement dans chaque RACI.

1* — Dispositions qui constituent le Reglement proprement dit :

a) Norms ou exigence nationale : Toute spécification portant sur les caractéristiques
physiques, [a configuration, le matériel, les performances, le personnel et les
procédures, dont l'application uniforme est reconnue nécessaire ala sécurité ou a
la régularité de la navigation aérienne internationale et a laquelle I'Etat de Cote
d'ivoire se conforme en application des dispositions de la Convention. En cas
d'impossibilité de s'y conformer, une notification au Conseil est faite aux termes
de l'article 38 de la Convention de Chicago.

b) Appendices contenant des dispositions jugées commode de grouper séparément
mats qui font partie des normes nationales,

c) Définitions d'expressions utilisées dans tes normes nationales lorsque la
signification de ces expressions n'est pas couramment admise. Les définitions
n‘ont pas un caractére Indépendant ; elles font partie des normes nationales ou
I'expression définie apparait, car le sens des spécifications dépend de Ila
signification donnée a cette expression.

d) Les tableaux et figures qui complétent ou illustrent une norme nationale et
auxquels renvoie le texte de la disposition font partie intégrante de la norme
nationale correspondante et ont le méme caractére que celle-ci.

2. “ Dispositions ne faisant pas partie du Réglement proprement dit :

a) introduction et notes explicatives figurant au début des parties, chapitres ou
sections d'un Reglement afin de faciliter I'application des spécifications.

b) Notes insérées en italiques dans le texte du Réglement lorsqu'il est nécessaire de
fournir des indications ou renseignements concrets sur certaines normes
nationales ; ces notes ne font pas partie de la norme nationale en question.

c) Suppléments contenant des dispositions complémentaires a celles des normes

nationales, au des Indications relatives a ia mise en application. Les suppléments
ne font pas partie des normes nationales.
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CHAPITRE 1. DEFINITIONS

Dans le présent réglement, les termes suivants ont I? signification indiquée ci-aprés :

Aérodrome. Surface définie sur terre ou sur l'eau (comprenant, éventuellement
batiments, installations et matériel), destinée a étre utilisée, en totalité ou en partie,
pour l'arrivée, le départ et les évolutions des aéronefs a la surfare.

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
l'aérodrome d'atterrissage prévu, ou les services et installations nécessaires sont
disponibles, ou les exigences de lI'aéronef en matiére oe performances peuvent étre
respectées et qui sera opérationnel a I'heure d'utilisation prévue. On distingue Ses
aérodromes de dégagement suivants ;

Aérodrome de dégagement ou décollage Aérodrome de dégagement ou un aéronef
peut atterrir si cefa devient nécessaire peu aprés le décollage et qu'il n'est pas
possible d'utiliser I'aérodrome de départ.

Aérodrome de dégagement en route. Aérodrome de dégagement ou un aéronef peut
atterrir si un déroutement devient nécessaire pendant la phase en route.

Aérodrome de dégagement a destination. Aérodrome de dégagement ou un aéronef
peut atterrir s'il devient impossible ou inopportun d'utiliser Il'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 utiiisé.

Aéronef, Tout appareil qui peut se soutenir dans I'atmosphére grace a des réactions
de I'air autres que les réactions de l'air sur la surface de la terre.

Agent technique d'exploitation. Personne, titulaire ou non d'une licence et diment
qualifiée conformément au RACI 2000, désignée par l'expioitant pour effectuer ie
contrdle et la supervision des vois, qui appuie et aide le pilote commandant de bord a
assurer la sécurité du vol et lui fournit les renseignements nécessaires a cette fin.

1-1
diapitrt ler liiflr'tions



HEgiiincnt aéronautique de CfItE d'tvdre Ejjuuij : 4

reiittr ju i ciid di lime techoiquES d eiplultstiiin il'an Datej Z3/07/Z01S
) ) avion par une entreprise de transportaérien publie Amende niL+iL; ]S
AUEnritE NitlcnaiE de I'Avi.ilLon LinOe N HACIiluDG» bal? :23/07/21118

de Cécp dlvntfi;

Attitude 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
l'approche n'a pas été étahlie.

L'altitude de décision (DA) est rapportés au niveau moyen de la mer et la hauteur de
décision (DH) est rapportée a l'altitude du seuil.

On entend par « référence visuelle nécessaire » ta section de la configuration d'aide
visuelle ou de l'aire d'approche qui devrait demeurer en vue suffisamment longtemps
pour permettre au pilote d'évjiuer la position de l'aéronef et la vitesse de variation
de cette position par rapport a la trajectoire a suivre. Dans les opérations de
catégorie Ni avec une hauteur de décision, la référence visuelle nécessaire est celle
qui est spécifiée pour ta procédure et I'opération particuliéres.

Pour la facilité, lorsque Ibs deux expressions sont utilisées, elles peuvent étre écrites
sous la forme « altitude/hauteur de décision » et abrégées « UA/H ».

Attitude de franchissement d'abstacies fOCA) ou hauteur de franchissement
d'obstacles (OCH), Altitude la plus basse ou hauteur la plus basse au-dessus de
l'altitude du seuil de piste en cause ou au-dessus de l'altitude de I'aérodrome, selon
le cas, utilisée pour respecter les criteres appropriés de franchissement d'obstacles.

L'aEtitude de franchissement d'obstacles est rapportée au mveau moyen de la mer et
la hauteur de franchissement d'obstacles est rapportée a l'altitude du seuil ou, en cas
de procédures d'approche classiques, a l'altitude de I'aérodrome ou a l'altitude du
seuil si ceile-ci est Inférieure de plus de 2 m (7 ft) a l'altitude de I'aérodrome. Une
hauteur de franchissement d'obstacles pour une procédure d'approcne indirecte est
rapportée a l'altitude de I'aérodrome.

Pour la facilité, lorsque s deux expressions sont utilisées, elles peuvent étre écrites

sous la forme « altitude/ hauteur de franchissement d’obstacles » et abrégées «
OCA/H d.

Attitude minimate de descente (MDA) ou hauteur minimale de descente (MDH).
Altitude ou hauteur spécifiée, dans une opération d'approche 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.

Chapttre 1" DétldIMuiis 12
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L'altitude minimale de descente (MDA) est rapportée au niveau moyen de la mer et la
hauteur minimale de descente TMDH) est rapportée a l'altitude de I'aérodrome ou a
l'altitude du seuil si eeEle-ei est inférieure de plus de 2 m [7 ft) a l'altitude de
'aérodrome. Une hauteur minimale de descente pour l'approche indirecte est
rapportée a l'altitude de I'aérodrome.

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

Pour la facilité, lorsque les deux expressions sont utilisées, elles peuvent étre écrites
sous laforme « altitude/ hauteur minimale de descente »et abrégées « MDA/H ».

Attitude-pression. Pression atmosphérigue exprimée sous forme de l'aititude
correspondante en atmospheére type tel que défini dans le RACI 4006.

Analyse des données de vol. Processus consistant a analyser les données de vol
enregistrées afin d'améliorer la sécurité des vols.

Approche finale en descente continue (C D F A 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 égale ou supérieure a
l'altitude/hauteur du repére d'approche finale jusqu'a un point situé 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.

Assurance qualité. Ensemble des actions préétablies et systématiques nécessaires
pour s'assurer que l'exploitation et l'entretien des aéronefs satisfont aux exigences
réglementaires en vigueur.

Atterrissage forcé en sécurité. Atterrissage ou arnerris™age inévitable dont on peut
raisonnablement compter qu'il ne fera pas de blessés dans I'aéronef ni & la surface.

Autorité Nationale de I*Aviation Civile (ANAC). Désigne l'administration autonome
de l'aviation civile, autorité compétente en matiére d'administration d'aviation civile
en Cote d'ivoire.

1-3
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Avion. Aerodyne entrainé par un cigare 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 féger. Avion dont la masse maximale au décollage certifiée est inférieure ou
égale a 5 7CjO kg.

Avion lourd. Avion dont la masse maximale au décollage certifiée est supérieure a
5 700 kg.

Carburant critique EDTO. Quantité de carburant nécessaire pour le vol jusqu'a un
aérodrome de dégagement en route compte tenu de la possibilité d'une panne du
systeme le plus contraignant au point le olus critique de la route.

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

Communication basée sur ta performance (PBC). Communication basée sur les

spécifications de performance appliquées a la fourniture des services de la circulation
aérienne.

Une spécification RCP comprend les exigences en matiere de performance de
communication qui sont attribuées aux composants de systéme pour ce qui concerne
la communication a assurer ainsi pue le temps de transaction, la continuité, la
disponibilité, I'intégrité, la sécurité et la fonctionnalité connexes nécessaires a

l'opération proposée dans le contexte d'un conceot d'espace aérien particulier.

Conditions météorologiques de vof aux instruments (iMC). Conditions
meétéorologiques, exprimées en fonction de la visibilité, de la distance par rapport aux
nuages et du plafond tel que défini Gans le RACI 5000, inférieures aux minimums
spécifiés pour les conditions météorologiques de vol a vue.

Les minimums spécifiés pour les conditions météoroiogiques de vol a vue figurent au
Chapitre 4 ou RACI 5000.

N

Conditions météorologiques de voi a vue (VMC). Conditions météorologiques,
exprimées en fonction de la visibilité, de la distance par rapport aux nuages et du
plafond tel que défini dans le RACI 5000, égales ou supérieures aux minimums spécifiés.

Les minimums spécifiés figurent au Chapitre 4 du RACI 5000.

1-4
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Contrdle d'exploitation. Exercice de l'autorité sur le commencement, la continuation,
le déroutement ou l'achévement d'un val dans l'intérét de la sécurité de l'aéronef,
ainsi que de la régularité et de I'efficacité du vol.

Distance utilisable a j'atterrissage {LDA), Longueur de piste déclarée comme étant
utilisable et convenant pour Seroulement au sol d'un avion a l'atterrissage.

Dirigeant Responsable. La personne de ~exploitant qui a le pouvoir pour s'assurer
gue toutes les operations et toutes les activités d'entretien peuvent étre financées et
mises en ceuvre au niveau exigé par I'ANAC et selon toutes exigences additionnelles
définies par I'exploitant.

Distance utilisable pour I'accéléraiion-orrét (ASDA). Distance de roulement utilisable
au décollage, augmentée de la langueur du prolongement d'arrét, s’il yen a un.

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 étre mis en marche automatiquement par lI'impact ou
étre mis en marche manuellement. Un ELT peut étre l'un ou l'autre des appareils
suivants :

Et7automatique 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 aisement enlevé de l'aéronef.

N

ELT automatique iargabte (ELT[AD})> ELT qui est attaché de facon rigide a un aéronef
et est largue et mis en marche automatiquement par lI'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 range de
maniere a facifiter sa prompte utilisation dans une situation d'urgence et qui est mis
en marche manuellement par des survivants.

En Etat de navigabilité. Etat d’'un aéronef, d’'un moteur, d'une hélice ou d'une piéce
qu! est conforme a son dossier technique approuvé et qui est en état d’étre utilisé en
toute securité.

Chapitre 1* Deflnldaiu
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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 piéce connexe.

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.

Enregistreur de bord automatique iargabie (ADFR), Enregistreur combiné installé
sur un aéronef, qui peut etre targué automatiquement de j'aéronef.

Erreur de systeme attimétrique (ASE). Différence entre l'altitude indiquée sur
I'affichage de laltimétre, en supposant que le calage altimétrique soit correct, et
I'aitiiude-pression correspondant a la pression ambiante non perturbée.

Erreur verticale totale (TVE}. Différence géométrique, mesurée suivant l'axe vertic?l,
entre l'altitude-pression réelle a laquelle se trouve un aéronef et l'altitude-p'essson
qui lui est assignée (niveau de vol).

Etat de j'aérodrome. Etat sur le territoire duquel I'aérodrome est situé.

Etat de I'exploitant, Etat ou I'exploitant a son siege principal d'exploitation ou, a
défaut, sa résidence permanente.

Etat d'immatriculation. Etat sur le registre duquel j'aéronef est inscrit.

Exploitant Personne, organisme ou entreprise qui se livre ou propose de se iivrer a
I'exploitation d'un ou de olusieurs aéronefs.

Fatigue. Etat physiologique qui se caractérise par une diminution des capaciiés
mentales ou physiques due a un manque de sommeil, a une période d'éveii
prolongée, a une phase du rythme circadien ou a la charge de travail (mental et/ou
physique), qui peut réduire la vigilance d'une personne et sa capacité a s'acquitter
ddment de fonctions opérationnelles liées a la sécurité.

Fiche de mointenance {Applicable jusqu'au 4 novembre 2020). Document qui
contient une certification confirmant que les travaux de maintenance auxquels il se
rapporte ont été effectués de facon satisfaisante, soit conformément aux données
approuvées et aux procédures énoncées dans le manuel des procédures de
I'organisme de maintenance, soit suivant un systeme équivalent.

Fiche de maintenance (Applicable a partir du 5 novembre ;020). Document qui
contient une certification confirmant que les travaux de maintenance auxquels il se

Chapitre 1" DednltlaiLS
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rapporte ont été effectués de facon satisfaisante, conformément au reglement
applicable de navigabilité.

Liste d'écarts de coifiguration (LEC). Liste établie par I'organisme responsable de la
conception de type, avec réprobation de I'Etat de conception, qui énumere les
pieces externes dJun type d'aéronef dont on peut permettre labsence au début d'un
vol, et qui contient tous les renseignements nécessaires sur les limites d'emploi et
corrections de performance associées.

Liste minimate d'équipements (LME). Liste prévoyant l'exploitation d'un aéronef,
dans des conditions spécifiées, avec un équipement particulier hors de
fonctionnement ; cette liste, établie par un exploitant, est conforme a la LMER de ce
type d'aéronef ou plus restrictive que celle-ci.

Liste minimale d'équipements de référence (LMER). Liste établie pour un type
particulier d'aéronef par l'organisme responsable de la conception de type, avec
l'approbation de rEtat de conception, qui énumeére les éléments dont il est permis
qgqu'un ou plusieurs soient hors de fonctionnement au début d'un vol. La LMER peut
Etre associée a des conditions, restrictions ou procédures d'exploitation spéciales.

Maintenance. Exécution des tdches nécessaires au maintien dt la navigabilité d'un
aéronef, d'un moteur, d'une hélice ou d'une piece connexe. Il peut s'agir de i'une
guelconque 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 piéce se conforment aux spécifications de navigabilité

applicables et restent en Etat d'étre utilisés en toute sécurité pendant toute leur
durée de vie utile.

Manuel de contréle de maintenance de j'exploitant (MCM)/Manuet des
spécifications de maintenance de l'exploitant (MME), Document qui énonce les
procédures de l'exploitant qui sont nécessaires pour faire en sorte que toute
maintenance programmée ou non programmée sur les aéronefs de l'exploitant soit
exécutée atemps et de facon contrdlée et satisfaisante.

Manuel des procédures de I'organisme de maintenance. Document approuvé par le
responsable de I'organisme de maintenance qui précise la structure et les
responsabilités en matiére de gestion, le domaine de travail, la description des

CtiapHre 1" Définitions 17
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installations, les procédures de maintenance et les systéemes d'assurance de la qualité
ou d'inspection de l'organisme.

Manuel de vol. Manuel associé au certificat de navigabilité, ou sont consignés les
[imites d’emploi dans lesquelles I'aéronef doit étre considers en bon Etat de service,
ainsi que les renseignements et instructions nécessaires aux membres de I'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 personne! d'exploitation dans I'exécution de ses taches.

Manuel tf'utilisation de t'aéronef. Manuel, acceptable pour I'Etat de I'exploitant, qui
contient les procédures d'utilisation de lI'aéronef en situations normale, anormale et
d'urgence, les listes de vérification, les limites, les informations sur les performances
et sur les systemes de bord ainsi que d'autres éléments relatifs a l'utilisation de
Taéronef.

Manuef quotité. Document contenant les informations nécessaires au systéme et au
programme qualité de l'exploitant.

Marchandises dangereuses. Matiéres ou objets de nature a présenter un risque pour
la santé, la sécurité, les bierts ou I'environnement qui sont énumérés dans la liste des
marchandises dangereuses des Instructions techniques ou qui, s'ils ne figuient pas
sur cette liste, sort classés conformément a ces Instructions.

La classification des marchandises dangereuses est indiquée au Chapitre 3 du RACI
3004.

Masse maximale. Masse maximale au décollage consignée au certificat de
navigabilité.

Membre d'équipage de cabine. Membre d'équipage qui effectue des taches que 9ui a
assignées l'exploitant ou le pilote commandant de bord pour assurer la sécurité des
passagers, mais qui ne n'exercera de fonctions de membre d'équipage de conduite.

Membre a'équtpage. Personne chargée par un exploitant de fonctions a bord d'un
aéronef pendant une période de service de vol.

1-8
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Membre d'équipage de conduite. Membre d’équipage titulaire d'une licence, chargé
d’'exercer des fonctions essentielles a la conduite d'un aéronef 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 visuelle de piste et/ou
de lLavisibilité 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 de l'altitude/hauteur minimale
de descente (MDA/H) et, au besoin, en fonction de la base des nuages;

c) Pour les opérations d'approche aux instruments 3D, exprimées en fonction de
la visibilité et/ou de la portée visuelle de piste et de Il'altitude/hauteur de
décision (DA/H) selon ie type et/ou la catégorie de l'opération.

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

Moteur. Appareil utilisé ou destiné a étre utilisé pour propulser un aéronef. |
comprend au moins les éléments et I'’équipement nécessaires a son fonctionnement
et a sa conduite, mais exclut t'héfice/les rotors (le cas échéant).

Navigation de surface fRNAVf, 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 l'espace, ou dans les limites des possibilités d'une
aide autonome, ou grace a une comhinaison 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 tes performances fPBN) Navigation de surface fondée sur des
exigences en matiere de performances que doivent respecter des aéronefs volant sur
une route ATS, selon une procédure d'approche aux instrument!* ou dans un espace
aérien désigné.

Les exigences en matiere de performances sont exprimées dans des spécifications de
navigation [spécification RNAV. spécification RNP) sous forme de conditions de

Chapitre It Définitions 13
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précision, d'intégrité, de continuité, de disponibilité et de fonctionnalité a respecter

pour le vol envisagé, dans le Ladre d'un concept particulier d'espace aérien.

Niveau de croisiere. Niveau auquel un aéronef se maintient pendant une partie
appréciable d'un vol.

¢(Vu/eau de sécurité visé (TLS). Terme générique représentant le niveau de risque jugé
acceptable dans certaines conuitions.

Nuit. Heures comprises entre la fin du crépuscule civil et le début de l'aube civile, ou
toute autre période comprise entre le coucher et le lever du soleil qui pourra étre
fixée par l'autorité compétente.

Le crépuscule civil finit lorsque le centre du disque solaire est a S degrés en dessous
de I'norizon. L'aube civile commence lorsque ie centre du disque solaire est a G
degrés en 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
meéthodes :

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

Période de repos, Période de temps définie et ininterrompue qui précede et/ou suit
le service, pendant laquelle un membre d'équipage de conduite ou de cabine est
dégagé de tout service.

1-10
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Période de service. Période qui commence au moment ou un membre d’équipage de
conduite ot de cabine est tenu par lI'exploitant de se présenter pour le service ou de
prendre son service et qui se termine au moment ou il est dégagé de tout service.

Période de service de vol. Période qui commence au moment ou un membre
d'équipage d° conduite ou de cabine est tenu de se présenter pour le service, qui
comprend un voi ou une série de vols et qui se termine au moment ou l'aéronef
s'immobilise et aprés l'arrét des moteurs a la fin du dernier vol sur lequel il assure des
fonctions de membre d’équipage.

Permis d'exploitation aérienne {PEA/AOC). Permis autorisant un exploitant a
effectuer des vols de transport commercial spécifiés.

L'expression « certificat de transporteur aérien » [CTA) est synonyme de « permis
d'exploitation aérienne » (AOC).

Pilote commandant de bord. Pilote désigné par l'exploitant, ou par le propriétaire
dans le cas de (‘aviation généraie. comme étant celui qui commande a bord et qui est
responsable de j'exécution sire du vol.

Pilote de reléve en croisiéere. Membre d'équipage de conduite chargé de remplir des
fonctions de pilote pendant la phase de croisiere du vo! afin de permettre au pilote
commandant de bord ou a un copilote de prendre un repos prévu.

Piste contaminée [A compter du S octobre 2020). Une piste est contaminée
lorsqu'une partie importante de sa surface (que ce soit par endroits isotés ou non),
délimitée par la longueur et la largeur utilisées, est recouverte d'une ou de plusieurs
des substances énumeérées dans les éléments descriptifs de I'état de la surface des
pistes.

Le RACI 6001 contient de plus amples renseignements sur éléments descriptifs de
I'état de la surface des pistes.

Piste mouillée (A compter du S octobre 2020). La surface de la piste est recouverte
d'humidité visible ou de 3 mm d'eau ou moins dans la zone qui doit étre utiliser

Piste seche [A compter du 5 otto&re 2020J Une piste est considérée comme séche si
sa surface ne présente ni humidité visible ni contaminants dans La zone qui doit étre
utilisée.
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Pian de ifoi. Ensemble de renseignements specifies au sujet d'un vol projeté ou d'une
partie d'un vol, transmis aux organismes des services de la circulation aérienne.

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

Point de non-retour. Dernier point géographique possible a oartir duquel, pour un vol
donné, l'aéronef peut se rendre a l'aérodrome de destination ou & un aérodrome de
dégagement en route disponible.

Portée visueiie de piste (PVR). Distance jusqu'a laque le le pilote d'un aéronef placé
sur l'axe de la piste peut voir les marques ou les feux qui délimitent la piste ou qui
balisent son axe.

Principes des facteurs humains. Principes qui s'appliqguent a h conception, a la
certification, a la formation, aux opérations et a la maintenance aéronautiques et qui
visent a assurer la sécurité de linterface entre I'étre humain et les autres
composantes des systémes par une prise en compte appropriée des performances
humaines.

Procédure d'approche aux instruments flAP}. Série de manceuvres prédéterminées
effectuées en utMisant uniquement les instruments de vol, avec une marge de
protection spécifiée au-dessus des obstacles, depuis le repére d'approche Initiale ou,
s'il y a lieu, depuis le début d'une route d'arrivée défime, jusqu'en un point a partir
duquel l'atterrissage pourra étre effectué, puis, si l'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’opprache 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 finaie en descente continue [CDFA}. Les CDFA avec guidage
VNAV consultatif calculé par I'equipement de bord sont considérées comme des
opérations d'approche aux instruments 3D. Les CDFA avec calcul manuel de la vitesse
verticale de descente nécessaire sont considérées comme dus opérations d'approche
aux instruments 2Dt

Chapitre irrDéfinitions
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Procédure d'approche avec guidage vertical (APV). Procédure d’approche aux
instruments en navigation fondée sur les performances (PBN) concue pour les
opérations d'approche aux instruments 30 de type A,

Procédure d'approche de précision (PA). Procédure d'approche au* instruments
fondée sur des systemes de navigation (ILS, MLS, GL5 et SBAS CAT f) congue pour tes
opérations d'approche aux instruments 3D de type A ou B.

Voir le 8 4.2.5.3 du présent réglement pour les types d'opérations d'approche aux
instruments.

Programme d'entretien. Document qui énonce les taches de maintenance
programmée 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. Reglement 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 2020J, 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 l'aéronef demeure conforme aux spécifications

Réparation {Applicable jusqu'au 4 novembre 2020), Remise d'un aéronef, d'un
moteur, d’'une hélice ou d'une piéce connexe dans I'Etat de navigabilité qu'il a perdu
par suite d'endommagement ou d'usure, conformément au réglement applicable de
navigabilité.

Sacoche de vot électronique {EFB). Systéme d'information électronique constitué
d'équipement et d'applications, destiné a l'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.

5egmerii d'approche finale (PAS). Partie d'une procédure d'approche aux
instruments au cours de laquelle sont exécutés l'alignement et la descente en vue de
l'atterrissage.

Service. Toute tache qu'un membre d'équipage de conduite ou de cabine est tenu
car l'exploitant d'accomplir, y compris, par exemple, 9% service de vol, les taches

1-13
Chapitre 1” Définitions



a H RéglEment aéronautique de Cfile iDvtiir? Edition ' 4

0 'I\ r relatifaux rAmiliinns licliDiquc'.d'eipInilalinii d'un Date: Z3/D7/ZQ1U
avion parune cntncpriiE de Iranspuri aérien pnhlk AmtndcrrwnlL105
Autorité Nation le dp I'Avlalion Civil? *KMI1 3000 » Date. Z3/07/Z0Ifl

de fintE d'ivoire

administra[jves, fa formation, la mise en place et Is réserve si elle est susceptible de
causer de la fatigue.

Service de la circulation aérienne. Terme générique désignant, selon le cas, le service
d information de vol, le service d’'alerte, le service consultatif de la circulation
aérienne, le service du contr6le de la circulation aérienne [contrdle régional, contréle
d'approche ou contrdle d'aérodrome).

Services d'assistance en escale. Services aéroportuaires nécessaires a l'arrivée et au
départ d'un aéronef, qui ne font pas partie des services de la circulation aérienne

Seuil de tempi. Distance jusqu'a un aérodrome de dégagement en route, exprimée
en temps et fixée par I'Etat de l'exploitant, au-dela de laquelle il est obligatoire
d'obtenir une approbation EDTO de I'Etat de I'exploitant.

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

Simulateur de voit 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 contréle des svstemes mécaniques, électriques, électroniques et
autres systemes 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'ervirannement du poste de pilotage et simulant les indications des instruments, les
fonctions élémentaires de commande et de contr6le des systéemes mécaniques,
électriques, électroniques et autres systemes de bord ainsi que les caractéristiques
de performances et de vol d'un aéronef d'une certaine catégorie.

Entraineur primaire de vo! aux instruments, appareillage équipé des instruments
appropriés et simulant lI'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 I'exécution de vols en navigation fondée sur les
performances dans un espace aérign défini. Il y 3 deux types de spécification de
navigation

114 tjL
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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).

Soécffication RNP (qualité de navigation requise). Spécification de navigation fondée
sur Sa 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,
RIMP APCH).

Spécification de performance de communication requises (RCP). Ensenble
d'exifences applicables a la fourniture d'un service de la circulation aérienne, et
équipement sol, capacité embarquée et opérations connexes nécessaires a la prise en
charge de la communication basée sur la performance.

Spécification de performance de surveillance requise {RSP). Ensemble d'exigences
applicables a la fourniture d'un service de la circulation aérienne, et équipement sol,
capacité embarquée et opérations connexes nécessaires a la prise en charge de la
surveillance basée sur la performance.

Spécifications d'exploitation. Autorisations, conditions et restrictions applicables au
permis d'exploitation aérienne et dépendant des conditions figurant dans le manuel
d'exploitation.

Substances psychoactives. Alcool, opio-des, cannat inoiaes, sédatifs et hypnotiques,
cocaine, autres psychostimulants, hallucinogenes et solvants volatils. Le café et le
tabac sont exclus.

Suivi des aéronefs : Processus établi par I'exploitant qui tient et actualise a intervalles
réguliers un registre au sol de la position a quatre dimension d'aéronefs en vol.

Surveillance basée suria performance {P&$}. Surveillance basée sur les spécifications
de performance appliqguées a la fourniture des services de la circulation aérienne.

Une spécification RSP comprend les exigences en matiére de performance de
surveillance qui sont attribuées aux composants de systéme pour ce qui concerne la
surveillance & assurer ainsi que le temps de remise des données, la continuité, la
disponibilité, l'intégrité, l'exactitude des données de surveillance, la sécurité et la

fonctionnalité connexes nécessaires a l'opération proposée dans le contexte d’un
conceptd'espace aérien particulier.
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Réglements opérationnels. Tout reglement en vigueur relatif a I'exploitation
technique et I'entretien des aéronefs de I'exploitant de services aériens.

Responsable Qualité - Le responsable, acceptable par I'ANAC, de la gestion du
systéeme qualité, da la fonction surveillance et de la demande d'actions correctives.

Systéeme de documents sur ta sécurité des vois. Ensemble de documents
interdépendants établi par "exploitant, dans lesquels est consignée et organisée
I'information nécessaire a I'exploitation en vol et au sol, comprenant au minimum le
manuel d'exploitation et le manuel de contr6le de maintenance de I'exploitant.

Systéme de gestion de la sécurité fSGS). Approche systémique de la gestion de la
sécurité comprenant jes structures organisationndles, responsabilités, politiques et
procédures nécessaires

Systeme de gestion des risques defatigue (FRMS). Moyen dirigé par des données qui
permet de surveiller et de gérer en continu les risques de sécurité liés a la fatigue,
basé sur des principes et des connaissances scientifiques ainsi que sur l'expérience
opérationnelle, qui vise a faire en sorte que ie personne! concerné s'acquitte de ses
fonctions auec un niveau de vigilance satisfaisant.

Systéme de vision améliorée (EV5} Systéme électronique d’affichage en temps réel
d'images de la vue extérieure obtenues au moyen de capteurs d’'images.

L'EVS n'mdut pas les systemes de vision nocturne (NVIS).

Systeme de vision combiné {CVS). Systéeme d'affichage d'images issu de la
combinaison d'un systeme de vision améliorée (EVS) et d'un systéme de vision
synthétique (SV5).

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

Systéme significatif pour j'exploitation EDTO. Systéme de borid dont une panne ou
une dégradation du fonctionnement pourrait nuire en particulier a la sécurité d'un
vol EDTO, ou dont le fonctionnement continu est particulierement important pour la
sécurité du vol et de l'atterrissage en cas de déroutement EDTO.

Temps de déroutement maximai. Distance maximale admissible, exprimée en temps,
entre un point sur une route et un aérodrome de dégagement en route.

ClLapftre 1°- Définitions
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Temps de val — avions. Totai du temps décompté depuis le moment ou l'avion

commence a se déplacer en vue du décollage jusqu'au moment ou il s'‘immobilise en
dernier lieu a Sfin du voE.

Ce temps, parfois appelé «temps bloc » ou «temps cale a cale », est compté a partir
du moment ou l'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 utilisé pour des
services spécialisés tels que I'agriculture, la construction, la photographie, la
topographie, l'observation et la surveillance, les recherches et le sauvetage, la
publicité aérienne, etc.

Visualisation téte haute (HUD). Systéeme d'affichage des informations de vol dans le
champ de vision extérieur avant du pilote.

Val a temps de déroutement prolongé (EDTO)* Tout vol d'avion a deux
turbomachmes ou plus sur une route a partir de laquelle le temps de déroutement
jusqu'a un aérodrome de dégagement en route excéede le seuil de temps fixé par

I'Etat de I'exploitant.

Vol d'aviation générale. Vol autre qu'un vol de transport commercial ou oe 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.

Chapitre 1" DéHnirlcss
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Les exigences du présent reglement sont applicables dans le cadre de l'exploitation

d'avions par des exploitants autorisés a effectuer des vols de transport commercial

international.

Les exigences applicables aux vols d'aviation générale internationale par avion

figurent dans le RACI 3002.

Les exigences applicables aux vols de transport commercial international et aux vols

d'aviation générale internationale par hélicoptére figurent dans le RACI 3007.

Cbapltre 2. Application
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CHAPITRE 3. GENERALITES

3.1 Respect des lots, réglements et procédures

3.1.1 L'exp'Qitant doit veiller a ce que tous ses employés soient informes, lorsqu'ils
sont en fonctions a I'étranger, qu'ils doivent se conformer aux lois, réglements et
procédures des Etats dans le territoire desquels ses avions sont en service.

3.1.2 L'exploitant doit veiller a ce que tous ses pilotes connaissent les loi;, les
reglements et procédures qui se rapportent a I’exercice de leurs fonctions et qui sont
en vigueur dans les régions qu'ils traversent, aux aérodromes qu'ils doivent utiliser
ainsi que les installations et services correspondants. L'exploitant doit veiller a ce que
les autres membres de I'équipage de conduite connaissent les lois, reglements et
procédures qui se rapportent a l'exercice de leurs fonctions respectives a bord de
l'avion.

3.1.3 La responsabilité du contr6le d’exploitation incombe a l'exploitant ou a son
représentant désigné.

3.1.4 La responsabilité du contréle de l'exploitation ne doit étre déléguée qu'au
pilote commandant de bord et a un agent technique d'exploitation si la méthode de
contr6le et de supervision des vols approuvée par l'exploitant requiert I'emploi
d'agents techniques d’exploitation.

3.1.5 S'il est le premier a avoir connaissance d'un cas de force majeure qui
compromet la sécurité de l'avion ou des personnes, fagent technique d'exploitation
doit s'il y a lieu, dans le cadre des mesures indiquées au 8 4.6,2, informer
immédiatement les autorités compétentes de la nature de la situation et au besoin
demander de l'aide.

31,6 Si un cas de force majeure qui compromet la sécurité de l'avion ou de
personnes nécessite des mesures qui amenent a violer une procédure ou un
reglement local, le pilote commandant de bord doit en aviser sans délai les autorités
locales et 'ANAC. Si I'Etat ou se produit I'incident I'exige, le pilote commandant de
bord doit rendre compte des que possible, et dans les (10) dix jours, de toute
violation de ce genre a l'autorité compétente de cet Etat ; dans ce cas, le pilote
commandant de bord doit adresser également une copie de son compte rendu dans
les 10 (dix) jours a I'Autorité Nationale de I'Aviation Civile.

3-1
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3.1.7 Les exploitants doivent Paire en sorte que le pilote commandant de bord
dispose, a bord de l'avion, de tous les renseignements essentiels sur les services de
recherches et de sauvetage de la région qu'il va survoler.

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

3.1.8 Les exploitants doivent veiller 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, comme spécifié dans le RACI 2000.

3.2 Respect des lois, reglements et procédures de I'Etat de Cote d'ivoire par un
exploitant étranger

3.2.1 Si 'ANAC constate ou soupgonne qu'un exploitant étranger ne respecte pas les
lois, réglements et procédures applicables sur territoire de la République de Céte
d’ivoire, ou pose un probléme de securité grave similaire, elle notifie immédiatement
I'événement a I'exploitant et, si la situation le justifie, s I'Etat de I'exploitant. Si i'Etat
de ['exploitant n’est pas aussi I'Etat d’'immatriculation, I'’ANAC notifie également
I'événement a I'Etat d’immatriculation si la situation releve de la responsabilité de cet
Etat et justifie I'envoi d'une notification.

3.2.2 Lorsqu une notification est envoyée aux Etats spécifiés au § 3,2.1, si la situation
et sa solution le justifient, 'ANAC entre en consultation avec I'Etat de I'exploitant et,
s'il y a lieu, I'Etat d'immatriculation au sujet des normes de sécurité suivies par
I'exploitant.

3.3 Gestion de la sécurité

Le RACI 8002 contient des dispositions relatives a la gestion de la sécurité concernant
les exploitants de transport aérien.

3.3.1 Les exploitants d'avions dont la masse au décollage certifiée est comprise entre
20 000 kg et 27000 kg, ne sont pas soumis a |'établissement et au maintien d'un
programme d'analyse des données de vol dans le cadre de leur systeme de gestion de
la sécurité.

Chapitre 3 Généralités
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3.3.2 Les exploitants d'avions dont la masse maximale au décollage certifiée excéde
27 000 kg doivent établir et maintenir un programme d'analyse des données de vol
dans le cadre de leur systéeme de gestion de la sécurité.

L'exploitant doit nommer une personne responsable du programme.

Un exploitant peut confier par contrat a un tiers le fonctionnement d'un programme
d'analyse des données de vol tout en conservant la responsabilité générale de la
tenue d'un tel programme.

3.3.3 Jusqu'au 6 novembre 2019, les programmes d'analyse des données de vol ne
doivent étre pas punitifs et doivent contenir des garanties adéquates pour protéger
les sources de données.

3.3.3 A compter du 7 novembre 2019, les programmes d'analyse des données de vol
doivent contenir des garanties adéquates pour protéger les sources de données
conformément aux dispositions de I'appendice 3 du RACI 8002.

3.3.4 Jusqu’au 6 novembre 2019, Ses exploitants établiront, dans le cadre de leur
systéeme de gestion de la sécurité, un systeme oe documents sur la sécurité des vols
destiné a l'usage et a l'orientation du personnel d'exploitation.

3.3.4 A compter du 7 novembre 2019, I'ANAC ne permettra pas que des
enregistrements ou des transcriptions d'enregistrements de CVR, CARS, AIR Classe A
ou AIRS Classe A soient utilisés a des fins autres qu'une enquéte sur un accident ou
un incident menée en conformité avec le Réglement Aéronautique de Cbéte d ivoire
relatif aux enquétes sur les accidents et incidents d'avion en République de Cbte
d ivoire (RACI BEA), sauf :

a} s'ils se rapportent a un événement de sécurité identifié dans le contexte d'un
systéeme de gestion de la sécurité, sont limités aux parties pertinentes d'une
transcription anonymisée de I'enregistrement et font I'objet des protections
accordées dans le KACI 8002 ;

b) s'ils sont destinés a étre utilisés dans le cadre de procédures pénales sans rapport
avec un événement concernant une enquéte sur un accident ou un incident et font
l'objet des protections accordées conformément au RACI 8002; ou

c) s'ils sont utilisés pour les inspections des enregistreurs de borcf prévues a la section
7 de I'Appendice 8 du présent réglement.

3-3
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3.35 A compter du 7 novembre 2019, I'ANAC ne permettra pas que des
enregistrements ou des transcriptions d'enregistrements de FDR, ADRS, AIR Classe C
ou AIRS Classe C soient utilisés a Ces Tins autres qu'une enquéte sur un acc.dent ou
un Incident menée en conformité avec le RACI BEA, sauf si ces enregistrements ou
transcriptions  d'enregistrements font Il'objet des protections accordées
conformément au rtACl BO02 et :

a) s'ils sont utilisés par l'exploitant a des fins de maintien de la navigabilité ou de
maintenance ;

b) s'ils sont utilisés par I'exploitant dans I'exécution d'un programme d'analyse des
données de vol prescrit au §3.3.2 du chapitre 3 du présent réglement ;

by

c) s'ils sont destinés a étre utilisés dans des procédures sans rapport avec un
événement concernant une enquéte sur un accident ou un Incident ;

d) s'ils sont dépersonnalisés ; ou
e) s'ls sont divulgués dans le cadre de procédures de sécurité.
3.3.6 Les exploitants doivent établir, dans le cadre de Eeui systéeme de gestion de la

sécurité, un systéeme de documents sur la sécurité des vols destiné a l'usage et a
I'orientation du personnel d'exploitation.

3.4 Usage de substances psychoactives

Les dispositions relatives a l'usage de substances psychoactives figurent dans le RACI
2000, § 1.2.7, et dans le RAG 5000, § 2.5.

3.5 Suivi des aéronefs

3.5.1 L'exploitant doit établir une capacité permettant de suivre les avions d'un bout
a j'autre de sa zone d'exploitation.

3.5.2 RES51RVE

3 £
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3.5.3 L'exploitant doit assurer le suivi de la position d'un avion par ie biais de comptes
rendus automatisés au mains toutes les 15 minutes durant la ou les parties du vol
qu'il est prévu d'effectuer dans des régions océaniques, lorsque:

a) la masse maximale au décollage certitiee de l'avion est supérieure a 45 500 kg et le
nombre de sieges passagers, supérieur a 19;

b) I'organisme ATS obtient des informations sur la position de l'avion a des intervalles
de plus de 15 minutes.

Aux Tins du suivi des aéronefs, une région océanique correspond a l'espace aérien q i.
se trouve au-dessus des eaux a l'extérieur du territoire d'un Etat,

Le Chapitre 2 du RACI 5005 contient des dispositions sur la coordination entre
I'exploitant et les services de la circulation aérienne pour ce qui est des messages de
compte rendu de position.

3.5-4 Lexpioitant doit établir des procédures, qui seront approuvées par I'ANAC, pour
la conservation des données de suivi des aéronefs afin d'aider les Services de
Recherches et Sauvetage a déterminer laderniére position connue d'un aéronef.

3.5.5 L'exploitant doit établir des procédures qui seront approuvées par I'ANAC pour
la conservation des données de suivi des aéronefs afin d'aider les services de
recherches et sauvetage (SAR) a déterminer ta derniére position connue d'un
l'aéronef.

Dans le cas ou l'exploitant confie le suivi de ses aéronefs a des tierces parties, il en
conserve la responsabilité.

La tierce partie doit appliquer les procédures de I'exploitant.

QiaptUr 3 Géne"alités
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CHAPITRE 4. PREPARATION ET EXECUTION DES VOLS

4.1 Installations et services d'exploitation

4.1.1 L'exploitant doit veiller a ne pas entreprendre un vol avant de s'étre assuré par
tous les moyens ordinaires dont il dispose que les installations et services a la surface
disponibles et directement nécessaires a la sécurité de I'avion et a la protection des
passagers sont satisfaisants compte tenu des conditions dans lesquelles le vol sera
executé, et fonctionnent correctement a cette fin.

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 aéronautique, sait des renseignements qu’il peut se
procurer facilement a d’autres sources.

4.1.2 L'exploitant doit veiller & ce que toute insuffisance d’installations et services
constatée au cours des vols soit signalée, sans retard excessif, aux autorités
responsables des installations et services considérés.

4.1.3 Dans ies limites des conditions d'utilisation publiées, les aérodromes ainsi que
leurs installations et services doivent étre en permanence a la disposition des

exploitants pendant les heures de service publiées, quelles que soient les conditions
meétéorologiques.

4.1.4 Les exploitants, dans le cadre de leur systéme de gestion de la sécurité, doivent
évaluer le niveau de protection correspondant aux services de sauvetage et de lutte
contre j'incendie (SSLI) disponibles a tous les aérodromes qu’ils ont l'intention de
spécifier dans leurs plans de vol exploitation, afin de s'assurer que ce niveau est
acceptable pour les avions qu'ifs prévoient d'utiliser.

4.1.5 Des renseignements sur le niveau de protection SSLI jugé acceptable par
I'exploitant doivent figurer dans le manuel d'exploitation.

Le Supplément I donne des orientations sur I'évaluation du niveau de protection 55LI
acceptable d'un aérodrome.

Le but de ces orientations n'est pas de limiter ou de réglementer I'exploitation d'un
aérodrome. L'évaluation effectuée par I'exploitant n'influe en aucune maniere sur les

4-1
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prescriptions du RACI 6001, concernant les services de sauvetage et de lutte contre
I'incendie.

4.2 Permis dreKploitatlon et supervision

4.2.1 Permis d'exploitation aérienne

4.2.1.1 L'exploitant ne pourra assurer des vols de transport commercial que s'il
détient un permis d’exploitation aérienne (PEA /AOC) en état de validité délivré par
I'ANAT

4.2.1.2 Le permis d'exploitation aérienne autorise I'exploitant a effectuer des vols de
transport commercial conformément aux spécifications d'exploitation.

Des dispositions relatives a la teneur du permis d'exploitation aérienne et des
spécifications d'exploitation connexes figurent aux § 4.2.1.5 et 4.2.1.6.

4.2.1.3 La délivrance d'un permis d'exploitation aérienne par 'ANAC est conditionnée
par le fait que I'exploitant aura démontré qu’il a une organisation appropriée, une
méthode de contrble et de supervision des vols, un programme de formation et des
arrangements relatifs aux services d'assistance en escale et a lI'entretien qui soient
compatibles avec la nature et la portée des vols spécifiés.

La validité du PEA/AOC est de 12 mois renouvelable.

Le RACI 3010 contient des é€léments indicatifs sur la délivrance du permis
d'exploitation aérienne.

4.2.1.3.1 L'exploitant doit établir des politiques et des procédures pour les tiers qui
effectuent des travaux pour son compte.

4.2.1.4 Le maintien de la validité d'un permis d’'exploitation aérienne est conditionné
par le fait que I'exploitant aura satisfait aux exigences du § A.2.1*3 sous la supervision
de I'ANAC.

4.2.1.5 Le permis d'exploitation aérienne contient au moins ies renseignements
suivants, et sa présentation graphique suit le modéle figurant au § 2 de I'Appendice 6
du présent reglement:

a) La République de Cote d'ivoire et 'ANAC ,

4-2
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b) numéro et date d'expiration du permis d'exploitation aérienne ;

c¢) nom de l'exploitant, nom commercial (s'il est différent du nom de I'exploitant)
et adresse du siége principal d'exploitation ;

d) date de délivrance et nom, signature et fonction du représentant de l'autorité
compétente;

e) référence exacte de l'endroit du document contrélé emporté a bord ou
figurent les coordonnées permettant de joindre le service de gestion de
I'exploitation,

4.2.1.G Les spécifications d'exploitation liées au permis d'exploitation aérienne
comprennent au moins les renseignements énumérés au 8§ 3 de I'Appendice 6 et leur
présentation graphique suit le modele figurant dans ce paragraphe*

Le Supplément D, § 3.2.2, contient des renseignements supplémentaires qui peuvent
figurer dans les spécifications d'exploitation liées au permis d'exploitation aérienne.

4.2.1.7 La présentation graphique des permis d'exploitation aérienne délivrés pour la
premiere fois deouis le 20 novembre 2DD8 et celle des spécifications d’exploitation
connexes suivent les modéles figurant aux § 2 et 3 de I'Appendice 6.

4 2.1.3 L'ANAC a établi un systéme pour la certification et la surveillance continue de
I'exploitant conformément a I'appendice B du présent reglement, afin de veiller au
respect des exigences d'exploitation requises établies au § 4.2 du présent réeglement.

4.2.2 Surveillance des opérations d'un exploitant d’un autre Etat

4.2.2 1 Un permis d'exploitation aérienne délivré par un Etat contractant sera
reconnu valable par I'’ANAC si les conditions qui ont régi la délivrance du permis sont
équivalentes ou supérieures aux dispositions applicables spécifiées d™ns |I'annexe 6,
| &E partie et dans I'annexe 19.

4.2.2.2 L'ANAC a mts en place un programme de surveillance comprenant des
procédures pour surveiller les opérations effectuées sur le territoire ivoirien par des
exploitants d'autres Etats et prendra les mesures appropriées pour préserver la
sécurité lorsque cela est nécessaire.

4.2.2.3 Les exploitants étrangers doivent respecter les exigences fixées par TANAC
rfans I'exercice de leurs opérations sur le territoire ivoirien.

4-3
Chapitre 4. -préparaUmiet ciccmliin ite vol.t



Aiglemeiilgergninligae de Cite d'lvalie Rditicn :-4
rclaufatii [DvIIIIDni [ethnique« d'exploitation il'on Datei Z3/07/Z01B
»el avion par un? entreprise de transport aénrn public AmcndBtrtfttit : OS

Anmriti Nationale di Aviation Lnile mMCI 3000 b Date i 23/07/2016
de C6H flraiir

4.2.3 Manuel L'exploitation

4.2.3.1 L'exploitant doit établir, a titre de guide a lI'usage du personnel intéressé, un
manuel d'exploitation conforme au Guide de rédaction du Manuel d'exploitation
élaboré conformément a l'appendice 2 du présent reglement.

Ce manuel d'exploitation doit étre modifié ou révisé suivant les besoins, de maniére a
étr& tenu constamment a jour. Ces modifications ou révisions doivent étre
communiquées atoutes les personnes qui doivent utiliser le manuel.

4.2.3.2 L'expioitant doit soumettre a 'ANAC, un exemplaire du manuel d exploitation
et de tous les amendements ou révisions dont ce manuel a fait I'objet, pour examen
et acceptation etrJe cas échéant, approbation.

L'exploitant doit ajouter au manuel d'exploitation les éléments obligatoires dont
I'ANAC exige l'insertion.

Les spécifications relatives a la structure et a la teneur du manuel d'exploitation
figurent dans I'appendice 2 du présent reglement.

Certains éléments du manuel d'exploitation doivent étre approuvés par I'ANAC,
conformément aux exigences figurant aux 5 4.2,8, 6.1 3, 9,3.1, 12.4 et 13.4.1 du
présent reglement.

4.2.4 Consignes d'exploitation — Généralités

4.2.4.1 L'exploitant doit veiller 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 [ensemble de

I'exploitation.

4.2.4.2 La conduite d'un avion sur l'aire de mouvement d'un aérodrome ne doit étre
assurée que par une personne qui :

a] arecu de lI'exploitant ou de son agent désigné l'autorisation nécessaire a cet
effet ;

b] possede lacompétence voulue pour conduire l'avion au sol ;

c] posséde les qualifications nécessaires pour utiliser le radiotéléphone ;

Chaplire 4.-Préparj doastexécutlcride vqgli
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d) arecu d'une personne compétente des instructions sur le plan de I'aérodrome,
les itinéraires, la signalisation, le balisage, les sighaux et instructions,
expressions conventionnelles et procédures de contréle de la circulation
aérienne (ATC), et est en mesure de se conformer aux normes opérationnelles
gu'exige la sécurité des mouvements des avions sur I'aérodrome.

4.2.4.3 L'exploitant doit donner des consignes d'exploitation et fournir des
renseignements sur les performances de montée de l'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 décodage envisagée.

Ces renseignements doivent étre consignés dans le manuel d'exploitation.

4.2.5 Simulation de situations d'urgence en cours de vol

L'exploitant doit veiller a ce qu'aucune situation d'urgence ou situation anormale ne
soit simulée lorsqu'il y a des passagers ou des marchandises a bord.

4.2.6 Lsstes de vérification

Les listes de vérification prévues au § 6.1.4 doivent étre utilisées par réqutpage de
conduite avant, pendant et aprés toutes les phases de vol et en cas d'urgence, afin
gue soient respectées les procédures d'exploitation figurant dans E manuel
d’'utilisation de I'aéronef, dans le manuel de vol ou dans tout autre document associé
au certificat de navigabilité ainsi que dans le manuel d'exploitation. La conception et
['utilisation des listes de vérification doivent respecter les principes des facteurs
humains.

4.2.7 Altitudes minimales de vol

4.2.7.1 Tout exploitant est autorisé a fixer des altitudes minimales de voi sur les
routes qu’il parcourt et pour lesquelles I'Etat survolé ou |Etat responsable a fixé des
altitudes minimales de vol, a condition que ces altitudes ne soient pas inférieures a
celles établies par ledit Etat, sauf si elles ont été expressément approuvées.

4.27.2 L'exploitant doit spécifier ia méthode qu'il a l'intention d'adopter pour
déterminer les aititudes minimales de vol sur les routes pour lesquelles f'Etat survolé,
ou I'Etat responsable, n a pas fixé d'altitude minimale de vol, et il doit indiquer cette
méthode dans le manuel d'exploitation. Les altitudes minimaies de vol déterminées
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conformément a cette méthode ne peuvent étre inférieures a ta hauteur minimale
spécifiee par le RACI 5000.

4.2,73 La méthode adopti 3 pour établir ses altitudes minimples de vol doit étre
approuvée par I'’ANAC,

4.27.4 L'ANAC n'approuve cette méthode qu'aprés avoir étudié soigneusement
I'influence probable des facteurs suivants sur la sécurité du vol considéré :

a) précision et fiabilité avec lesquelles la position de l'avion peut étre déterminée ;

b) imprécisions dans les indications des altimétres utilises ;

c) caractéristiques topographiques (par exemple accidents de terrain] ;

d} probabilité de conditions atmosphériques défavorables en cours de route (par
exemple forte turbulence, courants descendants) ;

e) imprécisions possibles des cartes aéronautiques ;

f) réglementation de I'espace aérien.
4.2.S Minimums opérationnels d'aérodrome

4*2.81 Des minimums opérationnels d'aérodrome doivent é&tre établis par
I'exploitant, pour chacun des aérodromes qu'il est appelé a utiliser, et I'TANAC
approuvera la méthode utilisée pour déterminer ces minimums.

Ces minimums ne peuvent étre inférieurs a ceux qui sont établis, pour chacun de ces
aérodromes, par I'Etat de I'aérodrome, sauf s'ils ont été expressément approuvés par

cet Etat

4 2.8.1.1 L'ANAC peut approuver un ou des crédits opérationnels pour des opérations
avec avions équipés de systéemes d'atterrissage automatique, 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 (8§ 4.4.1.2), 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 es capacités disponibles a bord.

4.2.8.2 L'ANAC exige que, pour I'établissement des minimums opérationnels
d'aérodrome qui s'appliqueront a une opération donnée, les éléments ci-aprés soient
intégralement pris en compte :

aj type, performances et caractéristiques de manocsuvrabilité de I'avion ;
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composition de I'équipage de conduite, compétence et expérience de ses
membres ;

dimensions et caractéristiques des pistes appelées a étre utilisées ,

mesure dans laquelle les aides au sol, visuelles et non visuelles existantes
répondent aux besoins, ainsi que leurs performances |j

équipement disponible a bord d« l'avion pour la navigation, I'acquisition de
références visuelles et/ou le contréle de la trajectoire de vol au cours de
I'approche, de I'atterrissage et de I'approche Interrompue ;

obstacles situés dans les aires d'approche et d'approche interrompue et
altitude/hauteur de franchissement d'obstacles a utiliser pour ta procédure
d'approche aux instruments ;

moyens utilisés pour déterminer et communiquer les conditions
meétéorologiques ;

obstacles situés dans les aires de montée au décollage et marges de
franchissement nécessaires.

4.2.8.3 Les opérations d'approche aux instruments sont ciassées 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 égaie 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 | (CAT 1] : hauteur de décision au moins égaie 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 I} : hauteur de décision inférieure a 60 m (200 ft), mais au
moins égaie a 30 m {100 ft], et poitee visuelle de piste au moins égale a 300 m ;

3) Catégorie IliA {CATtIIA] : hauteur de décision inférieure a 30 m [100 ft] ou sans
hauteur de décision, et portée visuelle de piste au moins égale a 175 m ;

4} Catégorie (MB (CAT IlIB) : 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 a50 m ;

5} Catégorie NIC (CAT HIC) : sans hauteur de décision et sans limites de portée

visuelle de piste.
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Lorsque la hauteur de décision (DH) et la ponée 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 IlIA et la portée visuelle de piste, d™ la
catégorie IlIB, on doit considérer qu'il s'agit d'une opération de catégorie IMS ; .: la
hauteur de décision reléve de la catégorie Il et la portée visuelle de piste, de la
catégorie 1, on doit considérer qu'il s'agit d'une opération de catégorie II).

On entend par « réfé ence visuelle nécessaire » la section de la configuration d'aide
visuelle ou de l'aire d'approche qui devrait 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'aopracne indirecte, la référence visuelle nécessaire est i'environnement de la piste,

4.2.8.4 Les opérations d'approche aux instruments des catégories If et Il ne seront
autorisées que si la RVR est communiquée.

4.2 8.5 Pour les opérations d'approche aux instruments, les minimums opérationnels
d'aérodrome inférieurs a 800 m, en ce qui concerne la visibilité, ne seront autorisés
gue si I'on dispose de la RVR.

4.2.8.6 Les minimums opérationnels pour les opérations d'approche aux instruments
2D utilisant des procédures d'approche aux instruments seront déterminés en
fonction de l'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,

4.2.8.7 Les minimums opérationnels pour les opérations d'approche aux instruments
3D utilisant des procédures d'approche aux instruments seront déterminés en
fonction de l'altitude de décision (DA) ou de la hauteur de décision (DH) et de la
visibilité minimale ou de la R™R.

4-2.9 Hauteur de franchissement du seuil pour les opérations d'approche aux
Instruments 3D.

L'exploitant doit établir des procédures opérationnette5 destinées a garantir qu'un
avion effectuant des opérations d'approche aux instruments 3D franchisse le seuil,
alors qu'il se trouve en configuration et en assiette d'atterrissage, avec une marge
suffisante pour la sécurité*

4-8

Chaplin! 4 -Préparation etexécution de rais



1 m Réglement acraaikKtiqur de Cfite d'It/uiit Edition : 4

" v rtlitiTanicnodltlanfilnbolqucs d'eiplalbtinn d'un 123707/201B
angii parune Entremise de transport aerlen public Amendement : 05
Autont! N.ilion.ut de I'Avia'too 1m. le -GACI30UDO» Dale ;23/D7/Z01B

de GSLt d'Tvtjkjrc
4.2,10 Relevés du carburant et du lubrifiant

4.2.10.1 L'exploitant doit tenir des relevés du carburant pour permettre a i'ANAC de
s'assurer que pour chaque vol les dispositions des 8§ 4,3.6 et 4.3.7) sont été
respectées.

4.2.10.2 L'exploitant doit tenir des relevés du lubrifiant pour permettre a 'ANAC de
s'assurer, compte tenu des tendances de la consommation de lubrifiant, que l'avion
emporte assez de lubrifiant pour chaque vol.

4.2.10.3 L'exploitant doit conserver les relevés du carburant et du lubrifiant pendant
trois (03) mois.

4.2.11.1 Pilote commandant de bord. Pour chaque vol, I'exploitant doit désigner un
pilote qui doit faire fonction de pilote commandant de bord.

4.2.11.2 Pour chaque uol effectué au-dessus de 15 000 m (49 000 ft), I'exploitant doit
établir des relevés qui permettront de déterminer la dose totale oe rayonnement
cosmique regue, au cours d une période de douze mois consécutifs, par chacun des

membres de I'équipage.
4.2.12 Passagers
4.2.12.1: Un exploitant doit s'assurer que :

a) Généralités

1, les passagers sont oralement informés par I'équipage, de cabine quand il est
requis, des questions de sécurité éventuellement a I'aide de moyens audiovisuels ;

2. les passagers ont a ieur disposition une notice individuelle de securité sur laquelle
des pictogrammes indiguent l'utilisation des équipements de secours ainsi que les
issues qu'ils sont susceptibles d'utiliser.

b) Avant ie décollage

1. les passagers sont informés sur les points suivants lorsqu’ applicables ;
0) consignes relatives aux restrictions et interdictions de fumer ;

(@ dossiers de siéges et tablettes relevés ;

(iii) emplacement des issues de secours ;

4-9
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(iv) emplacement et utilisation des marquages au sol du chemin Ilumineux
d'évacuation ;

(v) rangement des bagages a main ;

(vi) restrictions d'utilisation des appareils électroniques portables ;

(vil) et emplacement et contenu de la notice individuelle de sécurité.

2. les passagers assistent a une démonstration pratique de ce qui suit :

() l'utilisation des ceintures de sécurité et des harnais de sécurité, y compris la
maniéere de les attacher et de les détacher ;

(i) 'emplacement et l'utilisation des masques a oxygéné si leur emport est requis.

Les passagers doivent aussi étre informés de la nécessité d'éteindre cigarettes,
cigares et pipes en cas d'utilisation d'lxygene ;

jiii) 'emplacement et l'utilisation des gilets de sauvetage, si nécessaire,

c) Apres le décodage

1. I'équipage rappelle aux passagers ce qui suit Inrsqu' applicable au vol :
() consignes relatives aux restrictions et interdictions de fumer ;
(ii) utilisation des ceintures de sécurité et des harnais de sécurité ;

4.2.12.2 Un exploitant doit s'assurer que :

L les passagers sont oralement informés par I'équipage, de cabine quand il est
requis, des questions de sécurité éventuellement a l'aide de moyens audiovisuels,
si disponible ;

2 les passagers ont a leur disposition une notice individuelle de sécurité sur laquelle
des pictogrammes indiquent l'utilisation des équipements de secours ainsi que les
issues qu'ils sont susceptibles d'utiliser.

4,2*12,3 L'exploitant doit veiller a ce qu'en cas d'urgence au cours du vol, les

passagers recoivent les Instructions appropriées aux circonstances.

Un exploitant doit s'assurer que :

a) Généralités

1. les passagers sont oralement informés par l'eouipage, de cabine quand il est
requis, des questions de sécurité éventuellement a lI'aide de moyens audiovisuels, si
disponible :

4-10
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2. ies passagers ont a 1.ut disposition une notice individuelle de sécurité sur laquelle
des pictogrammes indiguent l'utilisation des équipements de secours ainsi que les
issues qu'ils sont susceptibles d'utiliser.

Un exploitant doit s'assurer que :

b) Généralités

1. les passagers sont oralement informes par léouipage, de cabine quand il est
requis, des questions de sécurité éventuellement a 'aide de moyens audiovisuels, si
disponible ;

1. les passagers ont a leur disposition une notice individuelle de sécurité sur laquelle
des pictogrammes indiquent l'utilisation des équipements de secours ainsi que les
issues qu'ils sont susceptibles d'utiliser,

4.2,12.4 L'exploitant doit veiller a ce que, pendant le décollage et l'atterrissage, et
chaque fois que du fait de fa turbulence ou d'un cas d'urgence en vol cette
précaution doit étre jugée nécessairej tous ies passagers d'un avion soient maintenus
sur leur siege par des ceintures ou des harnais de sécurité.

4.3 Préparation des vols

4.3.1 Aucun vol ne doit étre entrepris avant qu'aient été remplies des fiches de
préparation de vol certifiant que le pilote commandant de bord a vérifié :

a) que l'avion est en état de navigabilité et que les certificats appropriés (a savoir
:navigabilité et immatriculation) se trouvent a bord;

b) que l'avion est doté des instruments et de I'éauipement prescrits au Chapitre 6
pour le type de vol confédéré et que ceux-ci sont suffisants pour le vol ;

c) qu'il a été délivré une fiche d’entretien se rapportant a I avion conformément
aux dispositions du § 8.8 ;

d) que la masse et le centrage de l'avion permettent d’'effectuer le vol avec
sécurité, compte tenu des conditions de vol prévues ;

e) que toute charge transponée est convenablement répartie a bord et arrimée
de facon sdre ;

f) qu’il a été effectué une vérification indiquant que les limites d'emploi figurant
au Chapitre 5 peuvent étre respectées au cours du vol considéré ;
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g) que les normes du § 4.3.3 relatives a la planification opérationnelle des vols
ont été appliquées.

4.3.2 Apres usage, les fiches de préparation de vol doivent étre conservées pendant
trois (3) mois par lI'exploitant.

4.3.3 Planification opérationnelle des vols

4.3 3.1 Pour chaque vol prévu, il doit étre établi un plan de vol exploitation.

Un exploitant doit s'assurer qu'un plan de vol exploitation est établi pour chaque vol
prévu. Le plan de vol exploitation doit étre signé par le commandant de bord et la
personne chargée de sa préparation doit pouvoir étre identifiée. Une copie doit étre
remise a I'exploitant ou a un agent désigné, ou, si ce n'est pas possible, cette copie
doit étre déposée a l'administration de lI'aéroport ou dans un eidroit convenable a

l'aérodrome de départ.
Les fonctions de l'agent technique d’exploitation sont définies au § 4.G.

4.3.3.2 Le manuel d'exploitation doit decrtre le contenu et l'utilisation du plan de vol
exploitation.

4,3.4 Aérodromes de dégagement
4.3.4.1 Aérodromes de dégagement ou décollage

4.3.4.1.1 Un aérodrome de dégagement au décollage doit étre choisi et spécifié dans
le plan de vol exploitation si les conditions météorologiques a I'aérodrome de départ
sont Inférieures aux minimums d'atterrissage a cet aérodrome établis par I'expioitant
pour le vol considéré ou s'il était impossible de retourner a lI'aérodrome de départ
pour d'autres raisons.

4.3.4.1.2 Le temps de vol entre l'aérodrome de départ et l'‘aérodrome de
dégagement au décollage ne doit dépasser :

a) dans le cas d'un avion bimoteur, une heure a une vitesse de croisiére avec un
moteur hors de fonctionnement déterminée a partir du manuel d'utilisation
de l'avion, calculée en cond!tions ISA et en air calme, en utilisant ia 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
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d’utilisation de l'avion, calculée en conditions ISA et en air calme, en utilisant
la masse au décoliage réelle ;

c] dans le cas d'un avion effectuant un uol a temps de déroutement prolongé
(EDTO), s'il n'v a pas d'aérodrome de dégagement disponible situé a une
distance répondant au critére de s) eu b), ie temps de vol nécessaire pour
atteindre le premier aérodrome de dégagement disponible situé & une

distance Inférieure a celle correspondant au temps de déroutement maximal
approuvé de l'exploitant, compte tenu de la masse au décollage réelle

4,3,4,1.3 Pour un aérodrome a choisir comme aérodrome de dégagement au
décollage, les renseignements disponibles indiqueront que, a t'heure d'utilisation
prévue, les conditions doivent étre égales ou supérieures aux minimums
opérationnels d'aérodrome établis par I'exploitant pour le vol considéré.

4.3.4.2 Aérodromes de dégagement en route

Das aérodromes de dégagement en route, obligatoires en vertu du 8§ 4.7 pour les vols
a temps de déroutement prolongé effectués par des avions a deux turbomachinés,
doivent étre choisis et spécifiés dans le plan de vol exploitation et dans le plan de vol
des services de la circulation aérienne (ATS).

4.3.4.3 Aérodromes de dégagement a destinatilin

4.3.4.3.1 Pour un vol qui doit s'effectuer selon les régies de vol aux instruments, au
moins un aérodrome de dégagement a destination doit étre choisi et spécifié dans ie
plan de vol exploitation et le plan de vol ATS, & moins que :

a) entre l'aérodrome de départ, ou le point de replanification en vol, et
l'aérodrome de destination, la durée du voi ne soit telle que, compte tenu de
i'ensemble des conditions météorologiques et des renseignements
opérationnels concernant le vol, il existe une certitude raisonnable qu'a
I'heure d'utilisation prévue :

1] l'approche et l'atterrissage pourront étre effectués dans les conditions
meétéorologiques de vol avue ; et
2] des pistes distinctes seront utilisables a lI'aérodrome de destination,

dont au moins une pour laquelle ii y a une procédure d’approche aux
instruments opérationnelle ;

4-13
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b) l'aérodrome ne soit isolé. Il n'est pas nécessaire de choisir un ou des

aérodromes de dégagement a destination dans le cas d'un vol vers un
aérodrome lIsolé ; le vol doit étre planifié conformément au« dispositions du §
4*3.63, alinéa d), sous-alinéa 4) ;
1) pour chaque vol a destination d'un aérodrome isolé, un point de non-
retour doit étre déterminé ;et
2) un vol a destination d'un aérodrome isolé ne doit pas continuer au-dela
du point de non-retour a moins qu'une évaluation récente des
conditions météorologiques, de I circulation et d'autres conditions
d’exploitation n'indique que, a I'heure d'utilisation prévue, un
atterrissage en sécurité pourra étre effectué.

Par « pistes distinctes », on entend dt ux pistes ou plus situnes au méme aérodrome,
configurées de maniere que si l'une est fermée, !'autre ou les autres peuvent étre
utilisées.

4.3.4.3.2 Deux aérodromes de dégagement a destination doivent étre choisis et
spécifiés dans le plan de vol exploitation et dans le plan de vol ATS lorsque ;

a) les conditions meétéorologiques a Il'aérodrome de destination, a I'heure
dlutilisation  prévue, sont inférieures aux minimums opérationnels
d'aérodrome établis par I’exo ottant pour le vol considéré ; ou

b) l'information météorologique n'est pas disponible.

4.3.4.4 Indépendamment des dispositions des § 4.3.4-1, 4.3,4.2 et 43.4.3, sur la base
des résultats d'une évaluation du risque de sécurité spécifique effectuée par
I'exploitant qui montrent comment un niveau de sécurité équivalent doit étre
maintenu, I'’ANAC peut approuver des variantes opérationnelles des critéres de
sélection d'aérodrome de dégagement. L'évaluation du risque de sécurité spécifique
doit tenir compte au minimum des éléments suivants :

a) capacités de lI'exploitant ;

b) possibilités générales de I'avion et de ses systemes ;

c) technologies, possibilités et infrastructure disponibles de I'aérodrome ;

d) qualité et habilité des renseignements météorologiques ;

e) dangers déterminés et risques de sécurité liés a chaque aérodrome de
dégagement choisi seEon tes variantes ;

f) mesures d’atténuation spécifiques.

4-14
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4.3.5 Conditions météorologiques

4.3.5.1 Un vol qui doit Etre effectué en VFR ne peut Etre entrepris que si des
messages météorologiques récents, ou une combinaison de messages d'observations
récents et de prévisions, indiquent que les conditions météorologiques le long de la
route ou de la partie de la route qui doit étre parcourue en V/FR sont, Ee moment
venu, de nature a permettre le respect de ces régies.

4.3.5.2 Un avion qui doit effectuer un vol conformément aux régles de vol aux
instruments :

a} ne doit décoller de l'aérodrome de départ que si les conditions
meétéorologiques, a I'heure d'utilisation, sont égales ou supérieures aux
minimums opérationnels d'aérodrome établis par I'exploitant pour te voE
considéré ;

b) ne doit décoller ou ne doit poursuivre le vo! au-de!d du point de replanification
en vol que si, a I'aérodrome d'atterrissage prévu ou a chaque aérodrome de
dégagement choisi compte tenu des dispositions de la section 4,3,4, les
observations météorologiques récentes ou une combinaison d'observations
récentes et de prévisions Indiquent que les conditions météorologiques sont, a
I'heure d’utilisation prévue, égales ou supérieures aux minimums

opérationnels d'aérodrome établis par I'exploitant pour le vol considéré

4.B.5.3 Pour garantir le respect d'une marge de sécurité suffisante dans Ia
détermination de la question de savoir si une approche et un atterrissage en sécurité
peuvent ou non étre exécutés a chaque aérodrome de dégagement, I'exploitant doit
spécifier une gamme de valeurs appropriée qui soit acceptable pour I'AriAC, pour la

hauteur de la base des nuages et la visibilité, destinée a étre ajoutée aux minimums
opérationnels d'aérodrome établis par I'exploitant.

4 3.54 L'ANAC approuve une marge de temps établie par I'exploitant pour I'heure
d'utilisation prévue d'un aérodrome.

4.3.5.5 Un vol qui doit traverser une ?one ou Ton signale ou prévoit du givrage ne doit
étre entrepris que si l'avion est certifié et équipé pour voler dans ces conditions,

4.3.5.6 Un vol qu'il est prévu d'effectuer en conditions de givrage au soi observées
ou présumées ou qui risque d'étre exposé a de telles conditions ne doit étre entrepris
gue si l'avion a fait I'objet d'une inspection givrage et, au besoin, d'un traitement de
dégivrage/antlgivrage approprié. Les accumulations de glace et autres contaminants
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d'origine naturelle doivent étre enievés afin de maintenir l'avion en état de
navigabilité avant le décollage.

4.3.6 Carburant requis

4.3.6.1 Un avion doit emporter une quantité de carburant utiiisable suffisante pour
exécuter le plan de vol en sécurité et qui permet des déroutements par rapport au

vo! planifié.

4.3.6.2 La quantité de carburant utilisable a emporter doit étre basée au minimum

sur :

a)

b]

4.3.6.3

a)

b)

les éléments suivants :
1] données ajour propres a l'avion provenant d'un systéme de suivi de la
consommation du carburant, si un tel systéme est disponible ; et
2) si des données a jour propres a l'avion ne sont pas disponibles,
données provenant de l'avionneur/du constructeur ;
Ses conditions d'exploitation dans lesquelles le vol planifié s'effectuera,
notamment :
1) masse prévue de l'avion ;
2) avis aux navigants ;
3) observations meétéorologiques en vigueur ou combinaison
d'observations en vigueur et de prévisions ;
4) procédures des services de la circulation aérienne, restrictions et délais
prévus ; et
5) effets du report d’interventions de maintenance et/ou d'écarts de
configuration.

Le carburant utilisable requis, calculé avant le vol, doit comprendre ce qui
suit :

carburant de circulation au soi : quantité de carburant qui seront consommée
avant Je décollage, d'aprés les prévisions, compte tenu des conditions locales a
I'aérodrome de départ et de la consommation de carburant du groupe
auxiliaire de puissance (APU] ;

carburant d'étape : quantité de carburant nécessaire pour que l'avion puisse
voler du point de décollage ou du point de replanification en vol jusqu'a
I'atterrissage e l'aérodrome de destination, compte tenu des conditions
d’'exploitation visées au 8 4.3.6 2, alinéa b] ;

réserve de toute ; quantité de carburant nécessaire pour faire face a des
imprévus. Elle correspond a 5 % du carburant d'étape prévu ou de la quantité

416
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de carburant requise a partir du point de reptarification en vol compte tenu du
taux de consommation qui as”rvi a calculer ie carburant d'étape ; quoi qu'il en
soit, elle ne doit pas étre inférieure a la quantité de carburant nécessaire pour
voler pendant 5 minutes & la vitesse d'attente a450 m (1 500 ft) au-dessus de
I'aérodrome de destination dans des conditions normales ;

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 l'avion particulier et la consommation prévue, écarts par rapport aux conditions
meétéorologiques prévues, longs retard, écarts par rapport a la route et/ou aux
niveaux de croisiere planifiés, etc.).

d) réserve de dégagement a destination :

1) dans les cas ou un seul aérodrome de dégagement a destination est
nécessaire, la quantité de carburant requise pour que l'avion puisse :

i.

ii.
iii.
iv.
V.

effectuer une approche interrompue al'aérodrome de destination ;
monter a l'altitude de croisiére prévue ;

suivre I'itinéraire prévu ;

descendre jusqu'au point ou I'approche prévue est amorcée ;et
effectuer l'approche et l'atterrissage a j'‘aérodrome de dégagement
a destination ;

2) dans les cas ou deux aérodromes de dégagement a destination sont
nécessaires, quantité de carburant requise, calculée selon le sous-atinéa 1),
pour que l'avion puisse se rendre a l'aérodrome de dégagement a
destination qui exige la plus grande réserve de dégagement ;

3l dans les cas ou le vol est effectué sans aérodrome de dégagement &
destination, c'est la quantité de carburant requise pour que l'avjon puisse
voler pendant 15 minutes a la vitesse d’'attente a 450 m {1 500 ft) au-
dessus de l'altitude topograpbique de I'aérodrome de destination dans des
conditions normales ;

4) dans les cas ou I'aérodrome d'atterrissage prévu est un aérodrome isolé :

L

si l'avion est équipé de moteurs alternatifs, c'est quantité de
carburant requise pour que l'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 ;

si l'avion est équipé de turbomachinus, quantité de carburant
requise pour que l'avion puisse voler pendant 2 heures a la
consommation de croisiére normale au-dessus de l'aérodrome de
destination, y compris la réserve finale ;
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réserve finale : quantité de carburant calculée en fonction de la masse estimée

de

l'avion a j'arrivée a l'aérodrome de dégagement a destination ou a

'aérodrome de destination si un aérodrome de dégagement a destination
n'est pas nécessaire, soit :

1

2)

si I'avion est équipé de moteurs alternatifs, quantité de carburant requise
pour que l'avion puisse voler pendant 45 minutes a une vitesse et une
altitude spécifiées par i'ANAC ;

si I'avion est équipé de turbomachines, quantité de carburant repuise pour
gue l'avion puisse voler pendant 30 minutes a la vitesse d'attente a 450 m
{1 50G ft) au-dessus de j'altitude topographique de l'aérodrome dans des
conditions normales ;

carburant supplémentaire : quantité de carburant additionnelle requise si le
carburant minimal calcuié conformément aux dispositions du § 4.3.6.3, alinéas

b)

1

2)

3)

, C}, d) et e) est insuffisant pour :

permettre & l'avion de descendre selon les besoins et de se rendre a un
aérodrome de dégagement en cas de panne moteur ou de
dépressurisation, selon I'éventualité qui nécessite la plus grande quantité
de carburant dans I'hypothése ou elle se produit au point le plus critique de
la route : et
i. de voler pendant 15 minutes & la vitesse d'attente a 450 m (1 5UG ft)
pu-dessus de l'altitude topographique de l'aérodrome dans des
conditions normales ;et
il. d'effectuer I'approche et l'atterrissage ;
permettre a l'avion qui effectue un vol EDTO de respecter le scénario
carburant critique EDTO établi par 'ANAC ;
répondre a des exigences supplémentaires non traitées ci-dessus.

g) carburant discrétionnaire : quantité ce carburant additionnelle que le pilote
commandant de bord peut demander d'emporter.

4.3.6.4 Les exploitants doivent déterminer la réserve finale de chaque type d'avion et

variante de leur flotte et (‘arrondir a la hausse la valeur obtenue a un chiffre facile a

retenir.

A

4.3.6.5 Un vol ne doit pas commencer si la quantité de carburant utilisable a bord ne
permet pas de respecter les dispositions du § 4.3.63, alinéas a), b), c), d), e) et f}, Ni
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y a lieu, et il ne doit pas étre poursuivi au-dela du point de replanificdtion en vol si la
guantité de carburant utilisable a bord ne permet pas de respecter les dispositions du
84 .3 .6 .alinéas 0), c], d), e) et f), s'il y a heu.

43.6.6 Indépendamment des dispositions du § 4.3.6.3 alinéas a), b), c), d] et f), sur la
base des résultats d‘une évaluation du risque de sécurité spécifique effectuée par
I'exploitant qui montrent comment un niveau de sécurité équivalent doit étre
maintenu, I'’ANAC peut approuver des variantes par rapport aux quantités, calculées
avant le vol, de carburant de circulation au sol, de carburant d’étape, de la réserve de
route, de la réserve de dégagement a destination et de carburant supplémentaire.
L'évaluation du risque de sécurité spécifique doit tenir compte au minimum des
éléments suivants :
a] calculs du carburant de vol ;
b] capacité de Iexploitant d'inclure :
1) une méthode orientée par des données qui comprenne un programme de
suivi de la consommation de carburant ;
2) l'utilisation avancée des aérodromes de dégagement ;
c] des mesures d’atténuation spécifiques.

4.3.6.? L'utilisation de carburant, aprés fe 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.

4.3-7 Gestion du carburant en vol

4.3-7-1 L'expioitant doit mettre en place des politiques et des procédures approuvées
par I'ANAC qui garantissent I'exécution des vérifications et de la gestion du carburant
en vol.

4,3h7.2 Le pilote commandant de bord doit veiller en permanence a ce que la
guantité de carburant utilisable présente dans les réservoirs ne soit pas inférieure a la
somme ae la quantité de carburant requise pour se rendre a un aérodrome ou Epeut
effectuer un atterrissage en sécurité et de la réserve finale prévue.

4.3.7.2.1 Le pilote commandant de bord doit demander des renseignements sur les
délais a I'ATC si, en raison de circonstances imprévues, la quantité de carburant
présente dans les réservoirs a l'atterrissage a l'aérodrome de destination risque
d'étre inférieure a la réserve finake, plus s'il y a lieu, la quantité de carburant requise
pour se rendre a un aérodrome de dégagement ou a un aérodrome isolé.
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4.3.7.2.2 Le pilote commandant (je bord doit informer I'ATC d'une situation de
carburant minimal en utilisant I'expression « MINIMUM FUEL » (CARBURANT
MINIMAL) si, Line fois dans I'obligation d’atterrir a un aérodrome précis, Il estime que
toute modification de (autorisaiion en vigueur pour le vol vers cet aérodrome risque
d'avoir pour effet que, a l'atterrissage, Ta 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 l'avion pouvait se poser a été réduit a un aérodrome en
particulier et que toute modification de ['autorisation en vigueur pour te vol vers cet
aérodrome risque d'avoir pour effet que, a l'atterrissage, 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 une situation d'urgence est possible s'il se produit un délai
imprévu.

4.3.7.2.3 Le pilote commandant de bord doit signaler une situation d'urgence
carburant en diffusant le message « MAYDAY MAYDAY MAYDAY FUEL » [MAYDAY
MAVDAY MAYDAY CARBURANT) si les calculs indiquent que la quantité de carburant
utilisable présente dans les réservoirs a I'atterrissage a lI'aérodrome le plus proche ou
un atterrissage en sécurité peut étre effectué est Inférieure ala réserve finale prévue.

Les mots « MAYDAY FUEL » (MAVDAY CARBURANT) indiquent la nature de la situation
de détresse, comme le prescrit le RACI 5004, Volume I, 8 5.3.2-1.1, alinéa b), sous-
alfnéa 3.

4,3,8 Avitaillement en carburant avec passagers a bord

4.3.8.1 Un avion ne doit étre avitaillé en carburant, lorsque des passagers
embarquent, débarquent ou demeurent a bond, que si un personnel approprié,
possédant les qualifications voulues, est présent a bord, prét a déclencher et a
conduire une évacuation de l'avion en se servant des moyens disponibles les plus
pratiques et les plus rapides,

4.3.8.2 Lorsque des opérations d'avitaillement en carburant avec passagers
embarquant, débarquant ou demeurant a bord sont en cours, des communications
bilatérales doivent étre assurées au moyen du systéme d'intercommunication de
l'avion ou par tout autre moyen approprié, entre I'équipe au sol chargée de ces
opérations et le personnel qualiné en poste a bord de l'avion.

ChiplUt 4, -Pi Eparauan et Exécution de vais



Riglnmcni jeraniiitiguE dt CalE d'lvnlrr Edition : 4
S rchitji aux condition! techniques d’eriAititiund'un Bide : 1S/U7/1010
»

. ivian pjr une EnITEprisE du transport aerhn putii: 'im ladement ; OS
AutnrilE NaBianalr de tAvfalUOn Civile MRACr 300P » DatE '23/07/201B
d? CfilE dlvnirg

Les dispositions du 8 4.3.81 n'exigent pas nécessairement le déploiement de
I'escalier escamotable, ni I'ouverture des issues de secours en tant que condition
préalable aux opérations d'avitaiiement en carburant.

4.3.9 Réserve d'oxygéne

En atmosphére tvpe, les altitude*: correspondant approximativement aux pressions
absolues indiquées dans Eetexte, sont les suivantes :

Pression absolue Meétres Pieds

700 hPa 3000 10 000
520 hPa 4 nav 13 000
376 hPa 7 600 25 000

4,3.9.1 Un vol qui doit étre effectué a des altitudes de vol auxquelles ta pression
atmosphérique dans les compartiments des passagers et de I'équipage est inférieure
a 700 hPa ne doit étre entrepris que si la réserve d'oxygéne 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 l'intérieur des compartiments qu'ils
occupent est comprise entre 700 hPa et G20 hPa» diminuée de 30 minutes ;

b) I'équipage et ks passagers pendant toute période au cours de laquelle la
pression atmosphérique dans les compartiments qu'ils occupent est inférieure
a 620 hPa.

4).9.2 Dans le cas des avions pressurisés, un vol ne doit étre entrepris que si l'avion
est doté d'une réserve d'oxygene permettant d'alimenter tous les membres
d'équipage et tous les passagers, et jugée appropriée en lonction des 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 37b hPa mais
gu'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 doit
étre suffisante pour alimenter les occupants du compartiment des passagers
pendant au moins 10 minutes.

4.3.10 Durée de fonctionnement des systémes d’extinction d'incendie de fret
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4.3.10.1 L'exploitant doit planifier tous ies vols de maniere que le temps de
déroutement jusqu'a un aérodrome ou un atterrissage en sécurité a effectuer, ne
dépasse pas la durée de fonctionnement du systéme d'extinction d'incendie de fret
de l'avion, quand une telle durée est indiquée oans la documentation de l'avion,
réduite d'une marge de sécurité opérationnelle spécifiée par 'ANAG

La durée de fonctionnement du systeme d'extinction d'incendie de fret sera indiquée
dans le document pertinent de I'avion lorsqu'il faudra en tenir compte pour
j'opération.

Quinze minutes correspondent & une marge de sécurité opérationnelle couramment
utilisée a cet effet.

4.4 Procédures en vol

4.4.1 Minimums opérationnels d'aérodrome

4 4H.1 Un vol ne doit étre poursuivi en direction de I'aérodrome d’atterrissage prévu
gue si les renseignements les plus récents indiquent que, a I'heure d’arrivée prévue,
un atterrissage peut étre effectué & cet aérodrome, ou a l'un au moins des
aérodromes de dégagement a destination, en respectant les minimums opérationnels
fixés conformément aux dispositions du § 4.2.8 1,

4.4.1.2 Une approche aux instruments ne doit étre poursuivie a moins de 300 m
(1 000 ftj au-dessus de [l'altitude de Il'aérodrome, a moins que la visibilité
communiquée ou la RVR de controfe soient égales ou supérieures aux minimums
opérationnels d'aérodrome.

4.4.1.3 Si la visibilité communiguée ou la RVR de contr6le tombe au-dessous du
minimum spécifié une fois que l'avion est entré dans le segment d'approche finale,
ou qu'il est descendu a moins de 3GU m (1 000 ft) au-dessus de l'altitude de
I'aérodrome, l'approche peut étre poursuivie jusqu'a la DA/H ou la MDA/H. En tout
cas, un avion ne doit pas poursuivre son approche vers un aérodrome au-dela du
point auquel les conditions d'utilisation sont inférieures aux minimt'ms opérationnels
spécifiés pour cet aérodrome.

« RVR de contréle » 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
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sont respectés ou non. Lorsque la RVR est utilisée, la RVR de contrdle est la RVR au
point de toucher des roues, sauf spécification contraire des critéres de I'Etat,

4.4.2 Observations météorologiques

4.4.2.1 A compter du 5 octobre 2020, le pilote commandant de bord produira un
compte rendu en vol (AIREP) spécial sur lefficacité du freinage sur la piste quand le
freinage n'est pas aussi efficace que ce qui a été signalé.

4.4.2.2 Chaque exploitant aérien doit prendre les mesures néceFsaires, pour que les
observations suivants :

1. observations météorologiques réguliéres, pendant les phases de montée initiale
et de croisiére du vol;

2. Autres observations non réguliéres, pendant n'importe quelle phase du vol
ainsi que les observations spéciales, pour l'une ou l'autre des conditions
suivantes :

a. turbulence modérée ou forte ;

b. givrage modéré ou fort ;

c. onde orographique forte ;

d. orage, sans gréle, oui est obscurci, noyé ou étendu ou qui forme une
ligne de grains ;

e. orage, avec gréle, qui est obscurci, noyé ou étendu ou qui forme une
ligne de grains ;

f. forte tempéte de poussiére ou de sable ;

g. nuage de cendres volcaniques ;

h. activité volcanique prééruptive ou éruption volcanique.

Soient effectuées, enregistrées et transmises par ses équipages sur les aéronefs
équipés d'une liaison de données air-sol.

Les procédures concernant l'exécution des observations météorologiques a bord des
aéronefs en volr ainsi que I'enregistrement et la transmission de ces observations,
figurent dans le chapitre 4 et I'appendice 3 du RACI 5001.

4.4.3 Conditions de vol dangereuses

Les conditions de vol dangereuses observées, autres que celles qui sont associées aux
conditions météorologiques, doivent étre signalées dés que passible a la station
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aéronautique appropriée, avec cous les détails susceptibles d'étre utiles pour la
sécurité des autres aéronefs.

4.4.4 Membres de I'équipage de conduite a leur poste

4.4-4.1 Décollage et atterissage. Chaque membre de I'équipage de conduite qui doit
étre en service dans le poste de pilotage doit étre a son poste.

4.4*%4.2 Croisiére. Chaqgue membre de I'équipage de conduite qui doit étre en service
dans le poste de pilotage doit rester a son poste sauf s'il doit s'absenter pour
accomplir des fonctions liées a la conduite de l'avion ou pour des motifs d'ordre

physiologique.

4.4.4 3 Ceintures de sécurité. Chaque memore de i'‘équipage de conduite doit veiller a
ce que sa ceinture de sécurité soit boudée lorsqu'il se trouve a son poste.

4.4.4.4 Harno>s de sécurité. Tout membre de I'équipage de conduite qui occupe un
siege de piEote doit veiller a ce que son harnais de sécurité soit bouclé pendant les
phases de décollage et d'atterrissage ; chacun des autres membres de I'équipage ae
conduite doit veiller 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 doit rester boudée.

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

4.4.5 Emploi de I'oxygéne

4.4.5.1 Lorsqu’ils exercent des fonctions indispensables a la sécurité du vol, tous les
membres de I'équipage de conduite doivent utiliser des inhalateurs d'oxygéene de
maniére continue dans tous «es cas, spécifies aux § 4.3.9.1 ou 4.3,9.2, pour lesquels
['alimentation en oxygéne est prévue.

4.4.5.2 Tous les membres d'équipage d'avions pressurisés volant au-dessus d'une
altitude ou la pression atmosphérique est inférieure a 376 ftPa doivent disposer a leur
poste de travail d'un masque a oxygéne a pose rapide capable de fournir
immédiatement de I'oxygéne ala demande,
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4.4.6 Protection de l'équipage de cabine et des passagers a bord des avions
pressurisés en cas de chute de pression

L'exploitant doit prévoir pour les membres de I'équipage Ue cabine des dispositions
telles qu'en cas d'une descente d'urgence nécessitée par une chute de pression, ils
ont de bannes chances de ne pas perdre connaissance, et doit 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 Eadescente d'urgence

Il doit également prévoir des dispositifs ou des procédures d'exploitation pour que les
passagers aient de bonnes chantes de survivre a I'hypoxémie consécutive a une
chute de pression.

4.4.7 Instructions d'exploitation communiquées en vol

Les instructions d'exploitation comportant une modification du plan de vol ATS
feront, si possible, I'objet d'une coordination avec l'organisme ATS compétent avant
d'étre transmises a l'avion.

Sl la coordination indiquée ci-dessus n'a pas été possible, les instructions que le pilote
aura recues de l'exploitant ne le dispenseront pas de “'obligation d'obtenir, s'il y a

lieu, une autorisation appropriée d'un organisme ATS avant de modifier son plan de
vol.

4.4.8 Procédures de vol aux instruments

4.4.8.1 LANAC approuve et fait publier les procédures d'approche aux instruments
concues pour appuyer des opérations d’approche aux instruments sur tout
aérodrome situé sur le territoire lvoirien, pour chaque piste aux instruments ou
aérodrome utilisés pour des approches aux instruments.

4.4.8.2 Tous les avions exploités conformément aux regles de vol aux instruments
doivent se conformer aux procédures de vof aux instruments approuvées par I'Etat
dans lequel I'aérodrome est situé.

4.4.9 Procédures d'exploitation des avions a moindre bruit
4.4.9.1 Les procédures d'exploitation des avions a moindre bruit doivent étre

conformes aux dispositions de fa décision n“27B5 du 13 septembre 2013 relatives aux

regles de conception, de publication et d'exploitation des procédures de vol a vue et
de vol aux instruments
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4.4,9,2 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,

4.4.10 Procédures d'utilisation des avions concernant les vitesses verticales de
montée et de descente

A mo-ins d'indication contraire dans une instruction du contréle de la circulation
aérienne, afin d'éviter I'’émission d’avis de résolution inutiles du systéeme anticollision
emharqué (ACAS 1) & borri d'aéronefs volant a des altitudes ou niveaux de vol
adjacents, ou s'en approchant, pour les montées ou les descentes vers une altitude
ou un niveau de vol assignés, en particulier si le pilote automatique est enclenché, les
exploitants doivent spécifier des procédures qui font que l'avion pourra parcourir les
300 derniers metres (1 000 ft] de la mortée au de la descente a une vitesse verticale
inférieure &S m/sec ou 1 500 ft/min [selon Tinstrumentation disponible) dans les cas
ou le pilote a été informé qu'un autre aéronef se trouve a une altitude au un niveau

de vol adjacents ou s'en approche.

4.4.11 Procédures d'exploitation de l'avion en rapport avec les performances
d'atterrissage
(A compter du 5 novembre 2020)

Le pilote commandant de bord ne doit pas poursuivre son approche a l'atterrissage
en dessous de 300 m (1000 ft) au-dessus de l'altitude d'un aérodrome a moins d'étre
assuré que, selon les informations disponibles sur I'etat de la surface de la piste, ies
informations sur les performances de l'avion indiquent que 9atterrissage peut étre
fait en toute sécurité.

4.5 Fonctions du pilote commandant de bord

4 5.1 Le pilote commandant de bord est responsable de la sécurité de I'ensemble des
membres d'équipage, des passagers et du fret se trouvant a bord lorsque les portes
sont fermées Le pilote commandant de bord est également responsable de Ig
conduite et de la sécurité de l'avion depuis ie moment ou celui-ci est prét a se
déplacer en vue du décollage jusqu'au moment ou il s'immobilise en dernier lieu a la
fin du vol et ou les moteurs utilisés comme groupes de propulsion primaires sont
arrétés.
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4.5.2 Le pilote commandant de bord doit veiller a ce que les listes de vérification,
instituées conformément aux dispositions du 8§ 4.2.G, soient rigoureusement
respectées.

4.5-3 Le pilote commandant de bord a la responsabilité de signaler au service
intéressé le plus proche, et par les moyens les plus rapides a sa disposition, tout
accident dans lequel l'avion se trouve impliqué et entrainant des blessures graves ou

la mort de toute personne, ou des dégats sérieux a l'avion ou a d'autres biens.

La réglementation en vigueur en Co6te d'ivoire en matiére d'enquéte accidents et
incidents d'aviation donne une définition de I'expression a blessure grave ».

4.5.4 Le pilote commandant de bord a la responsabilité de signaler a I'exploitant a la
fin d'un vol tous les défauts constatés ou présumés de l'avion.

4.5.5 Le pilote commandant de bord est responsable de la tenue a our du carnet de
route ou de la déclaration générale contenant les renseignements énumérés au §
11.4,1.

4.6 Fonctions de l'agent technique d'exploitation

4.6.1 Un agent technique d'exploitation exergant ses fonctions dans le cadre de la
méthode de contrble et de suoe”ision des vois mentionnée au § 4.2.1.3 :

a) ooit aider le pilote commandant de bord dans la préparation du voi et lui
fournir les renseignements nécessaires a cette fin ;

h) doit aider le pilote commandant de bord dans la préparation du pian de vol
exploitation et du plan de vol ATS, doit signer ces pians s'il y a lieu et lui
remette le plan de vol ATS al'organisme ATS compétent ;

c) au cours du wol, il doit fournir au pilote commandant de bord, par les moyens
appropriés, les renseignements qui pourraient étre nécessaires a la sécurité du
vol.

d) doit notmer a l'organisme ATS compétent lorsque la position de I'avion ne oeut
pas étre déterminée par une capacité de suivi d'aéronef et que les tentatives
d'entrer en communication avec l'avion ont échoué.

4.6.2 En cas d'urgence, l'agent technique d'exploitation :
a) doit déclencher les procédures indiquées dans le manuel d'exploitation en
s'abstenant de prendre des mesures contraires aux procédures ATC ;
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b) doit communiquer au pilote commandant de bord ks renseignements qui
pourraient étre nécessaires a la sécurité du vol, notamment tout
renseignement concernant les modifications qui doivent étre apportées au

plan de vol pendant le vol.

Il est également important que le pilote commandant de bord communique ce
type de renseignements a l'agent technique d'exploitation pendant le vol, en
particulier lorsqu'il y a une situation d'urgence.

4.7 Spécifications supplémentaires relatives aux vols d'avions a turbomacbines sur
des routes situées a plus de 60 minutes d'un aérodrome de dégagement en route, y
compris les vols a temps de déroutement prolongé (EDTO)

4.7.1 Spécifications relatives aux vols sur des routes situées a plus de 60 minutes d'un
aérodrome de dégagement en route

4,7,11 Les explorants qui effectuent des vols sur des routes situées a plus de 60
minutes d'un aérodrome de dégagement en route doivent veiller :
a) pour tous les avions :

1) a ce que des aérodromes ae dégagement en route soient désignés ; et

2) a ce que les renseignements les plus récents sur les aérodromes de
dégagement en route désignés, y compris |'état opérationnel et les
conditions météorologiques, soient fournis a I'équipage de conduite ;

b) pour les avions a deux turbomachines : a ce que les renseignements les plus
récents fournis a I'equipage de conduite indiquent que, a I'heure d'utilisation
prévue des aérodromes de dégagement en route désignés, les conditions
soient égales ou supérieures aux minimums opérationnels d'aérodrome étaolis
par les exploita nts pour les vols en question.

4.7.1.2 En plus de respecter les prescriptions du 84.7.1.1, tous les exploitants doivent
veiller a ce que les éléments suivants soient pris en compte et procurent le niveau de
sécurité général prévu par les dispositions du présent Réglement :

a) procédures de contrble d'exploitation et de régulation des vols ;
bi procédures d'exploitation ;
c} programmes de formation.
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4.7.2 Spécifications relatives aux vols atemps de déroutement prolongé (EDTO)

4.7.2.1 A moins que l'opération n'ait été spécifiguement approuvée par I'ANAC, un
avion a deux turbomachines ou plus ne pourra pas étre utilisé sur une route ou le
temps de déroutement jusqu'a un aérodrome de dégagement en route, a partir de
n‘importe quel point de la route, calculé en atmospheére type {ISA) et en air calme, a
la vitesse de croisiere avec un moteur hors de fonctionnement (avions a deux
turbomachines) ou a la vitesse de croisiere tous moteurs en fonctionnement (avions
équipés de plus de deux turbomachines), dépasse un seuil de 60 minutes a la vitesse

de croisiére avec un moteur hors de fonctionnement.

Quand le temps de déroutement excéde 60 minutes, le vol est considéré comme un
vol atemps de déroutement prolongé (EDTO).

Le Supplément C contient des éléments indicatifs sur I'établissement d'un seuil de
temps approprié et I'approbation des vols atemps de déroutement prolongé.

Aux fins de l'exploitation EDTO, les aérodromes de décollage et de destination
peuvent étre considérés comme des aérodromes de dégagement en route.

4.7.2.2 Dans le cas de I'exploitant d'un type d'avion particulier qui effectue des vols a
temps de déroutement prolongé, le temps de déroutement maximal sera approuvé
par I'ANAC.

4.7.2.3 Lors de l'approbation d'un temps de déroutement maximal approprié pour

I'exploitant d'un type d'avion particulier qui effectue des vols a temps de
déroutement prolongé, I'ANAC veille :

a) pour tous les avions ; a ce que la limite de temps la plus contraignante
applicable aux systemes significatifs pour I'exploitation EDTO, le cas échéant,
indiquée dans le manuel de vol de l'avion (directement ou par référence) et
concernant cette exploitation, ne soit pas dépassée ; et

b) pour les avions a deux turbomachines : a ce qu'ils aient recu une certification
EDTO.

4.7.2.3.1 Indépendamment des dispositions du § 4.7.2.3, alinéa a), sur la base des
résultats d'une évaluation du risque de sécurité spécifique effectuée par I'exploitant
qui montrent comment un niveau de sécurité équivalent sera maintenu, I'ANAC peut
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approuver des vols sur une route ou la limite de temps la plus contraignante
applicable aux systemes de bord est dépassée. L'évaluation du risque de sécurité
spécifique doit tenir compte au minimum des éléments suivants :

a) capacités de l'exploitant ;

b) fiabilité générale de l'avion ;

c) fiabilité de chaque systéme visé par une limite de temps ;

d) renseignements pertinents provenant de l'avionneur/constructeur ; et
e) mesures d'atténuation spécifiques.

4.7.2.4 Dans le cas d'un avion effectuant un vol EDTO, le carburant supplémentaire
visé au § 4,3.63, alinéa f), sous alinéa 2), doit comprendre le carburant nécessaire
pour respecter le scénario carburant critique EDTO établi par I'ANAC.

4.7.2.5 Un vol ne doit pas étre poursuivi sur une route située au-dela du seuil de
temps visé au 8§ 4.7.2.1 a moins d'avoir réévalué la disponibilité des aérodromes de
dégagement en route désignés et a moins que les renseignements les plus récents
n‘indiquent que, a I'heure d'utilisation prévue, les conditions a ces aérodromes soient
égaies ou supérieures aux minimums opérationnels d'aérodrome établis par
I'exploitant pour le vol en question. S'il est déterminé que, a I'heure d'utilisation

N

prévue, l'une quelconque des conditions est défavorable a une approche et un

atterrissage en sécurité a l'aérodrome concerné, I'exploitant doit établir une
démarche différente a suivre.

4.7.2.6 Lors de l'approbation de temps de déroutement maximaux applicables a des
avions a deux turbomachines, I'ANAC veille a ce que les éléments suivants soient pris
en compte en vue de la réalisation du niveau général de sécurité prévu par les
dispositions du RACI 4006 :

a) maturité et fiabilité du systéme de propulsion ;
b) certification de navigabilité pour I'exploitation EDTO du type d'avion ;
c) programme de maintenance EDTO.

4.7.2.7 Dans le cas de I'exploitation d'un type d'avion a deux turbomachines exploité
conformément a une autorisation délivrée avant le 25 mars 1986 sur une route ou le
temps de vol a la vitesse de croisiére avec un moteur hors de fonctionnement jusqu'a
un aérodrome de dégagement en route dépasse le seuil établi en vertu du §4.7.2.1
pour ce genre d'exploitation, I'ANAC autorise la poursuite de cette exploitation sur
cette route aprés cette date.
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4.8 Bagages a main

L'exploitant doit veiller a ce que tous les bagages a main introduits dans la cabine de
passagers d'un avion soient rangés de facon appropriée et sure.

4.9 Spécifications supplémentaires relatives a I'exploitation monopilote en régime
de vol au* instruments (IFR) ou de nuit

4 9.1 Un avion en régime IFR ou de nuit par un équipage monopiiote est interdit de
vol en Cate d'iuoire.

4.9.2 Un avion en régime IFR ou de nuil par un Equipage monopilote est interdit de
vol en Coéte d'ivoire.

4.10 Gestion de la fatigue

4.10.1 1 Les limites de temps de vol temps de services et temps de repus des
équipages sont établies au chapitre Q du RACI 3006.

4.10.2 Afin de garantir la sécurité des vols, I'exploitant doit établir des limites de
temps de voJ, temps de services et temps de repos des équipages conformément au
chapitre Cldu RACI 3006.
4.10.3 RESERVE
4.10.4 FRMS

Réservé
4.10.5 FRMS

Réservé

4.10.6 FRMS

Réservé
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4.10.7 FRMS

Réservé
4.10.8 L'exploitant doit tenir des relevés des temps de vol, périodes de service de vol,
périodes de service et périodes de repos de ses memhres d'équipage de conduite et

de cabine et les conservera pendant une période de quinze (15) mois.

Les indications concernant le § 4.10.8 sont développées au chapitre Q du RACi 3006.
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CHAPITRE 5. LIMITES D'EMPLOI RELATIVES AUX PERFORMANCES DES AVIONS

5.1 Généralités

5.1.1 Les avions doivent étre utilisés conformément a un réglement complet et

détaillé de performances établi par 'ANAC ; ce reglement est conforme aux normes
applicables du présent chapitre.

5.1.2 Monomoteur

Les monomoteurs ne sont pas autorisés en Cote d'ivoire

5.1 3 Non applicable

5.2 Avions dont le certificat de navigabilité a été délivré conformément aux
dispositions du RACI 4006, Parties IlIA et MIS

S.2.1 Les normes des § 5.2.2 a 5.2.11 s'appliguent aux avions lourds auxquels les
dispositions du RACI 400bsParties NIA et 1lIB, sont applicables.

5-2.2 Le niveau de performances défini dans les parties appropriées des chapitres F,
Gj H et I du RACI 3006 réglement national complet et détaillé mentionné au § 5.1.1
pour les avions Indiqués au § 5.2.1 doit étre au moins pratiguement équivalent au
niveau général impliqué par les dispositions du présent chapitre.

5.2.3 L'avion doit étre utilisé conformément aux dispositions de son certificat de
navigabilité et dans le cadre des limites d'emploi approuvées figurant dans son
manuel de vol.

5.2.4 L'ANAC prendra toutes les précautions logiquement 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.

5.2.5 Un vol ne doit étre entrepris que si les performances consignées dans le manuel
de vol, complétées, selon les besoins, par d'autres données acceptables pour I’ANAC,
indiqguent qu'ii est possible de se conformer aux dispositions des § 5.2.6 4 5.2.11.

o-1
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5.2.6 Jusqu'au 4 novembre 2020, il sera tenu compte, pour l'application des normes
du présent chapitre, de tous les facteurs qui influent sensiblement sur Iles
performances de |'a”™~on (qui comprennent notamment la masse de l'avion, les
procédures d'utilisation, I'altiiude-pressEon  correspondant a [l'altitude de
I'aérodrome, la temperature ambiante, le vent, Ja pente et I'état de la surface de la
piste, c'est-a-dire la présence de neige, de neige fondante, d‘eau ou de glace pour les
avions terrestres, et les conditions du plan d’eau pour les hydravions). Ces facteurs
seront pris en compte soit directement, sous forme de parameétres d'exploitation,
ioit 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.

5.2.6 A compter du 5 novembre 2020, il doit Etre tenu compte, pour l'application des
dispositions du présent chapitre, de tous les facteurs qui influent sensiblement sur les
performances de l'avion (qui comprennent notamment la masse de I'avion, les
procédures d'utilisation, [l'aititude-pression correspondant a [l'altitude de
l'aerodrome, la pente de la piste, la température ambiante, le vente, I'état de la
surface de la piste, a I'heure d'utllisation prévue, c'est-a-dire la présente de neige
fondante, d'eau ou da glace pour les avions terrestres, et les conditions du plan d'eau
pour les hydravions) Ces facteurs doivent étre pris en compte soit directement, sous
forme de paramétres 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.

5.2.7 Limites de masse

a) La masse de l'avion au début du décollage ne doit pas dépasser la masse pour
laquelle I'avion satisfait aux dispositions du § 5.2,8, ni la masse pour laquelle il
satisfait aux dispositions des § 5.2,9, 5,2.10 et 5.2.11 en tenant compte des
réductions de masse prévues en fonction de la progression du vol, du
délestage de carourant envisagé pour l'application des § 5.2.9 et 5.2.10 et, en
ce qui concerne les aérodromes de dégagement, des dispositions des § 5.2.7,
al.néac), et 5.2.11.

b) En aucun cas la masse de l'avion au début du décollage ne doit dépasser la
masse maximale du décollage spécifiée dans le manuel du vol pour l'altitude-
pression correspondant a l'altitude de I'aérodrome, et pour toute autre
condition atmosphérique locale éventuellement utilisée comme paramétre

dans la détermination de la masse maximale au décollage.

5-2
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c¢) En aucun cas la masse prévue pour I'heure d'atterrissage sur l'aérodrome
d'atterrissage prévu et sur tout aérodrome de dégagement 3 destination ne
doit dépasser ia masse maximale a l'atterrissage spécifiée dans le manuel de
vol pour raititudb-pressiori correspondant & j'altitude de ces aérodromes, et
pour toute autre condition atmosphérique locale éventuellement utilisée
comme parameétre dans la détermination de la rnasse maximal? a

I'atterrissage.

d) En aucun cas la masse de l'avion au début du decohage ou a I'heure
d'atterrissage prévue a l'aérodrome d’atterrissage prévu et a tout aérodrome
de dégagement a destination ne doit depasser la masse maximale a laquelle |l
a été démontré que les exigences applicables de certification acoustique du
RAC1 4007 volume I(seront respectées, sauf autorisation contraire accordée a
titre exceptionnel, pour un aérodrome ou une piste ou il n'existe aucun
probleme de bruit, par I'autorité compétente de i"Etat dans lequel I'aérodrome
est situé.

5.2.P Décollage. En cas de défaillance du moteur le plus défavorable, ou pour une
autre raison, en un point quelconque du décollage, I'avion pourra soit interrompre le
décollage et s'immobiliser sur la distance d'accélératlon-arrét utilisable, soit
poursuivre le décollage et franchir tous les obstacles situés le long de la trajectoire de
vol avec une marge verticale ou horizontale suffisante jusqu’a ce qu'il soit en mesure
de satisfaire aux dispositions du 8§ 5.2.9. Lorsqu'on détermine l'aire résultante de
prise en compte des obstacles au décollage, on doit tenir compte des conditions
d'exploitation, telles que la composante de vent traversier et la précision de
navigation.

Le Supplément B contient des orientations sur les marges verticales et horizontales
jugées suffisantes pour démontrer la conformité avec la norme ci-dessus.

5.2.8.1 Pour déterminer la longueur de piste disponible, il doit étre tenu compte de la
perte éventuelle de longueur de piste due a la manceuvre d'alignement de l'avion
avant le décollage.

5.2.9 En route — un moteur hors de fonctionnement. Si le moteur le plus défavorable
cesse de fonctionner en un point quelconque le long de ta route ou des
déroutements prévus, l'avion doit pouvoir poursuivre son vol jusqu’a un aérodrome
lui permettant de satisfaire aux dispositions du § 5.2.11, sans jamais descendre au-
dessous de I'altitude minimal,

Ghiipitre S mlimites d'emploi relatives aux performances des avions
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5.2.10 En route — deux moteurs hors de fonctionnement. Pour les avions équipés de
trois moteurs au moins, sur tout troncon de route ou Il est nécessaire, étant donné
I'emplacement des aérodromes de dégagement en route et la durée totale du vol, de
tenir compte de la probabilité de défaillance d'un deuxieme moteur afin de maintenir
le niveau générai de sécurité correspondant aux dispositions du présent chapitre,
I'avion doit pouvoir, en cas de défaillance de dtux moteurs, poursuivre le vol jusqu'a
un aérodrome de dégagement en route, ety atterrir.

5.2.11 Atterrissage ou amerrissage. Sur l'aerodrome 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, l'avion doit
pouvoir atterrir et s'immobiliser ou, s'ii s'agit d'un hydravion, réduire suffisamment
sa vitesse, sur la g.stance d'atterrissage ou d'amerrissage utilisable. Il doit étre 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.

5.3 Données sur les obstacles

5.3.1 Des données sur les obstacles sont fournies pour permettre a l'exploitant
d'élaoorer des procédures conformes aux dispositions du § 5.2.9.

Les méthodes de présentation de certaines données sur les obstacles sont fourmes
dans les RACI 5002 et RAC1 5007. chapitre 5 et appendice 1,.

5.3.2 En déterminant si les dispositions du § 5.2.8 sont respectées, l'exploitant doit
tenir compte de la précision du tracé des cartes.

5.4 Spécifications supplémentaires relatives aux vols d'avions monomoteurs a

turbine de nuit et/ou en conditions météorologiques de vol aux instruments (IMC)

5.4.1 Les vois monomoteurs ne sont pas autorisés

5.4.2 Les vols monomoteurs ne sont pas autorisés

Chapitre fmlimites tTctnplDl relatives au* performances desavjans
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CHAPITRE 6. EQUIPEMENT, INSTRUMENTS DE BORD ET DOCUMFENTS DE VOL DES
AVIONS

6.1 Généralités

6.1.1 Outre I'équipement minimal nécessaire pour la délivrance d'un certificat de
navigabilité, les instruments, I'équipement et les documents de vol prescrits dans les
paragraphes ci-dessous doivent étre installés ou transportés, selon l!e cas, a bord des
avions, suivant l'avion utilise et les conditions dans lesquelles le vol doit s'effectuer.
Les instruments et équipement prescrits, Y compris leur installation, seront
approuvés ou acceptés par J'ANAC.

6.1.? Les avions doivent avoir s leur bord les documents suivants :

a) le certificat d'immatriculation ,

b) le certificat de navigabilité ;

c) les licences des membres d'équipage ;

d) le carnet de route ;

e) les licences de station radio d'aéronef;

f) le mdnifeste de passagers ;

g) le manifeste de marchandises ;

h) la copie certifiée conforme a I'original du permis d’exploitation aérienne;
i) copie certifiée conforme a l'original des spécifications d'exploitation

J) le document attestant la certification acoustique.

Les permis et les spécifications d'exploitation connexes établis par I'AMAC en francais,

sont traduits en anglais.

5-1.3 L'exploitant doit faire figurer dans le manuel d'exploitation une liste minimale
d'équipements (LME), approuvée par I'ANAC, qui permettra au pilote cnmmandant
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. S'il n'est pas I'Etat d'immatriculation, I'’ANAC doit s'assure
que la LME ne remet pas en cause la conformité de j'avion avec le reglement de

navigabilité applicable dans I'Etat dimmatriculation.

Chapitre b mEculpnmEn:, Instrymenb de bord ri documents de vol des avions
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Le Supplément E contient des éléments indicatifs Concernant la liste minimale
d'équipements.

6.1.4 L'exploitant doit fournir au personnel d'exploitation Et aux équipages de
conduite un manuel d'exploitation contenant, pour chaque tyoe d'aéronef utilisé, les
procédures a suivre dans les conditions normales, de secours et d'urgence. On doity
trouver aussi des renseignements sur les systemes de |'aéronef ainsi que les listes de
vérification. La conception du manuel doit respecter les principes des facteurs
humains.

6.1.4.1 Procédures d'utilisation normalisées (SOP)

(1) L'exploitant doit, pour chacun de ses aéronefs, établir et maintenir des procédures
d'utilisation normalisées qui permettent aux membres de ['équipage d'utiliser
I'aéronef dans les limites précisées dans le manuel de vol de 'aéronef.

(2) L'exploitant doit soumettre une copie des procédures d'utilisation normalisées de
ses aéronefs et de toute modification aces procédures a l'approbation de I'ANAC.

(3) L'exploitant doit s'assurer qu'une copie des procédures d'utilisation normalisées
d'un aéronef est transportée a bord de I'aéronef.

(4) Lorsque I'exploitant a Etabli un manuel d'utilisation de I'aéronef, les procédures
d'utilisation normalisées de I'aéronef doivent faire partie de ce manuel.

(5) Les procédures d'utilisation normalisées de l'exploitant doivent satisfaire aux
exigences du 6.1.4.1

6.1.4.2 Listes de verification

(1) L'exploitant délivre aux équipages de conduite et met a leur disposition sur
chaque aéronef les procédures de liste de vérification condensées du poste de
pilotage approuvées par I'ANAC, adaptées au type et a la variante de l'aéronef.

(2) L'exploitant doit s'assurer que les procedures approuvées comprennent chaque
élément nécessaire aux membres d'équipage de conduite pour vérifier la sécurité
avant de démarrer les moteurs, de décoller ou d'atterrir, ainsi que pour les anomalies
et les urgences du moteur et du systeme.

62
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(3) L'exploitant doit rendre les procédures approuvées facilement utilisables dans le
poste de pilotage de chaque aéronef et I'équipage de conduite doit les suivre lorsqu'il
utilise I'aéronef.

(4} La conception et l'utilisation des listes de vérification doivent respecter les
principes relatifs aux facteurs humains.

6.1.4.3 Manuel de procédures d'utiiisation normalisées (SOP)

(1) Le manuel des procédures d'utilisation normalisées de I'exploitant contient les
informations requises dans la présente norme technique pour chaque type d'aéronef
exploité.

(2) Lorsqu'il existe des différences significatives dans les équipements et les
procédures entre les aéronefs du méme type utilisés, te manuel dts procédures
d'utilisation normalisées doit indiquer la marque d'immatriculatson de I'aénonef
auquel il s'applique.

(3) Les informations requises, si elles sont contenues dans un autre document
transporté a bord de I'aéronef pendant le vol, n'ont pas besoin d'Etre répétées dans
les SOP.

(41 Les SOP doivent inclure ce qui suit dans (‘opération:
a) la table des matieres;

(b) la liste des pages effectives;

(c) la procédure d'amendement

Ld) le préambule;

(e) les communications;

f) la coordination de fénuipage;

g) Wutilisation de listes de vérification;

h) les exposées verbaux standards;

() les appels standards;

(j) les procédures de rampe et porte;

k) te démarrage du moteur sur batterie / APU;
() le taxi;

(m) le décollage interrompu;

(n) le décollage et la monté;

[0) la croisiere;

fp) la descente;

(q) les approches 1MC, visuels, VFR et indirects;

Chapitre 6 - Equipement, iRsfrumena de bord el documents de volde* avions
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(r] I'atterrissage;
s) les approches manquées et les procédures d'atterrissage interrompu;
(t) la récupération du décrochage;
(uj ravitaillement en carburant avec des passagers £ bord;
(vj l'utilisation de la navigation a bord et des aides a l'alerte;
(xj les procédures de contr6le de la masse et du centrage;
(w) Ees listes de vérification;
(y) les urgences:
() planifie et non planifié;
(h) incapacité du pilote;
(Ni] menace ala hombe et le détournement d'avion;
(iv) incendie / panne / arrét du moteur;
[v) survitesse de I'hélice;
{vi} feu, interne / externe;
[vil) élimination de la fumée;
(vili) décompression rapide;
[ixX) approche sans palier et atterrissage;
{y) toute rencontre par inadvertance avec un givrage modéré ou grave en vol.
(2) les diagrammes:
(i) décollage normal;
(ri) décodage avec panne moteur;
(iii) approche de précision, tous les moteurs en marche;
(iv) approche de précision, moteur en panne;
(v) approche de non-précision, tous les moteurs en fonctionnement;
(vi) approche de nun-précision, moteur en panne;
(vii) remise des gaz, tous les moteurs en marche;
(vin) remise des gaz, moteur en panne;
(ix) circuits VFR;
[X) approche avec volets / lattes partielle; et
[xi) approche sans volets.

6.2 Tous avions — Tous vais

6.2,1 Un avion doit étre doté d'instruments qui permettront a I'équipage de conduite
d'en contréler latrajectoire de vol, d'exécuter toute manceuvre requise dans le cadre
d'une procédure et de respecter les limites d emploi de l'avion dans les conditions
d'exploitation prévues.

Chapitre 6 - Equipement. iph hbcdls de bord cl damnants de ™i des avions
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6.2.2 Les avions doivent étre dotés :

a)

de fournitures médicales suffisantes accessibles ;

Les fournitures médicales doivent comprendre :

1} une ou plusieurs trousses de premiers soins a utiliser par I'équipage de cabine

2)

3)

pour gérer les cas de mauvais Etat de santé ;

dans les avions a bord desquels un équipage de cabine doit faire partie du
personnel d'exploitation, une trousse de prévention universelle (deux dans les
avions autorisés a transporter plus de 250 passagers), a utiliser par les
membres ce I'équipage de cabine pour gérer ies cas de mauvais état de santé
liés a une possible maladie transmissible et les cas comportant un contact avec
un liguide organique ;

dans les avions autorisés a transporter plus de 100 passagers sur un secteur de
vol d'une durée supérieure a deux heures, une trousse médicale, a utiliser par
des médecins ou autres personnes qualifiées, pour traiter ies urgences
médicales en vol.

Des Eléments indicatifs sur les types, le nombre, I'emplacement et le détai! de
fournitures médicales figurent au Supplément A

b)

d'extincteurs portatifs concus de teEle maniere que, iorsqu'lls sont utilisés, ils
ne provoquent pas de pollution dangereuse de l'air dans l'avion ; au moins un
extincteur doit étre situé :

1) dans le poste de pilotage ;

2) dans chacun des compartiments des passagers séparés du poste de

pilotage et auxquels I'équipage de conduite ne peut avoir aisément
acces.

Un extincteur portatif ainsi installé conformément aux dispositions du certificat de
navigabilité de I'avion peut étre considéré comme répondant a cette spécification.

c)

1) d'un siége ou d'une couchette pour chaque personne avant dépassé un age
qui doit étre déterminé par I'ANAC;

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

3) d'un harnais de sécurité pour chaque siége de membre d'équipage de
conduite. Le harnais de sécurité affecté a chaque siege de pilote doit

diaoltre A-Eiiulpcnitnt Instruments de bord el documents de vol des avions
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componer un dispositif qui retiendra automatiquement le buste du pilote en
cas de décélération rapide.

Le harnais de sécurité affecté a chaque siege de pilote doit comporter un dispositif
destiné a éviter que ie coips d'un pilote subitement frappé d'incapacité ne vienne
géner la manceuvre des commandes de vol.

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

d) de dispositifs permettant de communiquer aux passagers les renseignements
et instructions d-apres :

1) mettre les ceintures de sécurité ;

2) mettre les masques a oxygene et instructions sur leur emploi, si une réserve
d’'oxygéne est obligatoire a bord ;

3) défense de fumer ;

4) emplacement des gilets de sauvetage et instructions sur leur emploi, si des
ghets de sauvetage ou des dispositifs individuels équivalents sont obligatoires
a bord ;

5) emplacement et mode d'ouverture des issues de secours ;

e) de fusibles de rechange de calibres appropriés pour remplacer les Fusibles
accessibles en vol.

6.2.2.1 L'agent utilisé dans l'extincteur d’'incendie Incorporé a chaque récipient ,
papier et rebuts prévu dans les toilettes des avions dont le premier certificat de
navigabilité individuel a été délivré le 31 décembre 2011 ou & une date ultérieure , et
I'agent utilisé dans les extincteurs portates placés dans ies avions dont le premier
certificat de navigabilité individuel a été délivré le 31 décembre 2018 ou a une date
ultérieure :

a) doivent respecter les spécifications de performance minimale applicables de
'TANAC

b) ne doivent pas étre 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), énuméré dans la huitieme édition du manuel du
protocole de Montréal relatif & des substances qui appauvrissent la couche
d'ozone.

Chapitre 6 -Equipement, instruments ile bord m! documents dr voidrs avions
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6.2.3 Un avion doit avoir a son bord :

a) le manuel d'exploitation prescrit au chapitre, § 4.2.3 ou les parties de ce
manuei qui concernent les vols ;

b) le manuel de vol «u autres documents contenant les données de performance
exigées pour l'application des dispositions du chapitre 5 et tous les autres
renseignements nécessaires pour ['utilisation de l'avion dans le cadre des
spécifications du certificat de navigabilité, a moins que ces renseignements ne
figurent dans le manuel d’exploitation ;

c) des cartes a jour et appropriées correspondant a la mute envisagé et
susceptible d'étre suivies en cas de déroutement*

5.2.4 Indication des zones de pénétration du fuselage

6.2.4.1 Lorsque des zones de fuselage permettant la pénétration des éauipes de
sauvetage en cas d'urgence sont marquées sur j'avion. elles doivent étre marquées
comme il est indiqué ci-dessous [voir figure ci-apres}. Les marques doivent étre de
couleur rouge ou jaune et, si cela est nécessaire, elles doivent étre entourées d'un
cadre blanc pour assurer un meiiieur contraste avec le fond.

6.2.4.2 Si la distance entre les marques d'angle dépasse 2 m, des marques
intermédiaire 9 cm X 3cm doivent étre ajoutées de maniére que fa distance entre

marques voisines ne dépasse pas 2m.

La présente norme n’obEige pas de prévoir des zones de pénétration sur avion.

INDICATION DES ZONES DE PENETRATION DU FUSELAGE (voir §6.2.4)

6'7

Qiapltr* 6 - EQuipement, instruments de bord et docuiacats de val des avions



2 g . aar'inaullgic! de Cite d'iralrc EdLion : 4

relatif aux coadfilbn.t le uniques dVvplu tat-on (Tan Dut:23/07 '2010
]> . I/I avion [Hr uni Entreprise dp irgnsport aerien publli Amendement Da
Autdnli ljjtiL.nale de ATrinbon Gvle mRACI 30'iu » D ue :13.%07/2018

de Cé6te il lwolre

6.3 Enregistreurs de bord

Les enregistreurs de bord protéges contre ies impacts se composent d'un ou de
plusieurs des systéemes suivants : un enregistreur de données de vol (FDR) ; un
enregistreur de conversations de poste Oe pilotage (CVR) ; un enregistreur d'images
embarqués (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 FOR.

Les enregistreurs de bord légers se composent d'un ou de plusieurs des systémes
suivants : un systéme d'enregistrement de données d'aéronef [ADRS] ; un systéme
d'enregistrement audto de poste de pilotage (CARS) un systéme embarqué
d'enregistrement d'images (AIRS); un systéme d'enregistrement de communications
par liaison de données (DIRS]. Les images et les renseignements communiqués par
liaison de données peuvent étre enregistrés sur le CARS ou I'ADRS.

Des exigences détaillées concernant les enregistreurs de bord Figurent a I'Appendice
B au présent reglement.

G.3.1 Enregistreurs de données de vol et systemes d'enregistrement de données
d'aéronef

Les parametres a enregistrer sont énumérés dans les Tableaux AB 1 et A8-3 de
I'Appendice 8 du présent réglement.

6.3.1.1 Application

6.3.1.1.1 Tous les avions a turbomachines de masse maximale au décollage certifiée
égale ou inférieure a 5 700 kg pour lesquels la demande d'acceptation de certification
de type a été présenté a I'’ANAC le ler janvier 2016 ou aprés doivent étre équipés :

a) d'un FDR qui enregistre au moins les 16 premiers paramétres énumérés au
Tableau AB-1 de I'Appendice 0 ;ou

b) d'un AIR ou d'un AIRE Classe C enregistrera les paramétres de trajectoire de
vol ¢t de vitesse affichés au(x] pilote(s) qui sont définis au § 2.2.3 de
I'Appendice 8; ou

c¢) d'un ADRS qui enregistrera au moins les 7 premiers les parametres essentiels
énumeérés au Tableau A8-3 de I'’Appendice 8 au présent réglement.

La classification des AiR ou des AIRS est définie au § 6.2 oe I'Appendice 8 au présent
réeglement,

6-0
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6.3.1.1.2 RESERVE

5.3.1.1.3 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 aprés doivent étre équipés d'un FDR qui enregistrer au moins les 32
premiers parametres énumérés au Tableau A8-1 de (‘Appendice S au présent
reglement.

6.3.1.1.4 Tous les avions dont ja masse maximale au décollage certifiée est supérieure
a 5 700 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 aprés doivent étre équipés
d'un FDR qui enregistre au moins les 16 premiers paramétres énumérés au Tableau
AB-Il de I'Appendice 8 au présent reglement.

6.3.1.1.5 RESERVE

6.3.1,1.G Tous les avions a turbomachine;. dont le premier certificat de navigabilité
individuel a été délivré avant le ler janvier 1989, et dont la masse maximale au
décodage certifiée est supérieure a 5 700 kg, a l'exclusion des avions visés au §
6.3.1.1.8, doivent étre équipés d'un FDR qui enregistrera au moins les 5 premiers
parametres énumérés au Tableau A8-1 de I’Apoendice 8 du présent reglement.

6.3.1.1.7 RESERVE

6.3.1.1.8 Tous les avions a turbomachines dont le premier certificat de navigabilité
inoividuel a été délivré le ler janvier 1987 ou aprés mais avant le ler janvier 1989,
dont la masse maximale au décollage certifiée est supérieure a 27 000 kg, et qui sont
d'un type dont le prototype a été certifié par I'autorité nationale compétente apres le
30 septembre 1969 doivent étre équipés d'un FDR qui enregistrera au moins les 16

premiers parameétres énumérés au Tableau A8-1 de I'Appendice 8 au présent
reglement,

6.3.1.1.9 RESERVE

6.3.1.1.10 Tous les avions dont la masse maximale au décollage certifiée est
supérieure a 5 700 kg et dont !e premier certificat de navigabilité individuel a été
délivré aprés le ler janvier 2005 doivent étre équipés d'un FDR qui enregistrera au

moins les 78 premiers parametres énumeérés au Tableau A8-1 de ~'Appendice 8 au
présent réglement.

Chapitre 6 BEquipement, Instruments de bord et documents de irnl des avions



Régim ent aprnii.-imiijjuede CAlcd M 1i Edition : 4

1 f relatif.m xtenditinu tecfiniqur)d'eupltitatiun [I'un Dite:23/D7/2019
» e« avion tu» uneentreprise de trjiuipnriacrlcr public n-ncndEinenl  05-
AulonCr Hatiunatc de I'A\ianar Livil-o «HACi 310'1.. Rate :23/07/201B
lit CClr d'lvolfi

6.3.2.1.11 Tous les avions dont la masse maximale au décollage certifiée est
supérieure a 5 700 kg et pour lesquels la demande d'acceptation de certification de
type est soumise a I’ANAC le lerjanvier 2023 ou aprés doivent étre équipés d un FDR
capable d’enregistrer au moins les 82 paramétres énumérés au Tableau A8-1 de
I'Appendice 8 du présent réglement.

6.3.1.1.12 RESERVE

6.3.1.2 Technologie d'enregistrement

Les FOR ou les ADRS ne doivent ni utiliser la gravure sur feuille métallique, ni la
modulation de fréquence (FM), ni une pellicule photographique ou une bande
magnétique.

6 3.1.3 Durée d’enregistrement

Tous les enregistreurs de données de vol doivent conserver les éléments enregistrés
au cours des 25 derniéres heures de fonctionnement au moins et assez de
renseignements du décollage précédent, a des fins d'étalonnage.

63-2 Enregistreurs de conversations de poste de pilotage et systémes
d'enregistrement audio de poste de pilotage

6.3.2.1 Applicdtion

6 3-2.1.1 Tous les avions a turbomachines de masse maximale au décollage certifiée
supérieure a 2 250 kg mais inférieure ou égale & 5 700 kg pour lesquels la demande
d'acceptation de certification de type a été présentee a I'ANAC le lerjanvier 2016 ou
apres et dont I'exploitation exige plus d'un pilote doivent étre équipés d'un CVR ou
d'un CARS.

6.3.2.1.2 Tous les avions a turbomachines de masse maximale au décollage certifiée
égale ou inférieure a5 700 kg dont le premier certificat de n»v;cabilité individuel aura
été délivré le ler janvier 2D16 ou apres et dont I'exploitation extg”™ plus d'un pilote,
doivent étre équipé d'un CVR ou CARS.

6.3.2.1.3 Tous les avions dont la masse maximale au décollage certifiée est supérieure
a 5700 kg et dont le premier certificat de navfgabilité individuel a été délivré le ler
janvier 1987 ou apres doivent étre equipts d'un CVR.

Lhapitre b - Equipement, instruments de bord etdocuments de vol des avions
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6.3.2.1.4 Tous les avions a turbomachines dont le premier certificat de navigabilité
individuel a été délivré avant le ler janvier 1987, dont la masse maximale au
décollage certifiée est supérieure a 27 000 kg, et qui sont d'un type dont le orototype
a Eté certifié par l'autorité nationale compétente aprés le 30 septembre 1969 doivent
étre équipés d'un CVR.

6.3.2.1.5 Tous les avions a turbomachines dont le premier certificat de navigabilité
individuel a été délivré avant le | wjanvier 1987, dont la masse maximale au décollage
certifiée est supérieure a 27 000 kg, et qui sont d'un type dont le prototyoe a été
certifié par l'autorité nationale compétente aprés le 30 septembre 196q doivent étre
équipes d'un CVR.

G-3.2.2 Technologie a’enregistrement
Les CVR et les CARS ne doivent utiliser ni bande, ni fil magnétique
6.3.2.3 Durte d’enregistrement

6.3.2.3.1 Tous les CVR doivent conserver les éléments enregistrés au cours des 2
derniéres heures de fonctionnement au moins.

6.3.2.3.2 Tous les avions de masse maximale au décollage certifiée supérieure a 27
000 kg dont le premier certificat de navigabilité aura été délivré le 1*Tjanvier 2021 ou
apres seront équipés d'un CVR qui doit conserver les éléments enregistrés au cours
des 25 derniéres heures de fonetfonnement au moins.

6.3.2.4 Source d alimentation électriqgue de secours de I'enregistreur de
conversations du poste de pilotage

6.3.2.4.1 Une source d’alimentation électriqgue de secours se mettra en marche
automatiguement et doit assurer une période de fonctionnement de 10 minutes,
plus ou moins une minute, chaque fois que l'alimentation habituelle de I'enregistreur
de bord doit étre coupée, que ce soit par suite d'un arrét normal ou pour toute autre
cause. Cette source doit alimenter le CVR et les microphones d'ambiance sonore du
poste de pilotage. Le CVR dc™t étre situé aussi prés que possible de la source
d’'alimentation de secours.

Par alimentation « de secours », on entend une alimentation distincte de la source
qui fait normalement Fonctionner le CVR. L'emploi des batteries de bord ou d'autres
sources est acceptable si les exigences ci-dessus sont respectées et si I'alimentation
électrique des charges essentielles et critiques n'est pas compromise.

6-11
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Lorsque la fonction CVR est combinée a d'autres fonctions d'enregistremEnt dans un

méme appareil, I'alimentation des autres fonctions est permise.

6.3.2.4.2 Tous les avions de masse maximale au décollage certifiée supérieure a
27 000 kg jour lesquels la demande d’acceptation de certification de type aura été
présentée a I’ANAC le ler janvier 2018 ou aprés doivent étre équipés d'jne source
d'alimentation électrique de secours, telle que définie au § 6.3.2.4.1, destinée a faire
fonctionner le CVR avant, dans le cas d’enregistreurs combinés.

5.3.2.4.3 Tous les avions a turbomachines de masse maximale au décollage certifiée
supérieure & 27 000 kg dont le premier certificat de navigabilité individuel a été
délivré le lerjanvier 2018 ou aprés doivent étre équipés d’'une source d'alimentation
électrique de secours, telle que définie au § 6 3.2.4.1, destinée a faire fonctionner au
moins un CVR.

6.3.3 Enregistreurs de communications par liaison de données
6.3.3.1 Application

6.3.3.1 1 Tous les avions dont le premier certificat de navigabilité individuel a été
délivré le lerjanvier 2016 ou apres, qui utilisent 'une quelconque des applications de
communications par Maison de données énumérées au 8§ 5.1.2 de I'Appendice S, et
qui doivent étre Equipés d'un CVR enregistreront sur un enregistreur de bord protégé
contre les impacts les messages communiqués par liaison de donnues

6.3.3.1.2 Tous les avions qui auront été modifiés le | B janvier 2016 ou aprés en vue
de l'installation et de j'utilisation de l'une quelconque des applications de
communications par liaison de données énumérées au § 5.1,2 de I'Appendice 7, et
gui doivent étre équipés d'un CVR enregistreront sur un enregistreur de bord les
messages communiqués par liaison de données.

Un AIR Classe 8 pouvait 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 d’enregistrer ces messages sur un FDR ou un CVR.

6.3.3.2 Durée d'enregistrement

La durée d’'enregistrement minimale doit étre égale a la durée d'enregistrement du
CVR.

Chapitre 6 -Equipement msinuncnUdc hurd etdocuments de va] der avions
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6.3 3.3 Carréfation

I doh étre possible de corréler les enregistrements des messages communiqués par
Maison de données avec les enregistrements audio du poste de pilotage

6.3.4 Enregistrements d'interface éauipage de conduite - machine

6.3.4.1 Application

6.3.4.1.1 Tous les avions de masse maximale au décollage supérieure a 27 000 kg
pour lesquels la demande d'acceptation de certification de type est présentée a un
i ANAC ie ler janvier 2023 ou aprés doivent équipés d'un enregistreur de bord
protégé contre les impacts qui enregistrera des images des informations affichées a
I'équipage de conduite ainsi que de la manceuvre par I'équipage de conduite des

interrupteurs et sélecteurs indiqués dans I'Appendice 8 du présent réglement.
6.3.4.1.2 RESERVE

G.3.4.2 Durée d'enregistrement

La durée d'enreglstrtment minimale est de 2 heures.

6.3.4.3 Corrélation

li est possible de corréler les enregistrements des images avec les enregistrements
audio du poste de pilotage.

6.3.5 Enregistreurs de bord — Généralités
6.3.5.1 Construction et installation

La construction, I'emplacement et l'installation des enregistreurs de bord doivent
Etre de nature a garantir la plus grande protection possible dei enregistrements de
maniere que les éléments enregistrés puissent étre préservés, extraits et transcrits.
Les enregistreurs de bord doivent répondre aux spécifications prescrites de résistance

a l'impact et de protection contre l'incendie.

6-i3 Y
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6.3.5.2 Utilisation
6-3-5.2.1 Les enregistreurs de bord ne doivent étre arrétés pendant le temps de vol.

6.3 5-2.2 En vue de la conservation des enregistrements, les enregistreurs de bord
doivent étre arrétés a la fin du temps de vol a la suite d'un accident ou d'un incident.
IL ne doivent étre remis en marche tant qu’il n'en aura pas été disposé
conformément a la réglementation en vigueur en matiére d'enquéte accident et
incident d'aviation.

Les responsabilités de [I'exploitant en ce qui concerne la conservation des
enregistrements des enregistreurs de bord sont exposées au § 11,b.

6.3.5.3 Maintien de j'Etat defonctionnement

L'exploitant doit procéder a des vérifications et évaluations opérationnelles des
enregistrements des enregistreurs de bord pour s'assurer du maintien de |'état de
fonctionnement de ces derniers.

Les orocédures d'inspection des enregistreurs de bord figurent a I'Appendice 3 du
présent reglement

6.3.5.4 Documentation électronique concernant les enregistreurs de bord
RESERVE
6.3.5.5 Enregistreurs combinés

6.3.5 5.1 Tous tes avions de masse maximale au décodage certifiée supérieure a5 700
kg, pour lesquels la demande de certification de type a été présentée a un Etat
contractant le lerjanvier 2016 ou apres et qui doivent étre équipés a la fois d'un CVR
et d'un FDR doivent étre dotés de deux enregistreurs combinés [FDR/CVR).

6.3.5.5.2 Tous les avions de masse maximale au décollage certifiée supérieure a
15 000 kg, pour lesquels la demande de certification de type a été présentée a un
Etat contractant le ler janvier 2016 ou aprés et qui doivent étre équipés a la fois d'un
CVR et d'un FDR doivent étre dotés de deux enregistreurs combinés (FDR/CVR]. Un
des enregistreurs doit étre placé le plus prés possible du poste de pilotage et Il'autre,
le plus loin possible a I'arriére de I'aéronef.

6-14
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6.3.5.5.3 Tous les avions dont la masse maximale au décollage certifiée est supérieure
a5 700 kg et qui doivent étre équipés d'un FDR et d'un CVR doivent a la place étre
Equipés de deux enregistreurs combinés (FDR/CVR).

On peut satisfaire a la spécification du § 6.3.5.5 en équipant les avions de deux
enregistreurs combinés [un a l'avant, un a l'ameére) ou d'enregistreurs distincts.

6.3.5.5.4 Tous les avions muitimoteurs a turbomachines dont ia masse maximale au
décollage certifiée est égake ou inférieure & 5 700 k™ et qui doivent étre équipés d'un
FOR et/ou aun CVR doivent a la place étre équipés d'un enregistreur combiné
(FDR/CVR).

6-3.6. Récupération des données des enregistreurs de bord

G-B.b 1 Tous les avions de masse maximale au décollage certifiée supérieure a
27 000 kg et autorisés a transporter plus de dix-neuf passagers, pour lesquels une
demande d'acceptation de certification de type est soumise a I'’ANAC le | a janvier
2021 ou apres, doivent étre équipés d'un moyen, approuvé par I'ANAC, de récupérei
les données des enregistreurs de bord et de les mettre rapidement a disposition.

653>6>2 Lorsqu'il approuve le moyen de mettre rapidement a disposition les données
des enregistreurs de bord, f'ANAC tiendra compte des éléments suivants :
a) les capacités de I'expioitant ;
b) la capacité générale de laéronef et de ses systémes certifiés par i'Etat de
conception ;
c) la fiabilité des moyens de récupérer en temps utue les voies CVR et les données
FDR;
d) des mesures d'intervention particuliéres.

6.4 Tous avions effectuant des vols VFR

6.4.1 Tous les avions effectuant des vols VFR doivent étre dotés :

a) d'un compas magnétique ;

b) d'un chronométre qui indique les heures, les minutes et les secondes ;

c) d'un altimétre barométrique sensible ;

d) d'un anémometre ;

e) de tous autres instruments ou éléments d'équipement qui pourtaient étre
prescrits par I'autorité compétente.

Chapitre 6 mEquipement, instruments d« bord et documente de vol des avions 615 St
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6.4.2 Les effectuant des vols VFR en vols contr6lés doivent étre équipés comme prévu
au §6,9.

6.5 Tous avions — Survol de l'eau

6.5.1 Hydravions
Tous les hydravions, au cours de tous les vols, doivent étre équipés :

a) d'un gilet de sauvetage ou d’'un dispositif individuel de flottaison équivalent
pour chaque personne se trouvant a bord, rangé de maniére que chaque
occupant puisse I'atteindre facilement de son siege ou de sa couchette ;

b) s’il y a lieu, de I'équipement nécessaire pour émettre des signaux sonores
prescrits par la réglementation international pour prévenir les abordages en
mer ;

c) d'une ancre flottante,

Les amphibies utilisés comme hydravions sont rangés dans la catégorie Hydravions.
6.5.2 Avions terrestres
6.5.2.1 Les avions terrestres doivent étre dotés de IJéquipement prescritau 5 6.5.2.2 :

a) lorsqu'ils survolent une Etendue d’eau a plus de 93 km (50 NM1 de la cote,
dans le cas des avions terrestres exploités conformément aux dispositions des
§5.2.9 ou 5.2.10;

b) lorsqu'ils survolent une étendue d’eau en route a une distance supérieure a
celle & laquelle ils peuvent atteindre Sa cdte en vol plané, dans le cas de tous
les autres avions terrestres ;

c) lorsqu'ils décollent ou atterrissent a un aérodrome ou, de l'avis de I'ANAC, la
trajectoire de décollage ou d'approche est disposée de telle facon au-dessus
de I'eau qu'en cas d'accident il y aurait probabilité d’amerrissage forcé.

6.5-2.2 L'équipement mentionne au 5 6.5,2.1 doit comporter un gilet de sauvetage
ou un dispositif individuel de flottaison équivalent pour chaque personne se trouvant
a bord, rangé de maniére que chaque occupant puisse l'atteindre facilement de son
siege ou de sa coucnette.

Chapitre G-Equlpcntut, instruments de bord et documents tie vul des avions
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Les amphibies utilisés comme avions terrestres sont rangés dans la catégorie Avions
terrestres,

6.5.3 Tous avions — Vols a grande distance aver survol de l'eau

6.5.3.1 Outre l'equipement prescrit aux § 6.5.1 ou 6.5.2, suivant le cas, I'équipement
ci dessous doit étre installé & bord de tous les avions utilisés sur des routes ou ils
pourraient, au-dessus de l'eau, se trouver a une distance correspondant soit a plus de
120 minutes de vol a la vitesse de croisiere, soit, si cette distance est inférieure, a
plus de 740 km (400 NM) d'une terre se prétant a un atterrissage d’'urgence dans le
cas des avions utilisés selon les conditions prescrites aux 8 5.2.9 ou 5.2.10, et 30

minutes ou 185 km (100 NMj, si cette distance est inférieure, dans le cas de tous les
autres avions :

a] des canots de sauvetage en nombre suffisant pour porter toutes les personnes
se trouvant a bord, ces canots étant rangé? de maniére a pouvoir étre
facilement utilisés en cas d'urgence et dotés d'un équipement de sauvetage, y
compr.s des moyens de subsistance, approprié aux circonstances ;

b] un équipement pour effectuer les signaux pyrotechniques de détresse définis
at RACI5000 ;

c] deés que possible, mais au plus tard le ler janvier 2018, dans tous les avions de
masse maximale au décollage certifiée supérieure a 27 000 kg, un dispositif de
localisation subaquatique a déclenchement automatique solidement assujetti,
fonctionnant sur une fréquence de 8,8 kHz, Ce dispositif aura une autonomie
de fonctionnement d’au moins 30 jours et ne sera pas placé dans l'aile ou
I'empennage.

6.5 3.2 Chaque gilet de sauvetage ou dispositif individuel de flottaison équivalent
transporté conformément aux dispositions des 5 6.5.1, alinéa a), 6.5.2.1 et 6.5.2.2
doit étre muni d'un éclairage électrique afin de faciliter le repérage des naufragés,
sauf lorsqu'il est satisfait aux dispositions du § 6.5.2.1, alinéa c). par des dispositifs
individuels de flottaison équivalents autres que les gilets de sauvetage.

6.6 Tous avions — Vols au-dessus de régions terrestres désignées

Les avions utilisés au-dessus de régions terrestres qui ont été désignées par I'Etat
intéressé comme régions ou les reLheThes et le sauvetage seraient particulierement
difficiles doivent étre dotés de dispositifs de signalisation et d'un équipement de
sauvetage (y compris des moyens de subsistance) appropriés a la région survolée.

Chapitre 6 - Fqulpemcnt, instruments de bord et documents de vof des avinés
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6.7 Tous avions — Vois a haute altitude

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

Pression absolue Metres Pieds

700 bPa 3 000 10 000
620 hPa 4 000 13 000
376 hPa 7 600 25 000

6.7.1 Un avion destiné a étre utihse a des altitudes de vol auxquelles la pression
atmosphérique dans les compartiments des passagers ei de I'équipage est inférieure
a 700 hPa, doit étre doté de réservoirs d'oxygene et dinhalateurs capables
d'emmagasiner et de distribuer les quantités d'oxygéne spécifiées au §43.9.1.

6.7.2 Un avion qui est destiné a étre utilfsé a des altitudes de vol auxquelles la
pression atmosphérique est inférieure & 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 I'équipage, doit étre doté de réservoirs d'oxygene et d'inhalateurs
capables d'emmagasiner et de distribuer les quantités d'oxygéne spécifiées au 8§
43.9.2,

E.73 Les avions pressurisés mis en service a compter du | & juillet 1962 et destinés a
étre utilisés a des altitudes de vol auxquelles la pression atmosphérique est inférieure
a 37G hPa, doivent étre dotés d'un dispositif permettant d'avertir I'équipage de
conduite d’une maniére certaine lorsqu’il se produit une chute dangereuse de
pression.

6.7.4 Les avions pressurisés mis en service avant le ler juillet 1962 et destinés a étre
utilisés a des altitudes de wol auxquelles la pression atmosphérique est inférieure a
376 hPa, doivent étre dotés d'un dispositif permettant d'avertir I'équipage de
conduite d'une maniére certaine lorsqu'il se produit une chute dangereuse de
oression.

6.7.5 Un avion destiné a étre utilisé a des altitudes de vnl auxquelles la pression

atmosphérique est inférieure & 376 hPa ou qui, s'il est utilisé & des altitudes de uol
auxquelles la pression atmosphérique est supérieure a 37G hPa, ne peut descendre

Chapitre 6 mEquipe nie ni, instruments de bord et documents de vol des avions
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sans risque en moins de quatre minutes a une altitude de vol a laquelle la pression
atmosphérique est égale a 620 hPa et dont le certificat de navigabilité individuel
original a été délivré le 9 novembre 1998 ou apres cette date, doit étre doté
d'inhalateurs distributeurs d'oxygéne a déploiement automatique pour satisfaire aux
exigences du § 4.3.9.2. Le nombre total d’'inhalateurs doit dépasser d'au moins 10 %
le nombre de siéges prévus pour les passagers et I'équipage de cabine.

6./.6 un avion destiné a étre utilisé a des altitudes de val auxquelles la pression
atmosphérique est inférieure a 376 hPa ou qui, s'il est utilisé a des altitudes de vol
auxquelles la pression atmosphérique est supérieure a 376 hPa, ne peut descendre
sans risque en moins de quatre minutes a une altitude de vol & laquelle la pression
atmosphérique est égale a 620 hPa et dont le certificat de navigabilité individuel
original a été délivré avant le 9 novembre 1998, aoit erre doté d'inhaiateurs
distributeurs d’oxygéne a déploiement automatique pour satisfaire aux exigences du
§4.3.9 2. Le nombre total d'inhalateurs doit dépasser d'au moins 10 %le nombre de

sieges prévus pour les passagers et I'équipage de cabine.

6.8 Tous avions — Vols en atmosphére givrante

Tous les avions utilisés sur des routes ou il y a observation ou prévision de givrage
doivent étre équipés de dispositifs adéquats d'antigivrage et/ou de dégivrage.

6.9 Tous les avions volant selon les régles de voJ aux instruments

6.9.1 Tous les avions volant selon les régles de vol aux instruments, ou dans des
conditions ou lon ne peut conserver l'assiette voulue sans les indications d'un ou de
plusieurs instruments de vol, doivent étre munis :

a) d'un compas magnétique ;

b) d'un chronomeétre qui .ndique Ses heures, les minutes et les secondes ;

c) de deux altimétres barométriques sensibles a compteurs a tambour et aiguille
ou a présentation équivalente ;

d) d'un anemomeétre muni d'un dispositif destiné a prévenir les effets de la
condensation ou du givrage ;

e) d'un indicateur de virage et d'attaque obiiq ue (contrdleur de virage) ;

f) d'un indicateur d'assiette (horizon artificiel) ;

g) d'un indicateur de cap (gyroscope directionnel! ;

6-19 £
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Les instruments requis au 5 6,9,1, alinéas e), f) et g), peuvent étre remplacés par des
combinaisons d'instruments ou par des dispositifs a directeur de vol intégré., a
condition que soient conservées les garanties de protection contre la panne totale

inhérentes a l'existence de trois instruments distincts.

h) d'un instrument indiquant si I'alimentation des instruments gyroscopiques est
suffisante ;

i} d'un instrument indiquant, a l'intérieur du poste de pilotage, la température
extérieure ;

j) d'un variometre ;

k) de tous autres instruments ou éléments d'équipement qui pourront étre
prescrits par I'autorité compétente.

6.9.2 Tous ies avions de plus de S 700 kg — Alimentation électrique de secours des
instruments indicateurs d'assiette qui fonctionnent électriquement

6.9.2.1 Tous les avions d'une masse maximale au décollage certifiée supérieure a
5 700 kg mis en service aprés le ler janvier 1975 doivent étre dotés d'une
alimentation électrique de secours distincte, indépendante du circuit électrique
principal, et destinée a faire Fonctionner et & éclairer pendant au moins 30 minutes
un instrument indicateui d'assiette [horizon artificiel) placé bien en vue du pilote
commandant de bord. Cette alimentation électrique de secours doit fonctionner
automatiquement en cas de défaillance totale du circuit électrique principal, et il doit
étre clairement indiqué sur le tableau de bord que le ou les indicateurs d'assiette
fonctionnent alors sur I'alimentation de secours.

6.9.2.2 Les instruments utilisés par i'un quelconque des pilotes doivent étre placés de
manure 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 l'avant,

G.10 Tous les avions volant de nuit
Tous les avions volant de nuit doivent étre dotés :
a) de I'équipement spécifié au § 6.9 ;

b) des feux prescrits au RAG 5000 pour les aéronefs en vol ou qui se déplacent
sur l'aire de mouvement d'un aérodrome :

Chapitre 6 -Eqmnemrni. Instrument* de bord et documents de vol des jivinn*
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Les spécifications des feux répondant aux dispositions du RACI SOOO oour les feux de
position figurent dans Il'appendice 1 du présent reglement. Les caractéristiques

générales des feux sont spécifiées dans le RAO 4006.

c) de deux projecteurs d'atternssage ;

Les avions qui ne sont pas titulaires d'un certificat [es classant conformément aux
dispositions du RAU 4006 et qui sont équipés d'un seul projecteur d'atterrissage
ayant deux filaments alimentés séparément seront considérés comme satisfaisant

aux dispositions du § 6.10, alinéa c).

d) d'un dispositif d'éclairage des instruments et appareils qui sont indispensables
pour assurer la securité de l'avion et sont utilisés par I'équipage de conduite ;

e) d'un dispositif d'éclairage des cabines de passagers ;

f) d'une lampe électrique portative indépendante a chaque onste de membre
d'équipage.

G.11 Avions pressurisés transportant des passagers — Radar météorologique

Les avions pressurisés qui transportent des passagers doivent étre équipés d’un radar
meétéorologique en fonctionnement lorsque ces avions volent dans des régions ou ils
peuvent s'attendre a rencontrer sur leur route, la nuit ou dans les conditions
meétéorologiques de vol aux Instruments, dts orages ou autres conditions
météorologiques dangereuses considérées comme pouvant étre détectées par un

rad™r météorologique de bord.

6.12 Tous les avions appelés a évoluer au-dessus de 15 000 m (49 000 ft) —

Indicateur de rayonnement

Tous les avions appelés a évoluer au-dessus de 1S 000 m (49 000 ft] doivent étre
dotés d'un équipement permettant de mesurer et d'indiquer en permanence le
dosage total de rayonnement cosmique auquel l'avion est soumis (c'est-a-dire
lensemble 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 doit étre facilement visibie pour les membres de
I'équipage de conduite.

6-21 Jf
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6.13 Tous les avions répondant aux normes de certification acoustique du RACI
4007, volume 1.

Les avions doivent transporter un document attestant leur certification acoustique. Si
ce document, ou une declaration appropriée attestant ia certification acoustique
dans un autre document approuvé par I'’ANAC, est établi dans une autre langue que
I'anglais, il doit contenir une traduction en anglais.

L'attestation pourra figurer dans tout document de bord approuvé par I'ANAC.

6.14 Indicateur de nombre de Mach

Tous les avions avec limitaiions de vitesse exprimées en nombre de Mach doivent
étre datés d'un indicateur de nombre de Mach.

Ced n'empéche pas d'utiliser 'anémometre pour calculer te nombre de Mach, pour
les besoins a TS.

6.15 Avions Qui doivent étre équipés d'un dispositif avertisseur de proximité du sol
(GPWS)

6.15.1 Tous les avion? a turbomachines dont la masse maximale au décollage certifiée
dépasse 5 700 kg ou qui sont autorisés a transporter plus de neuf passagers doivent
€tre dotes d'un dispositif avertisses de proximité du sol.

6.15.2 Tous les avions a turbomachines dont ta masse maximale au décollage certifiée
dépasse 15 000 Kg ou qui sont autorisés a transporter plus de 30 passagers doivent
étre dotés d’'un dispositif avertisseur de proximité du sol a fonction d'évitement du
relief explorant vers l'avant.

6J5.3 Tous les avions a turbomachines dont la masse maximale au décollage certifiée
dépasse 5 700 kg ou qui sont autorisés atransporter plus de neuf passagers et dont le
certificat de navigabilité individuel aura été délivré pour la premiére fois le ler janvier
2004 ou apres cette date doivent étre dntés d'un dispositif avertisseur de proximité
du sol & fonction d'évitement du relief explorant vers I'avant.

6.15.4 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 doivent

6-22 ¢C
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étre dotés d'un dispositif avertisseur de proximité du sol a fonction d'évstement du
relief explorant vers t'avant,

6,15-5 Tous les avions a turbomachfnes dorit la masse maximale au décollage certifiée
est égalé ou inférieure a 5 700 kg et qui sont autorisés a transporter plus de cing
passagers, mais pas plus de neuf, doivent étre dotés d'un dispositif avertisseur de
proximité du sol qui donne un avertissement dans ies situations indiquées au 8§
6 15-8, alinéas a) et c), et un avertissement de marge de franchissement du relief
insuffisante et qui a une fonction d'évitement du relief explorant vers l'avant.

6.15.6 Tous les avions a moteurs alternatifs dont la masse maximale au décollage
certifiée dépasse 5 700 kg ou qui sont autorisée a transporter plus de neuf passagers
doivent étre dotés d'un dispositif avertisseur de proximité du sol qui donne un
avertissement dans les situations indiquées au § 6.15.8, alinéas a) et c), et un
avertissement de marge de franchissement du relief insuffisante et qui a une fonction
d'évitement du relief explorant vers j'avant

6.15.7 Le dispositif avertisseur de proximité du sol doit donner automatiqguement et
en temps opportun a I'équipage de conduite un avertissement clair lorsque l'avion se
trouve dans une situation qui peut éire dangereuse du fait de la proximité de la
surface terrestre.

6.15.8 Sauf disposition contraire des présentes, le dispositif avertisseur de proximité
du sol doit donner un avertissement dans les situations suivantes :

aj vitesse verticale de descente excessive ;
b) taux excessif de rapprochement du relief ;
c) perte excessive d'altitude aprés un décolUge ou une remise des gaz ;
d) marge de franchissement du relief insuffisante, l'appareil n'étant pas en
configuration d'atterrissage ;
1) train d'atterrissage non verrouillé en position sortie
2) volets non en posn.on pour l'atterrissage ;

e} descente excessive au-dessous de la trajectoire d'alignement de descente aux
instruments.

Chapitre 6 mEquipement, instrumenta de bordel documents de voldu avions S-«
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6.16 Avions transportant des passagers — Sieges des membres de I'équipage de
cabine

5.16 1 Avions dont ie certificat de navigabilité individuel original a été délivré le ler
janvier 1931 ou aprés cette date tous les avions doivent étre équipés d'un siége
orienté vers l'avant ou vers l'arriere (2 moins de 1S" de Taxe 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 8§ 12,1 concernant
I’évacuation fl'urgence.

6.16.2 Avions dont le certificat de navigabilité individuel original a été délivré avant le
ler janvier 19S1

Tous les avions doivent étre équipés d'un siege orienté vers l'avant ou vers l'arriére |a
moins de 15* de i'‘axe longitudinal de l'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 § 12.1 concernant I'évacuation d'urgence.

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

6-16.3 Les sieges de I'équipage de cabine installés conformément aux dispositions des
§6.16.1 et 6.16.2 doivent étre placés a proximité des issues de secours, de plain-pied
et d’'autres types, selon ce que prescrit I'Etat d'immatriculation pour I'évacuation
d'urgence.

6.17 Emetteur de localisation d'urgence (ELI]
6.17.1 RESERVE

6.17.2 Sauf dans les cas prévus au 8§ 6,17.3, tous les avions autorisés a transporter
plus de 19 passagers doivent étre dotés d'au moini un ELT automatique ou Oeux EIT
de types quelconques.

6.17.3 Tous les avions autorisés a transporter plus de 19 passagers et dont le
certificat de navigabilité indiviuuel aura été délivré pour la premiere fois apres le ler
juillet Z008 doivent étre dotés :

a) d'au moins deux ELT, dont Irun sera automatique ; ou

6-24 ~
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b) d’au moins un ELT et de Y% capacité de satisfaire aux spécifications de la section
6.18.

L'ELT automatique n’est pas requis lorsqu'un autre systéme est utilisé pour satisfaire
aux spécifications de la section 6.18.

6.17.4 Sauf dans les cas prévus au § 6.17.5, tous les avions autorisés a transporter
jusqu'a 19 passagers doivent étre dotés d'au moins un ELT d'un tvpe quelconque.

6.17.5 Tous les avions autorisés a transporter jusqu'a 19 passagers et dont le
certificat de navigabilité individuel aura été délivré pour la premiére fois apres le ler
juillet 2008 doivent étre dotés d'au moins un ELT automatique.

6.17.6 L'équipement ELT placé a bord en application des § 6.17.2, 6.17.3, 6.17*4 et
6.17.S doit fonctionner conformément aux dispositions pertinentes du RAG 5004
Volume il

Un choix judicieux du nombre d'ELT, de leur type et de leur emplacement dans
I'aéronef et les systémes flottants de survie associés garantira ia plus grande
probabilité d'activation des ELT dans I'éventualité d'un accident en ce qui concerne
les aéronefs effectuant des vols au-dessus de l'‘eau ou de régions terrestres, y
compris les régions Darticuliérement difficiles pour les recherches et le sauvetage.
L'emplacement des émetteurs est un facteur clé dans la protection optimale des ELT
cuntre I'impact et le feu. L'emplacement des dispositifs de controle et de commande
des ELT automatiques fixes de méme que les procédures d’utilisation
correspondantes doivent aussi tenir compte de la nécessité ds détecter rapidement
toute activation accidentelle et faciliter lactivation manuelle par les membres de
I'équipage.

6.18 Localisation d’un avion en détresse

6.18.1 Tous les avions de masse maximale au décollage certifiée supérieure a 27 000
kg dont le premier certificat de nawgabiElté individus! aura été délivré le |ierjanvier
2021 ou aprés, transmettront de maniére autonome des informations a partir
desquelles l'exploitant peut déterminer une position au moins une fois par minute,

en cas de détresse, en conformité avec les dispositions de I’Appendice 9 du présent
reglement.

6-z5 K
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6.18.2 RESERVE

6.18.3 L'exploitant mettra les informations de position d’'un avion en détresse a la
disposition des entités appropries indiquées par I'aNAC

Les responsabilités des exploitants qui utilisent les services de tierces parties sont
décrites au 8§4,2.1,3.1,

6.13 Avions qui doivent étre équipés d’un systéme anticoilis on embarqué (ACAS II)

G.19 1 tous les avions a turbomachines ayant une masse maximale au décollage
certifiée supérieure a 5 700 kg ou autorisés a transporter plus de 19 passagers
doivent étre équipés d'un systeme anticollision embarqué (ACAS II).

6-19.2 RESERVE.

6.19.3 Le systéme anticoliision embarqué doit fonctionner conformément aux
dispositions pertinentes du RACI 500*1, Volume IV.

6.20 Spécifications relatives aux transpondeurs signalant I'altitude-pression

6.20.1 Tous les avions doivent étre équipés d'un transpondeur signalant l'altitude-
pression et fonctionnant conformément aux dispositions pertinentes du RACI 5004,
Voiume IV.

6.20.2 Tous les av ons dont te premier certificat de navigabilité individuel a été délivré
aprés le ler janvier 2009 doivent étre équipes d'une source de données d'aititude-
pression offrant une résolution d'au moins 7,62 m (25 ftj.

6.20.3 Tous les avions doivent étre équipés d'une source de données d'altitude-
presston offrant une résolution d'au moins 7,G2 m (25 ft).

G.20.4 L'Etat « en vol/au soi » doit étre communiqué au transpondeur mode S
lorsque l'aéronef est équipé d'un moyen automatique de déterminer cet Etat

Ces dispositions accrofitront |efficacité des systéemes anticoliision embarqués ainsi
gue celle des services de la circulation aérienne qui utilisent un radar mode S. En

6-26 jO _
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particulier, I'emploi d'une résolution d’au moins 7,62 m {25 ft) améliore sensiblement
la poursuite du vol.

Les réponses mode C des transpondeurs indiquent toujours l'altitude-pression par
échelons de 30,5 m (100 ft) quelle que soit la résolution de \asource de données.

6.21 Microphones

Tous les membres d'équipage de conduite qui doivent étre en service dans le poste
de pilotage communiqueront au moyen de microphones de téte ou de iaryngophones
en dessous du niveau ou de ['altitude de transition

6.22 Avions a turboréacteurs — Systéme d'avertissement de cisaillement du vent

explorant vers l'avant

6.22.1 Tous les avions a turboréacteurs dont la masse maximale au décollage certifiée
dépasse 5 700 kg ou qui sont autorisés a transporter plus de neuf passagers doivent
étre dotés d'un systeme d’avertissement de cisaillement du uent explorant vers
l'avant.

6.22.2 le systeme d'avertissement de cisaillement du vent explorant vers l'avant doit
étre capable de donner en temps opportun au pilote une indication visuelle et
sonore en cas de cisaillement du vent devant 'aéronef, ainsi que les informations de
nature a permettre au p'loie d'amorcer et de poursuivre en toute sécurité une
approche interrompue ou une remise des gaz ou d'effectuer au besoin une
manceuvre d'évitement. Le systéeme doit aussi prévenir le pilote en cas d'approche
des limites spécifiees pour Ila certification de I'équipement d'atterrissage
automatique, lorsque cet équipement est utilisé.

6.23 Tous avions pilotés par un seul pilote en régime de vol aux instruments (IFR)

ou de nuit

Pour l'approbation conformément aux dispositions du § 4.9.1, tous les avions pilotés
par un seul pilote en régime IFR ou de nuit doivent étre équipés :

a) d’'un pilote automatique en Etat de marche doté au moins des modes de tenue
d'altitude et de sélection de cap ;

b) d'un casque avec microphone monté sur tige ou i'équivalent ;

Chapitre 6 - Equipement. Instruments de bord et documents de vol des avions
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c¢) d'un dispositif d'affichage des cartes permettant de les lire quelle que soit la
lumiere ambiante.

6.24 Avions équipés de systéemes 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 systéemes de

vision combinés (CVS)

6.24.1 Lorsque des avions sont équipés de systemes HUD et/ou EV5, (‘utilisation de
ces systémes en vue d'obtenir des avantages opérationnels doit Etre approuvée par
I'"ANAC.

6.24.2 En approuvant ['utilisation opérationnelle de systémes d'atterrissage
automatique, HUD ou affichages équivalents, EVS, SVS ou CVS, t'ANAC veillera a ce
que :

3) I'équipement réponde aux exigence* appropriées de certification de navigabilité ;
b) I'exploitant ait procédé a une évaluation des risques de sécurité des opérations
appuyées par les systemes d'atterrissage automatique, HUD ou affichages
équivalents, Evs, SVS ou CVS ;

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

6.25 Sacoches de vol électroniques (EFB)

6.25.1 Equipement EFB

Lorsque des EFB portables sont utilisées a bord, I'exploitant dcu veiller a ce qu'elles
n'affectent pas la performance des systéemes de bord, j'équipement ou la capacité de
Piloter l'avion,

6.25.2 Fonctions EFB

6.25.2.1 Lorsque des EFB sont utilisées & bord d'un avion, I'exploitant doit:

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

6-2B
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b) établir et documenter les procédures pour l'utilisation du dispositif et de chacune
des fonctions EFB, ainsi que les exigences de formation s'y rappo'tant ;

c) veiller 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 vo!.

6.25.2.2 L'ANAC approuve l'utilisation opérationnelle des fonctions EFB servant a
assurer la sécurité de I'exploitation des avions.

6.25.3 Approbation opérationnelle des EFB
En approuvant l'utilisation des EFB, f'ANAC veille a ce que :
a) 1équipement EFB et ie matériel d’installation connexe, y compris les interactions

avec les systéemes de bord, s'il y a lieu, répondent aux exigences appropriées de
certification de navigabilité ;

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

c) I'exploitant ait établi les exigences en matiére de redondance des renseignements
(s'il y a Ireu) contenus dans et affichés par la ou les fonctions EFB ;

d) rexploitant 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 ait établi et documenté les procédures pour |'utilisation de I'EFB et de
la ou des fonctions EFB, et les exigences en matiére de formation s'y rapportant.

6-29
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CHAPITRE 7. EQUIPEMENT DE COMMUNICATION, DL NAVIGATION DE ET DE
SURVEILLANCE DES AVIONS

7.1 Equipement de communications

7.1.1 Les auions doivent étre dotés d'un équipement de radiocommunications
permettant :

a) des communications bilatérales, aux fins du control 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
prescrite I'Autorité compétente.

Les dispositions du 5 7.1.1 seront considérées tomme respectées s'il est démontré
gue les communications spécifiées dans ce paragraphe peuvent s'effectuer dans les
conditions normales de propagation radio de la route considérée.

7.1.2 L'équipement de radiocommunications prescrit au 5 7.1.1 doit permettre des
communications sur la fréquence aéronautique d'urgence 121,5 MHz.

7.1 3 Pour les vols en espace aérien ou l'équipement de communication doit
respecter une spécification RCP liée a la communication basée sur la performance
[PBC], outre I'équipement requis en vertu du § 7.1.1:

a) l'av an doit Etre doté d’un équipement de communication qui lui permettra de
respecter la ou les spécifications de RCP prescrites ;

b) le manuel de vol ou tout autre document de l'avion approuvé par I'Etat de
conception ou accepté par I'ANAC doit contenir des renseignements sur les
possibilités de ['avion en ce qui concerne la spécification RCP ; et

c) la LME de l'avion doit contenir des renseignements sur les possibilités de
I'avion en ce qui concerne la spécification RCP

7.1.4 Pour les vols en espace aérien ou une spécification RCP liée a ia PBC a été

prescrite, I'’ANAC s'assure que I'exploitant a établi et documenté :
a) des procédures normales et anormales, y compris des procédures d'urgence ;

Chapitre 7 m Equipement de eutnniunlcations et de navigation de hnn! des avions
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b) des exigences en matiere de qualification et de compétence des membres
de I'équipage de conduite qui tiennent compte des spécifications RCP
appropriées ;

cl un programme de formation pour le personnel concerné qui cadre avec les
opérations envisagées ; et

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

7.1.5 Pour les avions visés au 5 7.1.3, I'ANAC veille a ce qu'il existe des dispositions
appropriées pour :
a) la réception des comptes rendus d'observation de performance de
communication produits par les programmes de suivi établis en application du
RACI 5000, Chapitre 3, § 3.3.S.2 ; et

b) Inapplication 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.

7.2 EqQuipement de navigation

7.2.1 Tout avion doit étre doté d'un équipement de navigation qui lui permette de
voler conformément :

a) ason pian de vol exploitation ;

b] aux exigences des services de la circulation aérienne ; sauf dans le cas ou, en
I'absence d’instructions contraires du fournisseur des services de la navigation
aérienne, la navigation pour les vols effectués en VFR est accomplie par
référence visuelle a des repéres terrestres,

7.2.2 Pour les opérations visées par une spécification de navigation fondée sur les
performances (PBN) prescrite, outre I'équipement requis en vertu du § 7.21,:
a) l'avion doft étre doté d'un équipement de navigation qui lui permette de
respecter la ou les spécifications de navigation prescrites ;

b) des renseignements sur les possibilités de l'avion relativement a la ou aux
spécifications de navigation doivent figurer dans le manuel de vol ou un autre

7-2
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document de l'avion approuvé par I'Etat de conception ou accepté par I'ANAC
; et

c) des renseignements sur les possibilités de l'avion relativement a la ou aux
spécifications de navigation doivent figurer dans la LME.

7.2.3 Pour les opérations visées par une spécification de navigation PBN prescrite,
I'ANAC s'assure que l'exploitant a établi et documenté :
a} des procédures pour les situations normales et pour les situations
anormales, y compris des procédures d'urgence ;

b) des exigences en matiére de qualifications et de compétences des membres
d'équipage de conduite en conformité avec les spécifications de navigation
appropriées ;

c) un programme de 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.

La gestion électronique des données de navigation fait partie intégrante des
procédures pour les situations normales et les situations anormales.

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

7.2.5 Pour les vols dans des parties définies de l'espace aérien ou des spécifications
de performances minimales de navigation (MNPS) sont prescrites par accord régional
de navigation aérienne, les avions doivent étre dotés d'un équipement de navigation

qui :

X

a) indique en permanence a l'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) est autorisé par 'ANAC pour I'exploitation MNPS dont il s'agit.
7.2.6 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 appliqué entre le niveau de vol 290 et le niveau de vol 410, tout avion

7-3
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1
2)
3)

4)

b)
c)

de Cote d'ivoire
doit étre doté d'un équipement capable :

d'indiquer a I'équipage de conduite le niveau de vol que suit l'avion ;

de tenir automatiquement un niveau de vol sélectionné ;

de donner l'alerte a I'équipage de conduite en cas d'écart par rapport au
niveau de vol sélectionné. Le seuil d'alerte ne doit étre supérieur a £90 m (300

fo) ;
d'indiquer automatiquement l'altitude-pression ;

doit étre autorisé par I'ANAC a évoluer dans l'espace aérien dont il s'agit ;
doit présenter des performances de navigation verticale conformes a
I'Appendice 4 du présent reglement.

7.2.7 Avant de donner l'approbation RVSM prescrite au § 7.2.6, alinéa b), 'ANAC
s'assure que:

a)

b)

les performances de navigation verticale dont l'avion est capable satisfont aux
criteres spécifiés a I'Appendice 4 du présent reglement;

I'exploitant a établi des procédures appropriées en ce qui concerne les
pratiques et les programmes de maintien de la navigabilité (maintenance et
réparation) ;

I'exploitant a établi des procédures appropriées a suivre par les équipages de
conduite pour le vol en espace aérien RVSM.

Une approbation RVSM est valable dans le monde entier, étant entendu que toute
procédure d'exploitation propre a une région donnée doit figurer dans le manuel
d'exploitation ou dans les documents indicatifs pertinents destinés aux équipages.

7.2.8 L'ANAC, en consultation avec I'Etat d'immatriculation, s'il y a lieu, s'assure
gu'en ce qui concerne les avions visés au § 7.2.6, des dispositions appropriées ont été
mises en place pour :

a} la réception des comptes rendus de performance de tenue d'altitude produits

b)

par les agences de surveillance établies en application du § 3.3.5.1 du RACI
5005 ;

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

Chapitre 7 - Equipement de communications et de navigation de bord des avions
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7.2-9 Lorsque I'ANAC délivre une approbation RVSM & un exploitant, elle exige que
les performances de tenue d'altitude d'au moins deux avions de chaque groupe de
types d'aéronefs de I'exploitant soient surveillées au moins une fois tous les deux ans
ou a des intervalles de 1000 heures de voi par avion, si cette période est plus langue.
Lorsqu'un groupe de tvpes d'aéronefs d'un exploitant rre comprend qu’un seul avion,
la surveillance de cet avion s'effectue dans la période spécifiée.

Les données de surveillance issues dp n’importe quel programme de surveillance
régional conforme au RACI 5005, § 3.3.5.2, peuvent étre utilisées pour satisfaire a
cette obligation.

7.2.10 L'ANAC a établi des dispositions et des procédures veillant a ce que des
mesures appropriées soient prises a I'égard des aéronefs et des exploitants dont on
constate qu'ils utilisent I'espace aérien RVSM de I'Etat de Cbéte d'ivoire sans une
approbation RVSM valide.

7.2.11 Tout avion doit étre doié d'un équipement de navigation suffisant pour que, si
un élément de I'équipement tombe en panne a un moment quelconque du vol, le
reste de l'équipement permette de naviguer conformément aux dispositions du§
7.2.1 2t, le cas échéant, atelles des 57.2.2,7.2.5 et 7.2.6,

7.2.12 Pour les vols ou un atterrissage dans les conditions météorologiques de vol aux
instruments est prévu, les avions doivent étre dotés d’'un équipement radio capable
de recevoir des signaux propres a les guider jusqu'a un point a partir duquel ils
pourront effectuer un atterrissage b vue. L'équipement dont ils doivent étre dotés
leur permettra d obtenir ce guidage a chacun des aérodromes ou un atterrissage
dans les conditions météorologiques de vol aux instruments est prévu, ainsi qu'a tout
aérodrome de dégagement désigne.

7.3 Equipement de surveillance

7.3.1 Tout avion doit étre doté d'un équipement de surveillance qui lui permettra de
respecter les exigences des services de la circulation aérienne.

7.3.2 RESERVE
7.3.S RESERVE

7.3.4 RESERVE
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7.4 Installation

L'équipement doit étre installé de telle maniére qu'une panne d'un éiement servant a
la communication a la navigation, a la surveitiance ou a toute combinaison de ces
fonctions n'entraine pas ia panne d'un autre élément servant a l'une quelconque de
ces fonctions.

7.5 Gestion électronique des données de navigation

7.5.1 Un exploitant ne dnit emplover de données électroniques de navigation qui ont
été traitées pour application en vol et au soi si I'ANAC n'a pas approuvé les
procédures de l'exploitant visant a garantir que le traitement appliqué aun 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 veille & ce que l'exploitant continue de contrbler la méthode de
traitement et les produits.

7.5.2 Les exploitants doivent mettre en ceuvre des procédures qui garantissent la
diffusion en temps opportun de données électroniques de navigation a jour et
I'entrée de données non modifiées pour tous les aéronefs Qui en ont besoin.
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CHAPITRE 8. MAINTENANCE DES AVIONS

Dans le présent chapitre, le terme «avion» comprend les moteurs, les hélices, les
ensembles, les accessoires, les instruments, I'équipement et I'appareillage, y compris
I'équipement de secours.

Dans tout ie présent chapitre, il est question des spécifications de rEtat
d'immatriculation. Lorsque I'Etat de Céte d'ivoire n'est pas I'Etat d'immatriculation, il
peut étre nécessaire de prendre en compte les éventuelles spécifications
supplémentaires de I'Etat de Cote d'ivoire.

8.1 Responsabilités de I'exploitant en matiere de maintenance

8.1.1 En suivant des procédures acceptables pour I'ANAC, I'exploitant doit veiller a ce
que :

a) chaque avion qu'il exploite soit maintenu en état de navigabilité ;

b) I'équipement opérationnel et I'équipement de secours nécessaires pour un vol
prévu soient en bon état de fonctionnement;

c) le certificat de navigabilité de chaque avion qu'il exploite demeure valide.

8.1.2 Jusqu'au 4 novembre 2020, I'exploitant n'utilisera pas un avion s'il n'est pas
entretenu et remis en service par un organisme agréé conformément au § 8.7.

8.1.2. A partir du 5 novembre 2020, un exploitant ne doit pas utiliser un avion a
moins que sa maintenance, y compris tout moteur, hélice et piéce connexe, ne soit
effectuée :
a) par un organisme qui satisfait aux dispositions du RACI 4006, Partie 11, Chapitre
6, et qui soit agréé par I'ANAC soit agréé par un autre Etat contractant et
accepté par I'ANAC ;

b) I'ANAC n'autorise ni une personne ni un organisme non agrée qui ne satisfait
pas aux dispositions du RACI 4006, Partie 11, Chapitre 6.

8.1.3 RESERVE
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8.1.4 L'exploitant doit avoir recours a une personne ou a un groupe de personnes
pour veiller a ce que tous les travaux de maintenance soient effectués conformément
au manuel de contrdle de maintenance.

8.1.5 L'exploitant doit veiller a ce que la maintenance de ses avions soit effectuée
conformément au programme de maintenance.

8.2 Manuel de contréle de maintenance de I'exploitant

8.2.1 L'exploitant doit mettre a la disposition du personnel de maintenance et
d'exploitation intéressé, pour le guider dans I'exercice de ses fonctions, un manuel de
contr6le de maintenance (Manuel des spécifications de Maintenance de I'Exploitant
en abrégé MME) approuvé par I'ANAC et conforme au § 11.2. La conception et
I'application du manuel doivent respecter les principes des facteurs humains.

8.2.2 L'exploitant doit veiller a ce que le manuel de controle de maintenance soit
modifié selon les besoins de maniére a étre constamment ajour.

8.2.3 Des exemplaires approuvés par 'ANAC de toutes les modifications apportées au
manuel de contréle de maintenance de l'exploitant doivent étre communiqués sans
délai a tous les organismes et a toutes les personnes auxquels le manuel a été
distribué.

8.2.4 L'exploitant doit fournir a I'ANAC et a I'Etat d'immatriculation aux fins d'examen
et d'acceptation ou d'approbation si I'aéronef est immatriculé en C6te d'ivoire, un
exemplaire du manuel de contréle de maintenance et de tous les amendements ou
révisions dont ce manuel doit faire I'objet, et il doit incorporer dans ce manuel les
dispositions obligatoires dont I'ANAC ou I'Etat d'immatriculation exige l'insertion.

8.3 Programme d'entretien

8.3.1 L'exploitant doit mettre a la disposition du personnel de maintenance et
d'exploitation intéressé, pour le guider dans l'exercice de ses fonctions, un
programme d'entretien approuvé par I'Etat d'immatriculation, qui contient les
renseignements spécifiés au § 11.3. La conception et l'application du programme
d'entretien de l'exploitant doivent respecter les principes des facteurs humains.

Chapitre 8 - Maintenance des avions
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8.3.2 Des exemplaires de toutes les modifications approuvées apportées au
programme de maintenance doivent étre communiqués sans délai a tous les

organismes et a toutes les personnes auxquels le programme d'entretien a été
distribué.

8.4 Enregistrement de maintenance

8.4.1 L'exploitant doit veiller a ce que les enregistrements ci-aprés soient conservés
pendant les périodes mentionnées au § 8.4,2 :

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
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 l'avion ou de ses ensembles a potentiel entre révisions
imposé ;

e) situation actuelle de conformité de l'avion avec le programme de
maintenance;

f) enregistrements de maintenance détaillés, pour montrer que toutes les
conditions relatives a la signature de fiches de maintenance ont été remplies.

8.4.2 Les Etats dont il est question au § 8.4.1, alinéas a) a e), doivent étre conservés
pendant au moins 90 jours apres le retrait permanent du service du matériel auquel
ils se rapportent, et les Etats indiqués au § 8.4.1, alinéa f), doivent étre conservés
pendant au moins un an aprés la date de signature de la fiche de maintenance.

8.4.3 En cas de changement temporaire d'exploitant, les Etats doivent étre mis a la
disposition du nouvel exploitant. En cas de changement permanent d'exploitant, les
Etats doivent étre remis au nouvel exploitant.

Dans le contexte du 8§ 8.4,3, I'Etat d'immatriculation aura a déterminer ce qu'il
convient de considérer comme un changement temporaire d'exploitant en fonction
de la nécessité d'avoir prise sur tes enregistrements, ce qui dépendra de la possibilité
d'y accéder et de les mettre ajour.

8.4.4 A compter du 5 novembre 2020, les enregistrements conservés et transférés
conformément au § 8.4 doivent étre tenus sous une forme et dans un format qui en
assurent en permanence la lisibilité, la sécurité et l'intégrité.
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La forme et le format des enregistrements peuvent inclure, par exemple, des
supports papier, filmiques, électroniques, ou toute combinaison de ces supports

8.5 Renseighements sur le maintien de la navigabilité

8.5.1 L'exploitant d'un avion dont la masse maximale au décollage certifiée est
supérieure a 5 700 kg doit suivre et évaluer I'expérience de la maintenance et de
I'exploitation en ce qui concerne le maintien de la navigabilité et doit fournir les
renseignements prescrits par i'Etat d'immatriculation, en employant le systéeme que
spécifié dans le RACI 4006, Partie Il, § 4.2.3, alinéa f), et 4.2.4.

8.5.2 L'exploitant d'un avion dont la masse maximale au décollage certifiée est
supérieure a 5 700 kg doit obtenir et évaluer les renseignements et les
recommandations relatifs au maintien de la navigabilité diffusés par l'organisme
responsable de la conception de type, et mettra ensuite en oeuvre les mesures jugées
nécessaires, selon une procédure acceptable pour I'Etat d'immatriculation.

8.6 Modifications et réparations

Toutes les modifications et réparations doivent étre conformes a des reglements de
navigabilité acceptables pour I'Etat d'immatriculation. Des procédures doivent étre
établies pour assurer la conservation des renseignements attestant le respect des
reglements de navigabilité.

8.7 Organisme de maintenance agréé

A compter du 5 novembre 2020, un organisme de maintenance agréé se conformera
aux dispositions du RACI 4006, Partie 1, Chapitre 6 - Agrément des organismes de
maintenance.

8.7.1 Délivrance d'un agrément
(Applicable jusqu'au 4 novembre 2020)

8.7.1.1 L'agrément par I'ANAC d'un organisme de maintenance dépend de la capacité
de l'organisme demandeur de démontrer qu'il satisfait aux prescriptions du § 8.7 du
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présent réglement, et aux dispositions applicables du RACI 8002 concernant les
organismes de maintenance agréeés.

8.7.1.2 Le document d'agrément contient au moins les renseignements suivants :

a) nom et emplacement de lI'organisme ;
b) date de délivrance et période de validité ;
c} conditions de l'agrément.

8.7.1.3 Le maintien de la validité de l'agrément dépend de la capacité de I'organisme
de continuer a respecter les prescriptions du § 8.7, du présent reglement et les

dispositions applicables du RACf 8002 concernant les organismes de maintenance
agreéeés.

8.7.2 Manuel de procédures de I'organisme de maintenance
(Applicable jusqu'au 4 novembre 2020}

L'exploitant doit soumettre un manuel de procédures de maintenance a i'ANAC pour
approbation, dans le cadre du processus d'agrément de son organisme de
maintenance.

La copie approuvée de son manuel de procédures de maintenance sera fournie
également a I'ANAC, ainsi que toutes ses modifications.

8.7.2.1 L'organisme de maintenance doit mettre a la disposition du personnel de
maintenance intéressé, pour le guider dans I'exercice de ses fonctions, un manuel de
procédures approuvé par I'ANAC contenant les renseignements suivants, qui peut
étre publié en plusieurs parties distinctes :
a) une description générale de I'étendue des travaux autorisés au titre des
conditions d'agrément de l'organisme ;
b) une description des procédures et du systéme d'assurance de la qualité ou
d'inspection de l'organisme exigés par le §8.7.4 ;
c) une description générale des installations de I'organisme ;
d) les noms et fonctions de la ou des personnes dont il est question au § 8.7.6.1 ;
e) une description des procédures d'établissement de la compétence du
personnel de maintenance conformément au §8.7.6.3 ;
f) une description de la méthode a utiliser pour établir et conserver les
enregistrements de maintenance exigés par le 8 8.7.7 ;

Chapitre 8 - Maintenance des avions
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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
pouvoirs ;

i) une description des éventuelles procédures supplémentaires suivies pour
respecter les procédures et les spécifications de maintenance des exploitants ;

j) une description des procédures a suivre pour respecter les spécifications du
chapitre 4 des § 4,2.3, alinéa f} et 4.2.4 du RACI 4006, Partie 11, relatives a la
communication des renseignements d'ordre opérationnel ;

k} une description des procédures a suivre pour recevoir et évaluer toutes les
données de navigabilité nécessaires du titulaire du certificat de type ou de

I'organisme de conception de type, ainsi que pour modifier ces données et les
diffuser a l'intérieur de l'organisme de maintenance.

8.7.2.2 L'organisme de maintenance doit veiller a ce que le manuel de procédures
soit modifié selon les besoins de maniere a étre constamment a jour.

8.7.2.3 Des exemplaires de toutes les modifications approuvées par I'ANAC apportées
au manuel de procédures doivent étre communiqués sans délai a tous les organismes
et atoutes les personnes auxquels le manuel a été distribué, y compris a I'ANAC.

8.7.3 Gestion de la sécurité

(Applicable jusqu'au 4 novembre 2020)

Le RACI 8002 contient des dispositions relatives a la gestion de la sécurité concernant
les organismes de maintenance agréés.

8.7.4 Procédures de maintenance et systéeme d'assurance de la qualité

(Applicable jusqu'au 4 novembre 2020)

8.7.4.1 L'organisme de maintenance doit établir des procédures qui garantissent de
bonnes pratiques de maintenance et le respect de toutes les dispositions pertinentes
du présent chapitre et qui soient acceptables pour I'ANAC dans le cadre de la
délivrance de l'agrément.

8.7.4.2 L'organisme de maintenance doit veiller au respect du § 8.7.4.1 en mettant en
place soit un systéeme indépendant d'assurance de la qualité lui permettant de
vérifier la conformité avec les procédures et le bien-fondé de celles-ci, soit un
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systeme d'inspection Iui permettant de s'assurer que tous les travaux de
maintenance ont été effectués convenablement.

8.7.5 Installations

(Applicable jusqu'au 4 novembre 2020)

8.7.5.1 Les installations et I'environnement de travail doivent convenir aux taches a
effectuer.

8.7.5.2 L'organisme de maintenance doit disposer des données techniques, des
équipements, des outils et des matériaux nécessaires a l'exécution des travaux pour
lesquels il a été agréé.

8.7.5.3 Des installations doivent étre prévues pour le stockage des piéces de
rechange, des équipements, des outiis et des matériaux. Les conditions de stockage
doivent garantir la sGreté des articles entreposés et éviter qu'ils ne se détériorent ou
soient endommagés.

8.7.6 Personnel
(Applicable jusqu'au 4 novembre 2020}

8.7.6.1 L'organisme de maintenance doit désigner une ou plusieurs personnes dont
les responsabilités comprennent celles de veiller a ce que l'organisme respecte les
dispositions du § 8.7, qui concernent les organismes de maintenance agréés.

8.7.6.2 L'organisme de maintenance doit employer le personnel nécessaire a la

planification, a I'exécution, a la supervision, a l'inspection et a l'acceptation des
travaux a effectuer.

8.7.6.3 La compétence du personnel de maintenance doit étre établie selon une
procédure et en fonction d'un niveau acceptable pour I'ANAC. Les personnes qui
signent les fiches de maintenance doivent avoir les qualifications exigées par le RACI
2000.

8.7.6.4 L'organisme de maintenance doit veiller a ce que tout le personnel de
maintenance recoive une formation initiale et une formation périodique qui
conviennent aux taches et aux responsabilités qui lui sont attribuées. Le programme
de formation établi par I'organisme de maintenance doit comprendre une formation

Chapitre 8 - Maintenance des avions
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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.

8.7.7 Enregistrements

(Applicable jusqu'au 4 novembre 2020)

8.7.7.1 L'organisme de maintenance doit conserver des enregistrements détaillés des
travaux de maintenance afin de prouver que toutes les conditions relatives a la
signature d'une fiche de maintenance ont été respectées.

8.7.7.2 Les enregistrements exigés par le § 8.7.7.1 doivent étre conservés pendant
une période d'au moins un (1) an apres la signature de la fiche de maintenance.

8.8 Fiche de maintenance

8.8.1 Jusqu'au 4 novembre 2020, une fiche de maintenance sera remplie et signée
pour certifier que les travaux de maintenance ont été effectués de fagon satisfaisante
et conformément aux données approuvées et aux procédures décrites dans le
manuel de procédures de I'organisme de maintenance.

8.8.1 A compter du 5 novembre 2020, lorsque les travaux de maintenance sont
effectués par un organisme de maintenance agréé, celui-ci doit remplir une fiche de
maintenance conformément a au RACI 4006, Partie 2, Chapitre 6, section 6.8.

8.8.2 A compter du 5 novembre 2020, lorsque les travaux de maintenance en ligne ne
sont pas effectués par un organisme de maintenance agréé, une personne titulaire
d'une licence délivrée conformément au RACI 2000 doit remplir et signer la fiche de
maintenance pour certifier que les travaux de maintenance ont été effectués de
facon satisfaisante et conformément aux données approuvées et aux procédures
acceptables pour I'ANAC.

8.8.3 Jusqu'au 4 novembre 2020, une fiche de maintenance comprendra :

a) les détails essentiels des travaux effectués, y compris la mention détaillée des
données approuvées qui ont été utilisées ;

b) la date a laquelle ces travaux ont été effectués ;

Chapitre 8 - Maintenance des avions
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c) le cas échéant, le nom de lI'organisme de maintenance agréé ;

d) le nom de la personne ou des personnes qui ont signé la fiche.
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8.8.3 A compter du 5 novembre 2020, une fiche de maintenance doit comprendre au

moins :

a) les détails essentiels des travaux effectués, y compris la mention détaillée des

données approuvées qui ont été utilisées ;
b) la date a laquelle ces travaux ont été effectués ;
c) le cas échéant, le nom de l'organisme de maintenance agréé ;
d) le nom de la personne ou des personnes qui ont signé la fiche.
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CHAPITRE 9. EQUIPAGE DE CONDUITE DES AVIONS

9.1 Composition de I'équipage de conduite

9.1.1 L'équipage de conduite ne doit étre inférieur, en nombre et en composition, a
celui que spécifie le manuel d'exploitation. En pius de I'équipage minimal de conduite
spécifié dans le manuel de vai, ou dans tout autre document associé au certificat de
navigabilité, j'‘équipage de conduite doit comprendre les membres d'équipage de
conduite qui peuvent étre nécessaires suivant le type de l'avion utilisé, le type
d'exploitation considéré et la durée du vol entre les points ou s'effectue la releve des
équipages de conduite.

9.1.2 Opérateur radio navigant

L'équipage de conduite doit comprendre au moins une personne titulaire d'une
licence en état de validité, délivrée ou validée par i'ANAC [l'autorisant a manipuler
l'appareillage d'émission radio qui doit étre utilisé

9.1.3 Mécanicien navigant

Lorsqu'un poste distinct aura été prévu pour un mécanicien navigant dans les
aménagements de l'avion, lI'équipage de conduite doit comprendre au moins un
mécanicien navigant spécialement affecté a ce poste, & moins que les fonctions
attachées a ce poste puissent étre remplies de maniére satisfaisante par un autre
membre de I'équipage de conduite, titulaire d'une licence de mécanicien navigant,

sans nuire a l exercice de Ses fonctions normales.

9.1.4 Navigateur

L'équipage de conduite doit comporter au moins un membre titulaire d'une licence
de navigateur sur tous les vols pour lesquels TANAC détermine que les pilotes ne
peuvent assurer convenablement, de feur poste, la navigation nécessaire a
I'exécution du vol dans des conditions de sécurité.

9-1
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9.2 Consignes aux membres d'équipage de conduite pour les cas d'urgence

Pour chaque type d'avion, l'exploitant doit indiquer 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 d'instruction de
I'exploitant doit comporter un stage annuel d'entrainement a j'exécution de ces
fonctions et il y sera prévu la formation a I'emploi de I'équipement d'urgence et de
secours dont l'usage est prescrit a bord et des exercices d'évacuation d'urgence de
l'avion.

9.3 Programmes de formation des membres d'équipage de conduite

9.3.1 L'exploitant doit établir et tenir a jour un programme de formation au sol et en
vol approuvée par I'ANAC, qui doit garantir que chaque membre de I'équipage de
conduits recoit une formation lui permettant de s'acquitter des fonctions qui lui sont
confiées, Le programme de formation :

a) pr voie des moyens de formation au sol et en vol ainsi que des instructeurs
ddment qualifiés, comme il aura été déterminé par I'ANAC;

b) comprend un stage d'entrainement au sol et en vol sur le ou ies types d'avions
a bord desquels le membre d'équipage de conduite doit exercer ses fonctions ;

c) porte sur la coordination des taches des membres de I'équipage de conduite et
comprendra des exercices sur tous les types de situations d'urgence et de
situations anormales résultant d'un mauvais fonctionnement, d'un incendie ou
d’autres anomalies affectant le ou ies moteurs, la cellule ou les systémes de
l'avion ;

d) inclue une formation a la prévention des penes de contrble et aux manoeuvres
de rétablissement (UPRT) ;

g) porte également sur les connaissances et les aptitudes relatives aux
procédures de vol a vue et de vol aux instruments pour la zone d'exploitation
envisagée sur la cartographie, sur les performances humaines, facteurs
humains, y compris 1a gestion des menaces et des erreurs, ainsi que sur le
transport des marchandises dangereuses ;

fl garantit que chague membre d'équipage de conduite connait ses fonctions et
sait comment elles se relient a celles des autres membres de I'équipage de
conduite, notamment en ce qui concerne les procédures anormales ou
d'urgence ;

g) estdonné aintervalles réguliers conformément aux dispositions du RACI 3006.
Chapitre N et comprend une évaluation de la compétence.

9-2
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Le 8§ 4.2.5 interdit la simulation en cours de vol de situations d'urgence ou de
situations anormales lorsqu’il y a des passagers ou des marchandises a bord.

Le programme du stage a intervalles réguliers prévu aux § 9.2 et 9.3 peut varier et ne
doit pas nécessairement étre aussi étendu que l'instruction initiale donnée pour un
type d’avion determiné.

9.3.2 La nécessité d'un entrainement périooique en vgl sur un type donné d'avion
doit étre considérée comme satisfaite :

a) par l'emploi, dans la mesure jugée possible par I'ANAC, d'un simulateur
d'entrainement au voi approuvé par I'ANAC a cette fin ;

b) par I'exécution, dans les délais appropriés, du contréle de compétence pour ce
tyoe d'avion spécifié au § 9.4.4.

Le chapitre D du RAO 3011 contient des éléments Indicatifs sur la composition des
programmes rte formation des membres d'équipage de conduite-

9.4 Qualifications

9.4.1 Expérience récente du pilote commandant de bord et du copiEote

9.4.1.1 L'exploitant ne doit pas confier le décollage et l'atterrissage d'un type ou
d'une variante de type d’avion a un pilote commandant de bord ou un copilote qui
n a pas été aux commandes dans au moins trois décollages et atterrissages au cours
des 90 jours précédents, sur 3 méme type d'avion ou sur un simulateur de vol
approuvé a cet effet.

9.4.1.2 Quand un pilote commandant de bord ou un copilote pilote plusieurs
variantes du méme type dJavion ou différents types d'avion ayant des
caractéristiques similaires du point de vue des procédures d'utilisation, des systémes
et de la manceuvrabilité, 'ANAC décide des conditions auxquelles les spécifications
du § 9.4.1.1 pour chaque variante ou chaque type d'avion peuvent étre combinées.

9.4.2 Expérience récente du pilote de reléve en croisiere
9.4.2.1 L'exploitant ne doit pas affecter un pilote au poste de pilote de reléeve en

croisiére sur un type ou une variante de type d'avion si, dans les 90 jours précédents,
ce pilote :

Chapitre 9 - Equipage de conduite du avions
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a] n'a pas rempli les fonctions de pilote commandant de bord, de copilote ou de
pilote de reléve en croisiere sur le méme type d’avion ;ou

b] n'a pas recu de formation de recyclage en pilotage comprenant des
procédures normales, anormales et d'urgence propres au vol en croisiére sur
le méme type d'avion ou sur un simulateur de vol approuvé a cet effet, et s'il

ne s'est pas exercé a exécuter des procédures d'approche et d'atterrissage,
exercice qu'il peut avoir fait en qualité de pilote qui n'est pas aux commandes.

9.4.2.2 Quand un pilote de reléve en croisiere pilote plusieurs variantes du méme
tvpe d'avion ou différents tvpes d'avions ayant des caractéristiques similaires du
point de vue des procédures d'utilisation, des systemes et de la manceuvrabilité,
I'ANAC doit décider des conditions auxquelles ies spécifications du § 9.4.2.1 pour
chaque variante ou chaque type d’auion peuvent étre combinées,

9.4.3 Pilote commandant de bord — Qualification de région, de route et d'aérodrome

9.4.3.1 L'exploitant ne doit pas confier a un pilote les fonctions de pilote
commandant de bord d'un avion sur une route ou un troncon de route pour lesquels
il ne posséde pas de qualification en cours de validité tant que ce pilote ne remplira
pas les conditions stipules aux §9.43.2 et 9.4.3.3,

9.4.3.2 Le pilote doitdémontrer a i*exploitant qu'il a une connaissance suffisante :

a) de la route a parcourir et des aérodromes a utiliser ; ces connaissances
devront porter sur :

1) le relief et les altitudes minimales de securité ;

2) les conditions météorologiques saisonnieres ;

3) les installations, services et procédures de météorologie, de
télécommunications et de la circulation aérienne ;

4) les procédures de recherche et de sauvetage ;

5) ies installations et procédures de navigation, y compris les procédures
éventuelles de navigation sur de grandes distances, pour la route sur
laquelle le vol doit étre effectué ;

b) des procédures applicables au survol des zones a population dense et a forte
densité de circulation, aux obstacles, a la topographie, au balisage lumineux et
aux aides d'approche ainsi que des procédures d'arrivée, de départ, d'attente,
des procédures d'approche aux instruments et des minimums d'utilisation
applicables.

Chaplrrs 9 mEquipage de tondu lI> des avinxi
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9.4.3.3 Un pilote commandant de bord doit effectuer réellement une approche sur
chaque aérodrome ée la route ou l'atterrissage a lieu, accompagné d'un pilote
qgualifié pour cet aérodrome, soit en tant que membre de I'équipage de conduite, soit
en tant qu'observateur dans ie poste de pilotage, a moins :

a) que rapproche ne s'effectue pas au-dessus d’'un terrain difficile et que les
procédures d'approche aux instruments et les aides dont dispose le pilote
soient analogues a celles qui 'ui sont familiéres, et qu'une marge approuvée
par I'ANAC soit ajoutée aux minimums opérationnels normaux ou qu'on ait
une certitude raisonnable que l'approche et l'atterrissage puissent se faire
dans les condit ons météorologiques de vol a vue ;

b) que la descente a partir de l'altitude d'approche initiale puisse étre Effectuée
de jour dans les conditions météorologiques de vol avue ;

c) que l'exploitant ne donne au pilote commandant de bord une qualification
pour |'aérodrome en question a l'aide d'une représentation visuelle
convenable ; ou

d) que l'aérodrome en question ne soit trés proche d'un autre aérodrome pour

lequel le pilote commandant de bord détient une qualification.

9.43-4 L'exploitant doit consigner, d'une maniére satisfaisante pour I’ANAC, la
gualification du pilote et la facon dont cette qualification a été acquise.

9.4 3.5 Un exploitant ne doit pas continuer a utiliser un pilote comme pilote
commandant de bord sur une route ou dans une région spécifiée par I'exploitant et
approuvée par I'ANAC si, dans les 12 mois précédents, ce pilote n'a pas effectué au
moins un voyage en tant que pilote membre de I'équipage de conduite, pilote
inspecteur ou observateur dans le poste de pilotage- :

a] dans la région spécifiée ; et
b] le cas échéant, sur toute route pour laquelle des procédures a appliquer ou

des aérodromes a utiliser pour le décollage ou l'atterrissage exigent des
aptitudes ou des connaissances spécialns.

9.4,3.6 Si plus de 12 mois se sont écoulés sans que le pilote commandant de bord ait
fait un tel voyage sur une route passant a proximité immédiate et au-dessus dJune

a

zone de relief analogue, dans une région, sur une route ou & un aérodrome ainsi

spécifié, et s'il ne s’est pas exerce a exécuter les procédures en question sur un
appareil de formation satisfaisant a cette fin, il doit de nouveau, avant de reprendre

Chapitre 9 - Equipage de conduite des avluns
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ses fonctions de pilote commandant de joord dans cette région ou sur cette route, se
gualifier conformément aux discositions des § 9.4,3.2 et 9.4,3.3.

9.4.4 Contrb6le de la compétence des pilotes

9.4.4.1 L'exploitant doit veiller a ce que la technique de pilotage et l'aptitude a
exécuter les procédures d'urgence soient vérifices de telle maniére que la
compétence de ses pilotes soit établie sur chaque tvpe ou variante de type d'avion.
Lorsque les vols doivent étre exécutés selon les régies de vol aux instruments,
I'exploitant doit veiller a ce que ses pilotes démontrent leur aptitude a observer ces
régies, soit devant un pilote examinateur de I'exploitant, soit devant un inspecteur en
vol de I'’ANAC. Ces contrbles doivent étre effectués au moins deux fois au cours de
chaque période d'un an. Deux contréles de ce tvpe, lorsqu'ils comportent des
épreuves semblables et sont effectués a moins de quatre mois d'intervalle, ne
suffiront pas a répondre a cette spécification.

9.4.4.2 Quand un exploitant affecte des membres d’équipage de conduite a plusieurs
variantes du méme type d'avion ou a différents types d'avions ayant des
caractéristiques similaires du point de vue des procédures d'utilisation, des systémes
et de la manoeuvrabllité, 'ANAC décide des conditions auxquelles les spécifications
du §9.4.4.X pour chaque variante ou chaque tvpe d'avion peuvent étre combinées,

9.4.5 Les vols monopiiotes en régime de vol aux instruments (IFR) ou de nuit ne sort
pas autorisés én Cote d'ivoire

9.4.5.1 Non applicable
9.4.5.2 Non applicable

9.4.5.3 Non applicable.

9.5 Equipement de I'équipage de conduite

Un membre d'équipage de conduite titulaire d'une licence dont il ne peut exercer les
privileges qu'a condition de porter des verres correcteurs doit avoir a sa portée des
verres correcteurs de rechange lorsqu'il doit exercer les priviieges de sa licence.

9-6
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CHAPITRE 10. AGENT TECHNIQUE D'EXPLOITATION

10.1 Délivrance de licence ou attestation aux agents techniciens d'exploitation

Les agents techniques d’exploitation employés dans le cadre de méthodes
approuvées de contrble et de supervision des vols doivent étre titulaires d'une

licence ou d'une attestation délivrée par I’ANAC.

10.2, Acceptation d'une attestation de qualification

L'ANAC exige que les personnes titulaires d'une attestation de qualification

répondent au minimum aux dispositions du RACI 2000

10.3 Affectation d'un agenttechnique d'exploitation

Un agent technique d'exploitation ne recevra Une affectation que s'il a :

s) suivi de maniére satisfaisante et complete un cours de formation de
I'exploitant, portant sur tous les éléments de la méthode approuvée de
controle et de supervision des vols spécifiée au §4.2.13 ;

Le chapitre D du RACI 3011 contient des éléments indicatifs sur la composition
des programmes de formation des agents techniques d'exploitation.

b) dans les 12 mois précédents, effectué au moins un vol de qualification, dans le
poste de pilotage d'un avion, au-dessus d'une région dans laquelle il est
autorisé a assurer la supervision des vols. Ce vol doit comprendre des
atterrissages sur le plus grand nombre d'aérodromes possible ;

Lors du vol de qualification, lI'agent technique d’exploitation doit étre en mesure
de surveiller de pres le systeme d'intercommunication et les
radiocommunications de jéquipage de conduite et d'observer les actions de
I'équipage de conduite.

10-1
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prouvé a l'exploitant qu'il connait :

1) la teneur du manuel d’expioitation décrit a j'Appendice 2 du présent
reglement ;

2) l'équipement radio des avions utilisés ;

3) I'équipement de navigation des avions utilisés ;

prouvé a l'exploitant qu'il connait les détails suivants au sujet des vols dont il
est chargé et des régions dans lesquelles il est autorisé a superviser les vols :

1) conditions météorologiques saisonniéres et sources ae renseignements
meétéorologiques ;

2) effets des conditions météorologiques sur le réception radio a bord des
avions utilisés;

3) particularités et limites d'emploi de chacun des systemes de navigation
utilisés par I'exploitant ;

4) instructions relatives au chargement des avions ;

prouvé & l'exploitant qu’'il possede les connaissances et les aptitudes en
matiere de performances humaines, facteurs humains qui sont applicables aux
fonctions d'agent technique d'exploitation ;

prouvé hl'exploitant qu’il est a méme de remplir les fonctions spécifiées au §
4.6,

10.4 Maintien au courant de l'agent d'exploitation affecté

L'exploitant doit s'assurer que tout agent technique d'exploitation qui a recu une
affectaiion soit au courant a tout moment de tous les aspects de I'exploitation qui se

rapportent a son affectation, v compris les connaissances et les aptitudes en matiere
de performances humaines.

10.5 Aucun agent technique d'exploitation ne doit reprendre son service s'il est resté
12 nmx .s consécutifs ou plus sans exercer, a moins qu'il ne satisfasse aux dispositions
du § 10.3.

10-2
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CHAPITRE 11. MANUELS, LIVRES DE BORD ET ENREGISTREMENTS

Les manuels, livres de bord et enregistrement supplémentaires énumérés ci-dessous
rentrent dans le cadre du présent Réglement mais ne figurent pas dans ce chapitre :
m Relevés du carburant et du lubrifiant — voir § 4.2,10
enregistrement de maintenance — voir § 8.4
Relevés du temps de vol, des périodes de service de voi, des perlodes de
service et des périodes de repos — voir §4.10.8
e 'Fiches de préparation de vol — voir §4,3
m Plans de vol exploitation — voir §4,3.3 1
Etat des qualifications de route et des qualifications d'aéroport du pilote
commandant de bord — voir § 9.4.3.4.

11.1 Manuel de vol

a) Un exploitant doit conserver un manuel de vol a jour approuvé par I'Etat de
conception, ou tout autre document équivalent, pour chaque avion qu'il
exploite.

b) Un exploitant doit procéder a la mise a jour du manuel de voi en y apportant
les changements rendus obligatoires par I'Etat de conception.

11.2 Manuel de contréle de maintenance de I'exploitant

Le manuel de contréie de maintenance de l'exploitant prévu par le 5 B.2, qui peut
étre publié en parties distinctes, doit contenir les renseignements suivants :

a) une description des procédures exigées par le § 8.1.1, comprenant, s'il y a lieu :

1] une description des arrangements administratifs entre I'exploitant et
l'organisme de maintenance agréeé ;

2} une description des procédures de maintenance et des procédures
relatives a rétablissement et a la signature des fiches de maintenance
lorsque les travaux sont effectués dans le cadre d'un systéme autre que
celui d'un organisme de maintenance agréé ;

b) les noms et fonctions de la ou des personnes dont il est question au § 8.1.4 ;

Chapitre-11 m Manuels, livres de bord et enregistrements
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un renvoi au programme d'entretien dont il est question au § 8.3.1 ;

d) jusqu'au 4 novembre 2020,. une description des méthodes a employer pour établir

d)

f)

9)

h)

t)

)
K)

et conserver les enregistrements de maintenance de l'exploitant exigés par le 8
8.4;

a compter du 5 novembre 2020, une description des méthodes a employer pour
établir et conserver les enregistrements de maintien de la navigabilité de
I'exploitant exigés par le § 8,5;

une description des procédures a utiliser pour suivre et évaluer I'expérience de la
maintenance et de I'exploitation et communiquer des données a ce sujet
conformément au 88.5 1 ;

une description des procédures d suivre pour respecter les spécifications du
chapitre A des 8§ 4.Z.3, alinéa f) et 4.2.4 du RACI 4005, Partie II, relatives a la
communication des renseignements d'ordre opérationnel ;

une description des procédures a suivre pour respecter le § 8.5.2, concernant
I'évaluation des renseignements relatifs au maintien de la navigabilité et la mise
en application des mesures éventuellement jugées nécessaires ;

une description des procédures a suivre pour mettre en application les mesures
gui découlent des renseignements obligatoires relatifs au maintien de Ila
navigabilité ;

une description de I'établissement et de la tenue d'un systéme d'analyse et de
suivi permanent au fonctionnement et de I'efficacité du programme d'entretien
qui permette de corriger toute lacune que ce programme pourrait présenter ;

une description des typeset des modéies d'avion auxquels le manuel s'applique ;

une description des procédures mises en place pour veiller a ce que les pannes
nuisant a la navigabilité soient enregistrées et rectifiées ;

une description des procédures a suivre pour notifier a | ANAC les cas importants
survenus en serv-ce.

11.3 Programme d'entretien

11.3.1 Le programme d'entretien de chaque avion, qui est prévu par le § 8.3, doit
contenir les renseignements suivants :

a)

b)

les taches de maintenance et les intervalles auxquels elles doivent étre Effectuées,
compte tenu de l'utilisation prévue de l'avion ;
le cas échéant, un programme de maintien de l'intégrité structurale ;

11-2
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c) les procédures permettant de modifier les dispositions des alinéas a) et b) ci-
dessus, ou de s'en écarter;

d) ie cas échéant, une description du programme de surveillance de I|'état et de
fiabilité des systémes et éléments de bord ainsi que des moteurs.

11.3.2 Les taches et les intervalles de maintenance qui ont été spécifiés comme
obligatoires dans l'approbation de ia conception de type doivent étre indiqués
comme tels.

11.3.3 Le programme d'entretien doit étre fondé sur des renseignements fournis par
I'Etat de conception ou par l'organisme responsable de la conception de type, ainsi
que sur toute expérience complémentaire applicable.

11.4 Carnet de route

11.4.1 Le carnet de route d'un avion doit inclure au moins les informations suivantes :

Nationalité et immatriculation de I'avion
Date

Noms des membres de I'équipage
Affectation des membres de I'équipage
Lieu de départ

Lieu d'arrivée

Heure de départ

Heure d'arrivée

Heures de vol

10. Nature du vol (privé, travail aérien, transport régulier ou non régulier)
11.Incidents et observations (s'il y a lieu}
12.Signature de la personne responsable

© ® N ok wDNRE

11.4.2 Les inscriptions au carnet de route doivent étre effectuées au fur et a mesure,
al'encre ou au crayon indélébile.

11.4.3 L'exploitant doit conserver les carnets de route, une fois remplis, pour
permettre d'avoir un relevé complet des vols effectués au cours des six derniers mois.

Chapitre 11 - Manuels, Livres de bord et enregistrements
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11.5 Etats de I'équipement de secours et de sauvetage transporté a bord

A tout moment, les exploitants doivent pouvoir communiquer sans délai, aux centres
de coordination de sauvetage, des listes indiquant I'équipement de secours et de
sauvetage transporté a bord de ceux de leurs avions qui effectuent des vols
internationaux. Les indications doivent comprendre 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 ie type de

I'équipement radio portatif de secours et les fréquences utilisées.

11.6 Enregistrements provenant des enregistreurs de bord

En cas d'accident ou d'incident survenant a i‘avion, I'exploitant doit assurer, dans 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, la conservation des enregistreurs
de bord en cause, ainsi que leur garde en lieu sdr, jusqu'a ce qu'il en soit disposé
conformément aux spécifications enquéte accidente RAC1 BEA.

Chapitre 11 - Manuels, livres de bord et enregistrements
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CHAPITRE 12. EQUIPAGE DE CABINE

12.1 Fonctions attribué« en cas d'urgence

L'exploitant doit déterminer, avec |'approbation de I'ANAC et d'aprés le nombre de
sieges ou le nombre de passagers transportés, I'effectif minimal de [‘Equipage de
cabine nécessaire dans chaque type d'avion pour effectuer une évacuation sdre et
rapide, et les fonctions qui doivent étre exécutées en cas d'urgence ou lorsque la
situation nécessite une évacuation d'urgence. L'exploitant doit attribuer ces fonctions
pour chaque type d'avion.

12.2 Présence de membres de I|'éou’page de cabine aux postes d'évacuation

d'urgence

Chaque membre de I'équipage de cabine auquel ont été attribuées des fonctions
relatives a I'évacuation d'urgence doit occuper un siége installé conformément au*
dispositions du § 6.16 pendant le décollage et j'atterrissage et toutes les fois oue le
pilote commandant de dord en donne l'ordre.

123 Protection des membres de I'équipage de cabine pendant le vol

Chaque membre de I'équipage de cabine doit occuper un siege et boucler 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 donne I'ordre.

La disposition ci-dessus n'‘empéche pas le pilote commandant de bord d'ordonner
gue la ceinture de sécurité seulement soit bouclée, a d'autres moments que pendant
le décollage et I'atterrissage.

12.4 Formation

Lexpioitant doit établir et tenir a jour un programme de formation approuvé par
I'ANAC, qui doit étre suivi par toute personne a laquelle sont attribuées des fonctions
de membre d'équipage de cabine, avant sa prise de fonctions. Les membres
d'équipage de cabine doivent suivre chaque année un programme de formation.
L'exploitant doit veiller, par ces programmes de formation, & ce que chaque personne

diapitTE 12- Equipage rie cabine
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a) ait la compétence voulue pour remplir les fonctions en matiere de sécurité
qui sont attribuées aux membres de I'équipage de cabine en cas d'urgence
ou de situation appelant une évacuation d'urgence ;

b) soit exercée a utiliser I'équipement de secours et de sauvetage dont le
transport est exigé, tel que les gilets de sauvetage, les radeaux de
sauvetage, les toboggans d'évacuation, les issues de secours, les
extincteurs portatifs, I'équipement d'oxygene, les trousses de premiers
soins et de prévention universelle b\ Ees défibrillateurs externes
automatisés ;

c) si elle est en service dans des avions volant au-dessus de 3 000 m (10 000
ft}, connaisse les effets de I'hypoxémie et, dans le cas des avions
pressurisés, les phénoménes physiologiques qui accompagnent une
décompression ;

d) connaisse les attributions et les fonctions des autres membres de
I'équipage de cabine en cas d'urgence dans la mesure ou cela lui est
nécessaire pour remplir ses propres fonctions ;

e) connaisse les types de marchandises dangereuses qu'il est permis, et ceux
gu'il est interdit, de transporter dans une cabine de passagers ,

f) soit bien informée des performances humaines, facteurs humains
intéressant les fonctions remplies en cabine qui sont liées a la sécurité, y
compris en ce qui concerne la coordination entre les membres de

I'équipage de conduite et les membres de I'épuipage de cabine.

Le chapitre D du FtACI 3011 [Guide de rédaction du Manuel d'Exploitation-Avion
« RACI 3011 »} contient dei éléments indicatifs sur la composition des programmes

de formation des membres d'équipage de conduite.

12-2
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CHAPITRE 13. SURETE

Au sens du présent chapitre, le met « sQreté » désigne la prévention d'actes illicites
dirigés contre l'aviation civile.

13.1 Vols commerciaux intérieurs

Les dispositions du présent chapitre sont aussi applicables aux vols commerciaux
(services aériens) intérieurs.

13.2 Slreté du poste de pilotage

13.2.1 Dans tous les avions dont le poste de pilotage est doté d'une porte, cette
porte dort étre verrouillable, et un moyen dort étre prévu pour permettre a
I'équipage de cabine d'informer discrétement I'équipage de conduite en cas d’activité
suspecte ou d'atteinte ala sGreté dans la cabine.

13.2.2 Le poste de pilotage de tous les avions de transport de passagers :
a] dont la masse maximale au décollage certifiée est supérieure a 54 500 kg ; ou
b] dont la masse maximale au décollage certifiée est supérieure a 45 500 kg et
dont le nombre de sieges passagers est supérieur a 39 ;ou

c] dontle nombre de sieges passagers est supérieur a 60

doit étre doté d’'une porte approuvée congue pour résister a la pénétration de
projectiles d'armes légéres et o éclats de grenade ainsi qu'a l'intrusion par la
force de personnes non autorisées. Cette porte pourra étre verrouillée et
déverrouillée de I'une ou 'autre des positions de conduite.

13.2.3 Dans tous les avions dont le poste de pilotage est doté d’'une porte conforme
aux dispositions du § 13.2.2 :

a) cette porte doit étre fermée et verrouilfée a partir du moment ou toutes
les portes extérieures de l'avion sont fermées Uns fois I'embarquement
terminé jusqu au moment ou l'une quefeonaue de ces portes est ouverte
pour le débarquement, sauf pour laisser entrer ou sortir des personnes
autorisées ;

13-1
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b] un moyen doit étre prévu qui permet de voir, de 'une ou l'autre des
positions de conduite, fa totalité de la zone jouxtant la porte, a l'extérieur
du poste de pilotage, pour identifier les personnes demandant d'y entrer et
déceler les comportements suspects ou les menaces potentielles.

13.Z.4 Le poste de pilotage de tous les avions de transport de passagers doit étre
doté, ia ou c'est possible, d'une porte approuvée concue pour résister a la
pénétration de projectiles d'armes Iégéres et d'éclats de grenade ainsi qu'a l'intrusion
par la force de personnes non autorisées. Cette porte doit pouvoir étre uerrouiltée et
déverrouillée de t'une ou l'autre des positions de conduite.

13.2,5 Tous les avions dont le poste de pilotage est doté d'une porte conforme aux
dispositions du § 13.2.4 :

a) cette porte soit fermée et verrouillée a partir du moment ou toutes les portes
extérieures de l'avion sont fermées une fois I'embarquement terminé jusqu'au
moment ou l'une quelconque de ces portes est ouverte pour le débarquement,
sauf pour laisser entrer on sortir des personnes autorisées ;

b) un moyen soit prévu qui permet de voir, de l'une ou l'autre des positions de
conduite, la totalité de la zone jouxtant la porte, a lextérieur du poste de pilotage,
pour identifier les personnes demandant d'y entrer et déceler les comportements
suspects ou les menaces potentielles.

13.3 Liste type des opérations de fouille de I'avion

L'exploitant doit ueiller a ce qu'il y ait a bord une liste type des opérations & effectuer
pour la recherche d'une bombe en cas de menace de sabotage et pour l'inspection de
l'avion a la recherche d'armes, d'explosifs ou d'autres engins dangereux qui
pourraient y étre dissimulés, lorsqu'il y a des raisons fondées de croire que l'avion fait
l'oojet d'un acte d'intervention illicite.

Cette liste doit étre fondée sur des éléments indicatifs concernant la bonne marche a
suivre en cas de découverte d'une bombe ou d'un objet suspect et sur les
renseignements concernant I'emplacement de moindre risque pour une hombe dans
l'avion en question.

13-2 4L
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13.4 Programmes de formation

13.4.1 L'exploitant doit instituer et appliquer un programme approuvé de formation a
la sGreté, qui garantisse que les membres d'equipage réagissent de la maniére la
mieux appropriée pour réduire [e plus possible les conséquences d'actes
d'intervention illicite. Ce programme doit comorendre, au minimum, les éléments
suivants :

a) détermination de [agravité de tout événement ;

b) communication et coordination entre les membres d'équipage ,

c) réactions appropriées de légitime défense :

d) utilisation des équipements de protection non létaux fournis aux membres
d equipage Et dont I'emploi est autorisé par I'ANAC;

e) compréhension du comportement des terroristes, pour aider les membres
d'équipage a faire face a la facon d'agir des pirates et aux réactions des
passagers ;

f) exercices situationneis réels portant sur diverses conditions de menace ;

g) procédures aappliquer dans le poste de pilotage pour protéger l'avion ;

b] opérations de fouille de I'avion et éléments sur les emplacements de
moindre risque pour une bombe.

13.4-2 L'exploitant doit instituer et appliquer aussi un programme de formation afin
d'enseigner aux empioyés voulus des mesures et oes techniques de dépistage
applicables aux passagers, aux bagages, au fret, a la poste, aux équipements et aux
provisions de bord destinés a un transport par avion pour qu'ils puissent contribuer a
la prévention des actes de sabotage et autres formes d'interventson illicite.

13.5 Rapport sur les actes d'intervention illicite

Aprés un acte d'intervention illicite, le pilote commandant de bord doit présenter
sans délai un rapport sur cet acte a l'autorité locale désignée et a 'ANAC.

13.6 Questions drrerses

13.6.1 Des moyens spécialisés d'atténuer et de diriger le souffle doivent étre prévus
a l'emplacement de moindre risque pour une bombe.

13-3
Chapitre 13 mSQreté



j . Ri‘iileiiieeii {énaz i tillgje rit Cnte ri'lvuirr Kditinn : 4

" . relatifaux conditions techniques d'exploitation d'un Dale: Z3/07/2« 19
k* Y avmn pur ude Entre prise rie transport oenen publie ftm, nriEnujiii : DS
Autorité Na jaunit rie IVuHjUcm Civile mAACI 3000 » Dale :23/07/2018

de LBtc J'lvnirc

13.6,2 Lorsqu'un exploitant accepte le transport d'armes qui ont été retirées a des
passagers, il doit étre prévu a bord de l'avion le moyen de placer ces armes en un
endroit inaccessible a quiconque pendant la durée du vol.

13-4
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CHAPITRE 14. MARCHANDISES DANGEREUSES

14.1 Responsabilités de I'ANAC

Le RACI 3CU4, Chapitre 11, contient ries dispositions relatives a I'établissement, de
procédures de supervision pour toutes les entités (y compris les conditionneurs,
expéditeurs, agents de manutention au sol et exploitants) qui remplissent des
fonctions liées aux marchandises dangereuses.

Les responsabilités de l'exploitant en ce qui concerne le transport de marchandises
dangereuses figurent aux Chapitres S. 9 et 10 du RACI 3004. Les responsabilités de
I'exploitant et les dispositions relatives aux comptes rendus d’incidents et d'accidents
figurent dans la Partie 7 des instructions techniques pour la sécurité du transport
aérien des marchandises dangereuses (Doc 9284) (Instructions techniques).

Les dispositions relatives aux membres d'équipage ou aux passagers transportant des
marchandises dangereuses a bord d'aéronefs sont énoncées dans la Partie S,
Chapitre 1, des Instructions techniques.

Le COMAT qui répond aux criteres de classification des instructions techniques
relatives aux marchandises dangereuses est considéré comme fret et doit étre
transporté conformément a la Partie 1. § 2.2.2 ou 2,2,3 des Instructions tenhniques
(p ex. pieces d'aéronef telles que générateurs d'oxygene chimique et régulateurs
carburant, extincteurs, huiles, lubrifiants, produits de nettoyage).

14.2 Exploitants n’ayant pas recu d'approbation opérationnelle pour transporter
des marchandises dangereuses comme fret

L'ANAC veillera a ce aue les exploitants qui n'ont pas recu d'approbation pour
transporter des marchandises dangereuses aient :

a) établi un programme de formation concernant les marchandises dangereuses qui
soit conforme aux dispositions du RACI 3004, aux dispositions applicables des
Instructions techniques, Partie 1, Chapitre 4, et aux dispositions de la réglementation
de I'Etat de Cote d'ivoire, selon qu'il convient.

Des précisions sur Ee programme de formation concernant les marchandises
dangereuses figureront dans les manuels d’exploitation de I'exploitant;

14-1
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b) établi dans leur manuel d'exploitation des politiques et des procédures relatives
aux marchandises dangereuses qui satisfont, au minimum, aux dispositions du RAG
3004, des Instructions techniques et de la réglementation nationale en vigueur, pour
permettre au personnel :

1) d'identifier et de refuser les marchandises dangereuses non déclarées, y compris le
COMAT classé comme marchandise dangereuse ;

2) de signaler a I'ANAC et aux autorités compétentes de I'Etat d'occurrence :

a) tous cas ou des marchandises dangereuses non déclarées ont été
découvertes dans le fret ou la poste ;
b) tous les accidents et incidents concernant des marchandises dangereuses.

14.3 Exploitants transportant oes marchandises dangereuses comme fret

L'ANAC approuve le transport de marchandises dangereuses et veille a ce que
I'exploitant :

a) établisse un programme de formation concernant les marchanoises dangereuses
gui soit conforme aux dispositions des Instructions techniques. Partie 1, Chap.tre 4,
Tableau 1-4, et de la réglementation nationale en vigueur, selon qu'il convient. Des
précisions sur le programme de formation concernant les marchandises dangereuses
doivent figurer dans le manuel d'exploitation de I'exploitant ,

b) établisse dans son manuel d’exploitation des politiques et des procédures relatives
aux marchandises dangereuses qui satisfont, au minimum, aux dispositions du RACI
3004. des Instructions techniaues et de de la réglementation nationale en vigueur,
pour permettre au personnel :

1) d'identifier et de refuser tes marchandises dangereuses non déclarées ou mal
déclarées, y compris le COMAT classé comme marchandise dangereuse ;
2) de signaler & 'ANAC et aux autorités compétentes de I'Etat d'occurrence :
a] tous cas ou des marchandises dangereuses non déclarées ou mal déclarées
ont été découvertes dans le fret ou la poste ;
h) tous les accidents et incidents concernant des marchandises dangereuses ;

3} de signaler a I'ANAC et aux autorités compétentes de I'Etat d'origine tous les cas
constatés de marchandises dangereuses transportées :

14-2
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a) sans avoir été chargées, isolées, séparées ou sécurisées conformément aux
Instructions techniques, Partie 7. Chapitre 2 ;
b) sans que ie pilote commandant de bord en ait été informé ;

4) d'accepter, manutentionner, stocker, transporter, charger et décharger des
marchandises dangereuses, y compns le COMAT classé comme marchandise
dangereuse, comme fret aérien ;

5) de fournir au pilote commandant de bord des renseignements exacts, écrits
lisiblement ou imprimés concernant les marchandises dangereuses a transporter

comme fret.

L'article 35 de la Convention traite de restrictions concernant le fret (cargaison).

14.4 Communication de renseignements

L'exploitant doit veiller a ce que tout le personnel, y compris le personnel de tierces
parties, qui intervient dans l'acceptation, la manutention, le chargement et le
déchargement de fret soit informé de I'approbation opérationnelle de I'exploitant et
de ses limitations concernant le transport de marchandises dangereuses.

14.5 Vols intérieurs de transport commercial

Les dispositions du présent chapitre s'appliquent également aux vols intérieurs de
transport commercial

14-3
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CHAPITRE 15. SYSTEME QUALITE D'UN EXPLOITANT AERIEN

15.1. Objet

Le présent chapitre a pour objet de présenter dispositions concernant a Fa mise en
ceuvre d'un systéeme qualité par un exploitant aérien pour s'assurer du contrble de
I'exploitation et de I'entretien de ses aéronefs par I'application de procédures
permettant de résoudre les problémes rencontrés.

15.2. Politique de qualité et stratégie

15.2.1. Déclaration de la politique

L'exploitant doit faire une déclaration écrite sur la politique qualité : c'est un
engagement du Dirigeant Responsable sur les objectifs du systéme qualité. La
politique qualité doit refléter la réalisation et ie maintien de la conformité aux
reglements opérationnels, ainsi que toute exigence supplémentaire spécifiée par
I'exploitant.

15.2.2. Responsabilité

Le Dirigeant Responsable doit avoir la responsabilité globale du systéeme qualité de
I'exploitation, notamment en ce qui concerne la fréquence, la forme et la structure
des revues de direction prescrites au paragraphe 15.9.11.- ci-dessous.

15,3 But du systéme qualité

Le systéme qualité doit permettre a I'exploitant de surveiller la conformité aux
reglements opérationnels, au manuel d'exploitation, au manuel de maintenance de
I'exploitant et a toute autre exigence spécifiée par I'exploitant, ou par I'ANAC pour
assurer la sécurité de I'exploitation et la navigabilité des aéronefs.

15-1
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15,4. Responsable qualité

15.4.1. Fonction

La fonction du Responsable Qualité peut étre assurée par une personne ou un groupe
de personnes au moyen de programmes d'assurance qualité différents mais
complémentaires.

15.4.2. Réale

Le role principal du Responsable Qualité est de vérifier, en surveillant I'activité dans
les domaines des opérations aériennes, de l'entretien, de la formation et des
opérations au sol, que les exigences requises par I'ANAC, ainsi que toute exigence
supplémentaire définie par l'exploitant, sont respectées et mises en ceuvre sous la
surveillance du responsable désigné correspondant,

15.4.3. Mission

Le Responsable Qualité doit s'assurer que le programme d assurance qualité est
convenablement défini, mis en oeuvre, maintenu et continuellement révisé et
amélioré.

15.4.4. Responsabilité

Le Responsable Qualité doit :
- étre rattaché au Dirigeant Responsable ;
- ne pas étre I'un des responsables désignés ;
- avoir acces a toutes les parties de I'organisation de I'exploitant et des sous-
traitants.

15.4.5. Exception dans une structure réduite

Lorsque la structure organisationnelle de l'exploitant est réduite, les postes de
Dirigeant Responsable et de Responsable Qualité peuvent étre combinés.
Dans ce cas, les audits qualité doivent étre conduits par un personnel indépendant, et
le Dirigeant Responsable ne doit pas étre I'un des responsables désignés.

15-2
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15.5. Systéme qualité

15.5.1. Conditions

Le systeme qualité de l'exploitant doit assurer la conformité aux exigences, normes et
procédures relatives aux activités opérationnelles et d'entretien, ainsi que ieur
adéquation.

15.5.2. Structure

L'exploitant doit spécifier la structure générale du systéme qualité applicable.

15.5.3. Adaptation avec la structure de I'exploitant

Le systeme qualité doit étre structuré en fonction de la taille et de la complexité de
l'activité a surveiller.

15.6. Domaine

Le systeme qualité de I'exploitant doit prendre en compte au moins ce qui suit :

- les dispositions des reglements opérationnels m

- les exigences additionnelles de I'exploitant et les procédures opérationnelles ;

- la politique qualité de I'exploitant ;

- la structure organisationnelle de [‘exploitant ;

- les responsabilités en matiere de développement, de mise en piace et de
gestion du systéme qualité ;

- la documentation, y compris les manuels, les comptes rendus et les
enregistrements ;

- les procédures qualité ;
le programme d'assurance qualité ;

- les ressources financieres, matérielles et humaines nécessaires ;

- les exigences en matiére de formation a la qualité.

15.7 Systeme de retour d'information

Le systéeme qualité doit comporter un systéme de retour d'information vers le
Dirigeant Responsable pour s'assurer que les actions correctives sont a la fois
identifiées et rapidement prises en compte. Le systeme de retour d'information doit

15-3
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également spécifier qui doit rectifier les incohérences et les non conformités dans
chaque cas particulier, et la procédure a suivre si I'action corrective n est pas achevée
dans les délais impartis.

15.8 Documentation pertinente

15.8.1. Ladocumentation pertinente comprend

- le manuel qualité,
- le manuel d'exploitation et ;
- le manuel de maintenance de I'exploitant.

15.8.2. Manuel qualité

Le manuel qualité doit comprendre ce qui suit :
- la politique qualité ;
- la terminologie ;
- lesréglements opérationnels appicahles ;
- une description de l'organisation ;
- la répartition des taches et des responsabilités ;
- les procédures pour assurer la conformité aux réeglements ;
- le programme de prévention des accidents et de sécurité des vols ;
le programme d’assurance qualité, définissant :
m le calendrier du processus de surveillance ;
* les procédures d'audit ;
m |es procédures de comptes rendus ;
les procédures de suivi et d'action corrective ;
le systeme d'enregistrement,
- les programmes de formation a la qualité ;
- la maitnse de la documentation,

15-8.3. Procédure qualité

L'exploitant doit établir une procédure qualité pour la maitrise de sa documentation,
y compris les documents d'origine extér eure tels que les normes et reglements.
Cette procédure doit préciser les processus de créatiun, d'approbation, de diffusion
et de modification des documents.
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Une liste Oe référence indiquant la révision en vigueur des documents doit étre
établie et facilement accessible pour empécher I'utilisation de documents obsoletes.

15.9 Programme d'assurance qualité

15.9.1. Conditions

Le programme d'assurance qualité doit inclure toutes les actions préétablies et
systématiques nécessaires pour s'assurer que toute l'exploitation et I'entretien sont
exécutés en accord avec les exigences, normes et procédures opérationnelles
applicables.

15.9.2. Mise en ceuvre

Le programme d'assurance quaiité doit comprendre au moins les paragraphes 15.9.3,
a 15.9 12.- ci-dessous.

15.9.3. Contréle qualité

15.9.3.1, Le but primordial d'un contr6le qualité est d'observer un événement, une
action, un document, etc. particulier afin de vérifier que les procédures établies et la
réglementation sont suivies lors de cet événement et que les normes requises sont
atteintes.

15.9.3.2. Des sujets typiques de contrble qualité sont :

- l'examen d'un échantillon adéquat d'enregistrements :

- le fait d'assister aux activités qui constituent I'exploitation ;

- la conservation des documents et I'enregistrement des observations ;
- les opérations aériennes en conditions réelles ;

- le dégivrage et l'antigivrage au sol ;

- les services de support du vol;

- le contrdle du chargement

- l'entretjen ;

- les exigences techniques ;

- les exigences de formation.

15-5 >
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15.9.4. Au(lit

15-9.4.1. Le but de [l'audit est d'effectuer une comparaison méthodique et
indépendante entre la maniere dont une exploitation est conduite et les procédures
opérationnelles publiées qui précisent de quelle maniére elle doit étre conduite.

15.9.4.2. Les audits comportent au moins les procédures qualité et procédés suivants

- une définition de I'objet de l'audit ;

- la planification et fa préparation ;

le rassemblement et I'’enregistrement des preuves ;
I'analyse des preuves.

15.9.4.3, Les techniques rendant un audit efficace sont :
- des entrevues ou discussions avec !e personnel ;
- une revue des documents publiés.

15.9.5. Auditeurs

15.9.5.1. Les auditeurs sont des personnes qui ont la qualification et qui sont
mandatés pour effectuer toute partie d'un audit.

15.9.5.2. L'exploitant doit décider, en fonction de la complexité de I'exploitation,
d’avoir recours a une équipe consacrée al'audit ou a un auditeur particulier.

15.9.5.3. Les responsables d’audit dualité sont des auditeurs qui ont la qualification et
gui sont mandatés pour conduire un audit.

15-9.5.4. Dans tous les cas, les auditeurs doivent justifier d'une connaissance
acceptable des reglements et normes en vigueur, et pos”™éaer une expérience
pertinente de I'exploitation et/ou de l'entretien.

Les auditeurs ayant satisfait aux criteres de sélection, doivent suivre, avec succes, un
cours de formation des auditeurs.

Ce cours, doit étre complété par une formation portant sur les réglements en
vigueur, puis suivi par me formation pratique matérialisée par la conduite, avec

satisfaction, d'audits ou de partie d'audits sous la supervision d'un auditeur titulaire.

Les auditeurs sont désignés pour une période de deux (02) ans.

15-6
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Afin de maintenir leurs connaissances et compétences, les auditeurs doivent réaliser
au moins un audit par an.

Un stage de recyclage cfoic étre effectué tous les trots (3) ans.

15.9.5.5. Les responsabilités des auditeurs ooivent étre clairement définies dans la
documentation pertinente.

15.9.6. Indépendance des auditeurs

15.9.6.1. Les auditeurs ne doivent pas avoir d’engagement au jour le jour dans le
domaine opérationnel ou dans l'activité d'entretien auditée
L'exploitant peut en plus de l'utilisation de personnels a plein temps appartenant a
un département qualité séparé, entreprendre la surveillance de domaines ou
activités spécifiques en utilisant des auditeurs occasionnels.

15.3.6.2. L'exploitant dont la structure et la taille ne justifient pas la mise en place
d'auditeurs a plein temps peut mettre en plare la fonction audit en utilisant du

personnel a temps partiel de son organisation ou d'une source externe selon les
termes d'un contrat acceptable par I'ANAC.

15.9*%6.3, Dans tous les cas, I'exploitant doit veifier & ce que les procédures
appropriées ne permettent pas que le* personnes directement responsables des
activités auditées soient sélectionnées dans I'équipe d'audit.

Lorsque des auditeurs externes sont employés, il est essentiel que tout spécialiste
externe soit familiarisé avec le type d'exploitation ou d'entretien effectué par
I'exploitant.

15.9.6.4. Le programme d'assurance qualité doit identifier les personnes de
I'exploitam qut posseoent I'expérience, la responsabilité et l'autorité pour:
- effectuer les contrdles qualité et les audits dans le cadre d'une assurance
gualité continue;
- identifier et enregistrer tout probléme ou tout constat, et les preuves
nécessaires pour justifier ce probléme ou ce constat;
- initier ou recommander des solutions aux problemes ou constats au travers de
chaine de compte rendu désignées;
- vérifier la mise en ceuvre des solutions dans les temps impartis;
- rendre compte directement au Responsable Qualité.

15-7
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15.9.7. Domaine de l'audit

Les exploitants doivent surveiller la conformité aux procédures opérationnelles qu’ils
ont congues pour assurer la sécurité de I'exploitation, la navigabilité des aéronefs et
le bon fonctionnement des équipements opérationnels et de sécurité.

Dans ce cadre ils doivent au minimum, et lorsque cela est approprié, surveiller :

- l'organisation ;

- fes projets et les objectifs de I'exploitant ;

- les procédures opérationnelles ;

- la sécurité des vols;

- le Permis de I'Exploitant Aérienne de l'exploitant et les Opérations Spécifiques
d'exploitation (PEA/OSPEC);
la préparation et I'exécution des vols ;

- les performances des aéronefs ;

- les opérations tout temps ,

- les équipements de communication et de navigation et les pratiques associées;

- la masse, le centrage et le chargement de l'aéronef;

- les instruments et les équipements de sécurité ;

- les manuels, les registres et les enregistrements;

- Jes limitations de temps de vol et de service, fes exigences en matiére de repos
et la programmation;

- les interfaces entre entretien et exploitation de l'aéronef ;

- l'utilisation de la LME;

- le maintien de la navigabilité des aéronefs ;

- la gestion des consignes de navigabilité ;

- les manuels d'entretien et le programme de fiabilité ;

- la réalisation de I'entretien ;

- les délais d'intervention pour réparation ;

- I'équipage de conduite ;

- l'équipage de cabine ;
les marchandises dangereuses;

- la sOreté;

la formation.

15.9.8. Programmation des audits

15-9.8.1- Un programme d'assurance qualité doit comprendre un programme défini
d'audits et un cycle d'étude périodique domaine par domaine. Le programme doit
étre flexible et permettre des audits non programmés lorsque des dérives sont

15-8 ~
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identifiées. Des audits de suivi doivent étre programmés lorsqu'il faut vérifier que tes
actions correctives ont été effectuées et qu'elles sont efficaces.

15.9.8.2* L'exploitant doit veiller a ce que le programme d'audit soit réalisé dans une
période de 12 mois, ou toute autre période raisonnable Spécifiée dans la
documentaiion pertinente acceptable par i'ANAC.

1S.9.5.3. Le programme d'audits établi doit tenir compte des changements
significatifs dans I'encadrement, l'organisation, I'exploitation ou les technologies de
méme que les modifications réglementaires.

15.9.9. Surveillance et actions correctives

15.9.9.1. L'exploitant doit établir et oublier une procédure qualité pour s'assurer que
& politique et les normes opérationnelles et d'entretien qui ont été définies sont
suivis en permanence.

Cette activité de surveillance doit avoir pour objectif d'éliminer les causes de
performances non satisfaisantes.

15.9.9.2. Toute non-conformité identifié¢e suite & la survenance doit étre
communiquée au cadre responsable de l'action corrective ou. si nécessaire, au
Dirigeant Responsable.
Une telle non-conformité doit étre enregistrée, pour une enquéte plus approfondie,
afin d'en déterminer les causes et de permettre la recommandation d'actions
correctives appropriées.

15.9.9.3. Le programme d'assurance qualité doit comporter des procédures
permettant ae s'assurer que des actions correctives sont entreprises en réponse aux
constatations et de vérifier, par conséquence, que ces actions correctives ont rétabli
la conformité aux normes exigées par I'ANAC et a toute exigence supplémentaire
définie par t exploitant.

15-9.10. Actions correctives

15.9.10.1. Suite au contrdle qualité/ audit, I'exploitant doit établir:
- I'importance de tout constat et le besoin d'une action corrective immédiate;
- {'origine du constat;
- les actions correctives nécessaires pour s’assurer que la non-conformité ne se
reproduira pas;

15-9
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- une programmation des actions correctives;
I'identification des individus ou des départements responsables de la mise en
ceuvre de., actions correctives;

l'allocation des ressources nécessaires par le Dirigeant Responsable.

15.9.10.2. Le Responsable Qualité doit ;

- vérifier que des actions correctives sont prises par Eapersonne responsable en
réponse atout constat de non-conformité;

- vérifier que les actions correctives comprennent les éléments décrits au
paragraphe 15.S 10.1. ci-dessus ;

- surveiller la mise en oeuvre et lI'accomplissement des actions correctives;

- fournir a I'encadrement une évaluation indépendante des actions correctives,
de leur mise en oeuvre et de leur accomplissement;

- évaluer l'efficacité des actions correctives par un procédé de suivi.

15.9.11. Revue de direction

15-9.13 1- Une revue de direction est une évaluation compléte, systématique et
documentée par la direction, du systeme qualité, des politiques opérationnelles et
des procédures. Elle doit prendre en compte :

- les résultats des contrbles qualité, audits et autres indicateurs ;

- l'efficacité globale du management pour atteindre les objectifs fixés.

15.9.11.2. Une revue de direction doit identifier et corriger les dérives et empécher, si
possible, les non-conformités futures. Les conclusions et les recommandations faites
suite a une revue de direction doivent étre soumises par écrit a la personne
responsable pour action. La personne responsable doit étre un individu ayant
autorité pour résoudre les problémes et entreprendre les actions.

15.9.11.3. Une revue de direction doit étre effectuée au moins une fois par an,

Le Dirigeant Responsable doit décider de la forme et de la structure des revues de
direction.

15.9.11.4-Toutefois, des comités qualité doivent tenir des réunions au moins une fols

par mois pour évaluer les résultats des contr6les qualité, audits et autres Indicateurs,
et assurer le suivi des actions correctives adoptées.
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15.9.12. Systeme d'enregistrements

15.9.12.1. Des enregistrements précis, complets et facilement accessibles relatifs aux
résultats du programme d'assurance qualité doivent étre conservés par 1l'expioirant.
Les enregistrements sont des données essentielles permettant & un exploitant
d'analyser et de déterminer les causes fondamentales des non-conformités, ce qui
permet d'identifier et de prendre en compte les zones de non-conformité.

15.9.12.2. Les documents d-aprfis aoivent étre conservés pendant 5 ans:

- les programmes d’audits ;

- les comptes rendus de contrbles qualité;

- les rapports d'audits ;

- les réponses aux constats;

- les fiches d'actions correctives;

- les comptes rendus de suivi et de cléture des actions correctives ;
- les comptes rendus des revues de direction et des comités qualité.

15.10 Responsabilité en matiere d’assurance qualité pour les sous-traitants

15.10.1. Les exploitants peuvent décider de sous-traiter certaines activités a des
organismes externes pour la fourniture de services dans des domaines tels que:

- dégivrage et antigivrage au soi;

- Avitaillement en carburant ;

- Entretien en escale et/ou en base;

- assistance en escale;

- assistance au vol (y compris calculs de performance, préparation du vol,

données de navigation et libération du vol);
- formation;
- élaboration des manuels.

15-10-2. La responsabilité uEtime en matiére de produit ou service fourni par le sous-
traitant reste toujours celle de I'exploitant. Un accord écrit doit exister entre
I'exploitant et le sous-trakant et définir clairement les services liés a la sécurité et la
gualité devant étre fournie. Les activités du sous traitant liées a la sécurité
correspondant a l'accord doivent étre incluses dans le programme d'assurance
gualité de lI'exploitant.

15-11
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15.10.3 L'exploitant doit s'assurer que le sous-traitant possedQ les autorisations et
agréments nécessaires et dispose des moyens et compétences pour effectuer les
taches sous-traitées.

15.10.4 Lorsque l'exploitant contracte une partie de son activité a une organisation
gui n'est pas certifiée conformément au présent réglement, I'organisme contracté
doit travailler sous I'agrément de I'exploitant.

L'exportant doit élaborer des politiques et des procédures pour les entités qui
effectuent des travaux en son nom.

10,5 L'exploitant doit s'assurer que lorsqu'il contracte une partie de son activité,
ou achete un produit, le service ou le produit contracté ou acheté est conforme aux
exigences applicables.

15.10.6 L'exploitant doit s'assurer que les contrats de sous-traitance qui le lient avec
les organisations sous-traitantes sont conformes aux exigences applicables. Des
copies de ces contrats doivent Etre transmises a 'ANAC pour acceptation,

15.10.7 L'exploitant doit veiller & ce que I'ANAC ait l'accés a l'organisation du sous-
traitant afin de déterminer si elle continue a se conformEr aux exigences applicables.

15.11 Formation au systéme qualité

15,11.1. L'exploitant doit s'assurer que I'ensemble de son personnel re¢oive, suivant
une planification appropriée, une information efficace relative & la qualité

15.112. Les personnes responsables de I'encadrement du systeme qualité et les
auditeurs doivent suivre une formation portant sur les aspects suivants :

- une Introduction au concept du systéme qualité

- le management de la qualité;

- le concept de l'assurance qualité;

- le manuel qualité;

- les techniques d'audit ;

- les comptes rendus et le systéme d'enregistrements ;

- et lafacon dont le systeme qualité fonctionne chez 5Sexploitant.
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15-12 Exploitant dont la taille ne justifie pas la mise en place d'un systéme qualité

Les exploitants n‘'employant pas plus de S personnes a plein temps sont considérés
comme « tres petits» tandis que ceux employant entre 6 et 20 personnes a plein
temps sont considérés comme «petits» pour ce qui concerne le systéeme qualité,

Dans ce cadre, piein temps signifie au moins 35 heures par semaine congés excSus.
Des systemes qualité complexes sont inadaptés a de petits ou tres petits exploitants
et I'effort administratif exigé pour écrire des manuels et des procédures qualité pour
un systéme complexe peut grever leurs moyens. Il est donc accepté que de tels
exploitants adaptent leur systeme qualité a la taille et la complexité de leur

exploitation et utilisent des moyens en conséquence.
15.12.1. Programme d'assurance qualité

Pour les exploitants dont la taille ne justifie pas la mise en place d’'un systeme qualité,
et sous réserve de l'accord de I'ANAC, il peut étre approprié de développer un
programme d'assurance qudlitc sous forme de liste de vérifteation.

Cette liste de vérification doit étre accompagnée d’'un programme exigeant que les
articles de la liste soient complétés dans un temps imparti, ainsi que d'une
déclaration faisant état d'une revue périodique par la haute hiérarchie. Le contenu de
la liste de vérification et la réalisation de l'assurance qualité doivent étre revus de
maniére occasionnelle et indépendante.

Dans ces conditions K est acceptable que des auditeurs internes ou externes des
organismes qualifiés ou une combinaison des deux réalisent les audits qualité au nom
du Responsable Qualité.

15.12.2. Audit

Si la fonction indépendante d'audit qualité est tenue par des auditeurs externes, le
programme d'audit doit apparaitre dans la documentation pertinente.

15.12.3. Surveillance et actions correctives
Quelles que soient les dispositions prises, I'exploitant garde la responsabilité ultime

du systeme qualiié et particulierement de ia mise en place et duyjivi des actions
correctives.

15-13
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CHAPITRE 16 AFFRETEMENT ET LOCATION DES AERONEFS

Conditions d'affréetement et de location des aéronefs par les exploitants de services
aériens titulaires d'un Permis Exploitation Aérien.

16.1. Affretement ou location avec équipage complet
16.1.1. Définition:

Un affretement d'un aéronef est l'opération par laquelle un fréteur met a la
disposition d'un affréteur un aéronef avec équipage complet.

Il convient de distinguer les affretements ponctuels (vol isolé ou série de vols affrétés
s'étendant sur une période inférieure a 7 jours), des affretements de courte durée
(série de vols affrétés s'étendant sur une période inférieure a trois mois) et de longue
durée (plus de trois mois).

16.1.2. Un exploitant ne doit pas affréter un aéronef sans 'approbation préalable de
I'ANAC.

Cette approbation ne peut intervenir qu'apres :
c) l'analyse par les services chargés des opérations aériennes et de la
navigabilité, du dossier de demande de location ou d'affretement ;
d) les inspections, par les inspecteurs de I'ANAC, de la base d'exploitation de la
maintenance de l'aéronef.

16.1.3. L'affréteur doit :
S s'assurer en ce qui concerne les aéronefs affrétés, que:

() Les normes de sécurité du fréteur relatives a I'entretien et a I'exploitation sont au
moins équivalentes aux réglements en vigueur en Cote d'ivoire ;

(b) Le fréteur est un exploitant détenteur d'une autorisation d'exploitation et d'un
Permis d'Exploitation Aérienne ou documents équivalents ;

(c) L'aéronef posséde un certificat de navigabilité standard délivré conformément a
i'Annexe 8 a la convention de Chicago ;

16-1
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(d) Toute exigence rendue applicable par I'ANAC est respectée ;

S

au preéalable, avoir décrit dans ses manuels d'exploitation (MANEX) et
d'entretien de l'exploitant (MME), l'organisation et les moyens qu'il met en
ceuvre pour sélectionner, encadrer et controler les exploitants affrétés;

S justifier de ses moyens propres utilisés pour assurer I'encadrement technique

16.1.4.

16.1.5.

de l'opération d'affretement et désigner un responsable chargé de s'assurer
que le fréteur respecte les normes exigées;

élaborer et mettre a la disposition de son personnel concerné par les
opérations d'affretement, les procédures et les consignes a suivre pour se
conformer aux dispositions du présent chapitre;

exiger du fréteur une copie du dossier de chaque vol affrété, et assurer
I'archivage de ces dossiers de vols conformément aux réglements en vigueur;

faire appliquer par le fréteur des mesures conformes au programme national
de sdreté.

Les vols affrétés doivent étre effectués :

conformément a la réglementation applicable, dans le pays du fréteur, sous le
contréle de son autorité et avec des avions immatriculés dans le pays du
fréteur (sauf accord explicite entre autorités du pays du fréteur et du pays
d'immatriculation);

avec des équipages de conduite détenant des licences et qualifications délivrés
dans le pays du fréteur;

de facon qu'il n'existe pas de probléme de langue entre équipages de
conduite, de cabine, et passagers notamment lors de I'exécution des
procédures de secours.

Liste approuvée

Chaque exploitant ivoirien peut soumettre a lI'approbation du Directeur Général de
I'ANAC une liste d'exploitants fréteurs ivoiriens ou étrangers.

H doit

N

au préalable procéder a un audit complet portant sur les aéronefs, I'entretien

et I'exploitation de chaque fréteur. Cet audit, qui rentre dans le cadre du suivi et
supervision des sous-traitants, a pour but de démontrer que les moyens et
procédures mis en oeuvre par le fréteur audité garantissent un niveau de sécurité
équivalent au moins a celui prévu par les annexes a la convention de Chicago,
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Le résultat de cet audit doit étre transmis a 'ANAC au moins un mois avant le début
d'exploitation envisagé afin que dans i'hypothése ou des informations
complémentaires sont nécessaires, celles-ci puissent étre apportées.

Les audits que peuvent effectuer les affréteurs ne sont pas directement transférables
d'un affréteur ivoirien a un autre. En effet, l'audit réalisé par un affréteur auprées d'un
fréteur porte rarement sur la totalité de I'exploitation du fréteur mais plus
précisément sur les éléments relatifs a l'affretement prévu (type d'aéronef,
équipement, routes, équipages, etc.).

Des accords entre exploitants ivoiriens peuvent néanmoins limiter les duplications de
charge de travail.

Sauf informations particuliéres, les conclusions résultant d'un audit seront valables 2
ans. Au-dela, un audit de suivi pourra étre exigé.

A tout moment, au vu des informations dont {Ldispose, le Directeur Général de
I'ANAC peut radier un exploitant étranger et/ou un type d'aéronef de la liste.

Lorsqu'un exploitant a fait approuver préalablement une telle liste, il peut procéder a
des affretements, ponctuels ou de courte durée, d'exploitants y figurant, sans
approbation expresse au cas par cas; chaque opération d'affréetement doit cependant
étre notifiée préalablement a I'ANAC (Cf. paragraphe 16.1.9.- ci-dessous).

16.1.6. Dans le cas des affretements de longue durée, une demande d'approbation
est obligatoire. Le dossier de demande doit étre transmis a I'ANAC au moins un mois
avant le début d'exploitation envisagé. Il doit comporter en plus des informations
spécifiéees aux paragraphes 16.1.8.1.- et 16.1.9.- ci-dessous, une description précise
de l'affrétement envisagé et les justifications appropriées compte tenu de sa durée.
Les services compétents de I'ANAC peuvent, s'ils le jugent nécessaire, convoquer une
réunion pour l'instruction du dossier.

16.1.7. Dans tous les cas, I'exploitant qui affréete demeure soumis a la réglementation
en vigueur en Cote d'ivoire ainsi qu'au contr6le technique en matiére de sécurité. Ce
contréle est exercé sur tous les moyens qu'il met en oeuvre directement ou par
affretement. Dans ce but, I'affréteur ivoirien doit, dans ses relations avec le fréteur,
prendre les dispositions appropriées et si besoin est, par vote contractuelle, pour qu'il
n'y ait pas d'obstacle aux droits de visite et contrdle effectués par les inspecteurs de
I'ANAC.
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I est précisé que, pour te fréteur, ses préposés et son autorité nationale de
surveillance, les inspecteurs de I'ANAC peuvent étre considérés comme des
observateurs, sans droit de sanction particulier a leur égard. Toute observation
éventuelle de la part des inspecteurs de I'ANAC ne sera faite qu'a l'affréteur ivoirien
et a l'autorité du pays du fréteur. Ceci exclut, en particulier, tout commentaire direct
ou indirect au fréteur ou a son équipage.

Lorsqu'il le juge utile, le Directeur Général de I'ANAC peut établir avec l'autorité de
surveillance du fréteur étranger, un arrangement bilatéral relatif au contrdle
technique conformément a j'article 83 bis de la convention de Chicago.

16.1.8. Instruction du dossier
16.1.8.1. Demande d'intégration d'un exploitant dans la liste approuvée

Le dossier de demande d'intégration d'un exploitant dans la liste de fréteurs
approuvés, doit comporter:

- les copies de l'autorisation d'exploitation et du Permis Exploitation Aérienne,
ou documents équivalents, détenus par le fréteur, y compris les dispositions
spécifiques d'exploitation précisant les autorisations opérationnelles et la liste
de flotte;

- le type d'activités de I'exploitant (activité réguliere ou de vol a la demande,
transport de passagers ou de fret);

- l'adéquation des moyens affrétés a l'activité de I'exploitant qui affréte;

- la nationalité du fréteur dans le cas ou il s'agit d'un exploitant étranger;

- le nombre de passagers-kilometres transportés par an sur les liaisons

internationales;
le compte rendu d'audit effectué par l'affréteur et portant sur les conditions
d'exploitation et d'entretien de I'exploitant fréteur.

16.1.8.2. Opérations d'affretement d'exploitants ne figurant pas dans la liste
approuvée
Dans le cas ou un exploitant est face a un besoin immédiat, urgent et inattendu, d'un
aéronef de remplacement pour effectuer un vol isolé, et aucun des fréteurs figurant
dans la liste approuvée n'est disponible pour assurer cet affretement, on peut
considérer que l'approbation exigée par le paragraphe 16.1.2. est accordée, a
condition que:
- S nouveau fréteur soit un exploitant détenteur d'un PEA ou document
équivalent, délivré par un Etat signataire de la Convention de Chicago;
- une visite satisfaisante de l'aéronef affrété soit effectuée par le personnel de
I'affréteur habilité a cet effet. Cette visite doit couvrir toutes les opérations

16-4
Chapitre 16 - Affretement et location des aéronefs



Réglement aéronautique de Cote d’ivoire Edition ; 4

I I " relatifaux conditions techniques d’exploitation d'un Date :23/07/?018
. . - . Amendement : 06

. . o o avion par une entreprise de transport aérien public .

Autorité Nationale de i"Aviation Civile « RACI 3000 » Date :04/10/2019

de Cote d'ivoire

nécessaires pour garantir que l'aéronef est en mesure d'accomplir le voi
considéré au méme niveau de sécurité connu de l'affréteur;

- l'opération d'affretement soit signalée immédiatement a [I'ANAC (Cf.
paragraphe 16.1.9.-ci-dessous).

Le dossier d'intégration de ce nouveau fréteur dans la liste approuvée doit

étre transmis a 'ANAC dans un délai ne dépassant pas 15 jours apres la date
d'opération d'affretement.

16.1.9. Le dossier de notification a lI'occasion de chaque affretement, ponctuel ou de
courte durée, d'exploitants figurant dans la liste approuvée doit comporter :

- le programme ou série de vols objet de l'affretement;

- les copies des documents relatifs aux aéronefs affrétés (certificat de
navigabilité C.D.N, Certificat d'Examen de Navigabilit¢ (C.E.N), certificat
d'immatriculation C.!,.....etc.) ;

- la copie de l'attestation de souscription des polices d'assurance couvrant la
responsabilité du fréteur en cas d'accidents, notamment a I'égard des
passagers, des bagages, du fret, du courrier et des tiers.

16.1.10. Dispositions administratives et de facilitation

16.1.10.1. L'affréteur doit :

- porter a la connaissance du commandant d'aérodrome sur les aérodromes
ivoiriens concernés, tous détails utiles (notamment, le nom de la compagnie
affrétée, le type d'appareil, la composition de I'‘équipage) pour faciliter les
mesures relatives a la slreté et aux contrOles de police et de douane ;

- informer les passagers de chaque vol affrété, au plus tard au moment de
I'enregistrement, que le vol est effectué avec un aéronef et un équipage d'un
exploitant affrété. Le nom de celui-ci (ivoirien ou étranger) doit étre précisé.

16.1.10.2. Un état trimestriel de tous tes affretements réalisés doit étre adressé a
I'ANAC par I'exploitant qui affrete.

16.2. Location sans équipage
16.2.1. Définition

La location est I'opération par laquelle un bailleur met a la disposition d'un exploitant
preneur un aéronef sans équipage.
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16.2.2. Lorsqu'un exploitant titulaire d'un Permis Exploitation Aérienne (PEA)
souhaite exploiter un aéronef loué, il doit soumettre a I'ANAC, une demande
contenant les renseignements et les documents suivants :
a) une copie du certificat d'immatriculation de cet aéronef;
b) une copie du certificat de navigabilité précisant la mention d'emploi
correspondante a l'exploitation envisagée;
c) une attestation de conformité avec les réglements de navigabilit¢é de I’Etat
d'immatriculation;
d) le nom et l'adresse du propriétaire de l'aéronef;
e) une copie de l'accord de location;
f) la durée de location;
g) la description de I'exploitation envisagée;
h) !le nom de la personne chargée du contrble d'exploitation de l'aéronef aux
termes de l'accord de location;

16.2.3. Lorsque l'aéronef appartient a des personnes physiques ou morales, et sous
réserve de l'accord de I'ANAC, la responsabilité matérielle ou juridique de l'aéronef et
le contrdle de I'exploitation incomberont a I'exploitant titulaire du PEA qui doit :

a) au préalable, avoir décrit dans ses manuels d'exploitation (MANEX) et d'entretien
de l'exploitant (MME) l'organisation et les moyens qu'il met en ceuvre pour assurer
I'exploitation et I'entretien de ses aéronefs ;

b) souscrire une police d'assurance couvrant sa responsabilité en cas d'accident,
notamment a I'égard des passagers, des bagages, du fret, du courrier et des tiers
conformément a la réglementation en vigueur ;

c) s'assurer que toute différence avec les exigences relatives a I'aménagement et a
'équipement de I'aéronef sont notifiés, et acceptées par 'ANAC.

16.2.4. Dans tous les cas, I'exploitant (preneur) doit démontrer que :
a) les pilotes, les mécaniciens navigants, les navigateurs et les membres d'équipage
de cabine sont titulaires de licences et qualifications émises ou validées par I'Etat

d'immatriculation et en état de validité ;

b) l'aéronef sera entretenu conformément au programme d'entretien approuvé et
aux prescriptions de navigabilité de I'Etat d'immatriculation ;
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c) l'aéronef sera exploité conformément aux réeglements en vigueur, aux termes du
Permis Exploitation Aérienne, aux dispositions spécifiques d'exploitation, et aux
manuels d'exploitation et d'entretien de I'exploitant.

16.2.5. Lorsque la durée de location est supérieure a trois (03) mois, l'aéronef doit
étre intégré dans la liste de flotte de I'exploitant (preneur).

Et si le donneur (bailleur) est ivoirien, le contrat de location doit étre inscrit sur le
registre ivoirien d'immatriculation.

Tout contrat de location d'un aéronef d'une durée égale ou supérieure a six (6) mois
doit étre obligatoirement inscrit au registre ivoirien d'immatriculation.

16.2.6. S l'exploitant (preneur) n'a pas d'expérience dans l'exploitation du type
d'aéronef loué le dossier de demande doit contenir tous les documents exigés pour

I'intégration de ce nouveau type d'aéronef a sa liste de flotte. La demande est traitée
conformément au processus de modification du PEA.

16.3. Location avec équipage partiel
16.3.1. Définition

La location avec équipage partiel est considérée comme étant une location avec
équipage.
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APPENDICE 1. FEUX REGLEMENTAIRES DES AVIONS
(Voir le Chapitre 6, § 6.10)

1. Terminologie

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

Angles de couverture

a)

b]

d)

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

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 1] (7Dvers la gauche, pour un observateur regardant vers
I’avant suivant Taxe longitudinal.

L'angle L est formé par deux plans verticaux sécants, dont l'un est parallele a
Taxe longitudinal de l’avion, l'autre faisant avec le premier un angle de 110’
vers la gauche, pour un observateur regardant vers l'avant suivant l’axe

longitudinal.

L'angle R est formé par deux plans verticaux sécants, dont f'un est parallele a
I'axe longitudinal de l'avion, l'autre faisant avec le premier un angle de 110°
vers ta droite, pour un observateur regardant vers l'avant suivant Taxe
longitudinal.

Avoir de Verre. Un hydravion a la surface de !eau est dit avoir de l'erre lorsqu’il est

en marche et qu’il a une vitesse relative par rapport a l'eau.

Axe longitudinal de l'ai/ion. L'axe longitudinal de l'avion est Taxe qui, a la vitesse

normale de croisiére, est parallele & Fa direction du vol et passe par le centre de

gravité de i‘avion.
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En marche. Un hydravion a la surface de I'eau est dit en marche lorsqu'il n'est ni
échoue ni amarré au sol ou a un objet fixe situé sur terre ou dans l'eau.

Maitre de sa manceuvre. Un hydravion a la surface de l'eau est dit maitre de sa
manceuvre lorsqu'il peut exécuter les manceuvres requises par le Réglement
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 pians verticaux sont les plans qui sont perpendiculaires au plan
horizontal.

Visible, Visible par nuit noire en atmosphére limpide.
2. Feux de position réglementaires des avions en vol

Les feux spécifiés ci-aprés sont destinés a répondre aux dispositions du RACI 5000 en
ce qui concerne Sesfeux de position.

Comme l'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 Tangie
de couverture L;

b) un fpu 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 l'angle de couverture A.
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3. Feux réglementaires des hydravions aflot

3.1 Généralités
Les feux specif és ci-apres sont destinés a répondre aux dispositions du RACI 5000 en
ce qui concerne les feux réglementaires des hydravions a fiot. Le Réglement
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 ;

c) lorsqu'il est remorqué ;

d) lorsqu'il est sans erre et qu'il n'est pas maitre de sa manoeuvre ;
e) lorsqu'il a de Terre mais n'est pas maitre de sa manoeuvre ;

f) lorsqu'il est a I'ancre ;

g) lorsqu'il est échoué.

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

3.2 Hydravion en marche

Comme l'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;
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b) un feu vert émettant au-dessus et au-dessous du pian horizontal dans I'angle

de couverture R;

c) un feu bianc émettant au-dessus et au-dessous du ptan horizontal dans l'angle

de couverture A ;

d) un feu blanc émettant dans lI'angle &e couverture F.

N

Les feux décrits au § 3.2, alinéas a), b] et ¢}, doivent Etre visibles a une distance de
3,7 km (2 NM) au moins. Le feu décrit au § 3.2, alinéa d), doit étre visible & 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 l'avion a une longueur inférieure a 20

m.
3.3 Hydravion remorquant un autre hydravion ou un bateau

Comme l'indique la Figure 3, I'hydravion doit porter les feux continus ininterrompus

suivants :
a) lesfeux dé,'its au §3.2 ;
b) un deuxieme feu ayant les caractéristiques du feu décrit au 8§ 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, et
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c] un feu jaune ayant par ailleurs les mémes caractéristiques que le feu décrit au
§ 3.2, alinéa c}. et disposé sur la méme verticale que ce premier feu a2 m au
mains au-dessus de lui.

F gure 3

3.4. Hydravion remorqué

Un hydravion remarqué dait porter les feux continus ininterrompus décrits au § 3.2.
alinéas a), b) et c).

3.5. Hydravion non maitre de sa manceuvre et sans erre

Comme l'indique la Figure 4, I'hydravion doit porter deux feux rouges continus placés
aux endroits ou ils sont le plus visibles, I'un au-dessus de i'autre sur une méme
verticale, espacés 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.

3-6. Hvdravion ayant de t'erre mais non maitre de sa manocsuvre

Comme l'indique la Figure 5, I'nydravion doit porter les feux décrits au § 3.5 plus les
feux décrits au § 3.2, alinéas a), b] et c).

Les feux prescrits aux § 3,5 et 3.6 doivent étre Interprétés par les autres aéronefs
comme des signaux indiquant que I'hydravion en question n'est pas maitre de sa
manoeuvre et ne peut donc leur céder le passage. Ces signaux n’indiquent pas que
I’hydravion est en détresse et demande de l'aide.
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3.7 Hydravion a I'ancre

a) SiI'nydravion a moins de 50 m de long, il dok porter un feu blanc continu

(Figure 6] visible de tout point de I’horizon a une distance de 3,7 km (2 NM) au
moins.

b) Sil'hydravion a 50 m de long ou plus, il doit porter un feu blanc continu a

['avant et un autre £ I'arriere (Figure 7) visibles tous deux de tout point de
i'horizon a une distance de 5,6 km [3 NM] au moins.
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c) Sil'nydravmn a une envergure de 50 m ou plus, il doit porter un feu blanc
continu de chaque coté (Figures 8 et 9) pour Indiquer I'envergure maximale et

ces feux doivent étre 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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3.8 Hydravion échoué

L'hydravion doit porter les feux prescrits au 5 3.7 et en plus deux feux rouges
continus placés sur une méme verticale & 1 m au moins l'un de l'autre, de maniéere a
étre visibles de tout point de IJhorizon.
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APPENDICE 2. STRUCTURE ET TENEUR DU MANUEL D'EXPLOITATION

La structure et la teneur du Manuel d'exploitation sont développées a I’Appendice 1
au RACt 3006.P.010.
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APPENDICE 3. SPECIFICATIONS SUPPLEMENTAIRES RELATIVES AUX VOLS
APPROUVES D'AVION MONOMOTEUR A TURBINE DE NUIT ET /OU EN CONDITIONS

METEOROLOGIQUES DE VOL AUX INSTRUMENTS [(MC)

NON APPLICABLE
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APPENDICE 4. PERFORMANCES REQUISES DU SYSTEME ALTIMETRIQUE POUR LE
VOL EN ESPACE AERIEN RV5M

(Voir le Chapitre 7, 5 7.2*5)

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
doivent étre telles que la moyenne de l'erreur verticale totale (TVE) pour un
groupe d'avions donné ne doit étre supérieure a 25 m (80 ft), avec un écart type
qui ne doit dépasser pas 28 - 0,013z2 pour 0 £ z £ 25, lorsque z est la TVE
moyenne exprimée en metres, ou 92 - Q,D04z2 pour 0 é z s 80, lorsque z est
exprimée en pieds.. En outre, les composantes de la TVE doivent avoir les
caractéristiques suivantes :

a} l'erreur de systeme altimétrique (ASE) moyenne du groupe ne doit dépasser
pas 25 m {80 ft) ;

b) la somme de la valeur absolue de I'ASE moyenne et de trois écarts types de
I'ASE ne doit dépasser pas 75 m (245 ft} ;

c) les différences entre le niveau de vol autorisé et J'altitude-pression Indiquée
effectivement suivie pendant le vol doivent étre 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 doit étre au moins exponentielle.

2. Dans le cas d'un avion pour lequel les caractéristiques de la cellule et du montage
du systeme altimetrique sont uniques et qui ne peut donc pas étre classé dans un
des groupes d'auions visés au 8§ 1, les performances de tenue d'altitude doivent
étre telles que les composantes de la TVE de l'avion doivent avoir les
caractéristiques suivantes :

a) I'ASE ne doit dépasser pas 60 m (200 ft), dans toutes les conditions de vol ;

b} les différences entre ie niveau de vol autorisé et I'aetitude-pression indiquée
effectivement suivie pendant te vol doivent étre 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 fréequence des différences ayant
une amplitude croissante doit étre air moins exponentielle.
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APPENDICE 5. SUPERVISION DE LA SECURITE DES EXPLOITANTS DE TRANSPORT
AERIEN

Voir Appendice 1 du RACI 8002, relatif au systeme de gestion de la sécurité
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APPENDICE 6. PERMIS D'EXPLOITATION AERIENNE {AQC)
(Voir le Chapitre 4, 8§4.2.1.5 et 4.2 1.6)

I. Objet et portée
1.1 L'AOC et les spécifications d’exploitation connexes applicables a chaque type
d'aéronef comprendront au moins les renseignements spécifiés aux paragraphes 2 et

3 et suivront une présentation graphique normalisée.

1.2 Le permis d'exploitation aérienne et les spécifications d'exploitation connexes
définiront les opérations que I'exploitant est autorisé a effectuer,

Le Supplément E § 3.2.2, contient des renseignements supplémentaires qui peuvent
figurer dans jes spécifications d’exploitation liées du permis d'exploitation aérienne.

2 Modele d'’AOC

Le Chapitre 6, § 6.1.2, dispose qu'une copie authentifiée de ! AOC doit étre emportée
a bord.
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PERMIS D'EXPLOITATION AERIENNE

AIR OPFRA TOR CERTIFICA TE

FTATDé L'EXPLOITANT 2
SIATE OF THE OPERA TOfti

AUTORITE DE DELIVRANCE 1
ISSUING A/TWOHITV

AOC N J: NOM DE L'EXPLOfTANT6
OPERATOR NAME, POINTS DE CONTACT 0 PERATIONNFLS5 10

[\lqm qommer0|al7. Les coordonnées permettant de joindre sans
Oba trading I'anw

Date d'expiration yi Adresse de I'expfoitant s: délai excessif le service de gestion de
Hiptry (fate Operator edfJeess* I'exploitation figurent dans 11
Téléphone 9: (Contact detsilr. at N M i opefanot-ai management can te
E contacted without iJrtdba delay, aro listed in ti.i
ax :

Courriel (e-mbiu :

Le pré&enr document atteste que 11 s [ont! recu l'autunsatton d effectuer les apergtians de

transport aérien commercial indiquées dans les spécifications d'exploitation ci-jointes, conformément au Manuel d'exploitation et

a faux! 3

This certificate canifies the 1 iz isauthorized foDerfonti comme/N'si air opsfsiions ms o) [fie attached coeral\ns sDBdIKatio”s. m accordance w tt>fire aceraftarw
manual andine n.

Nom et signaturels

Date de délivrance J: .
Cafe of fissLerj- Wéffle and signafurert
Fonrtion “rao):
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Al'usage de j'Etarde Cobte d'ivoire.

Remplacer par le nom de I'Etat de COre d'ivoire.

Remplacer par le nom de l'autorité de délivrance de j'Etat de Cdte d'lvoire,

Numéro AOC unique, attribué par I'Etat de Cate d'ivoire.

Date aprés laquelle I'AOC cesse d'étre valide (jj-mm-aaaa}l.

Remplacer par le nom officiel de I'exploitant.

Nom commercial de I'exploitant. s'il est différent du nam de I'exploitant. Ajouter « s/n

N OO A WD

» avant le nom commercial {pour «faisant affairesS sous le nam »).

Adresse du siege principal d'exploitation de I'exploitant.

9. Numéros de téléphone er defox du siége principal d'exploitation de I'exploitant, avec
le code au pays, t'adresse électronique est indiquée S/ elle est disponible.

10. Les coordonnées comprennent les numéros de téléphone et defax, avec le code du

©

pays, ainsi que j'adresse électronique (si elfe est disponible permettant de joindre le
service de gestion de I'exploitation sans déioi excessif en cas de questions concernant
tes vois, la navigabilité, la compétence des équipages de conduite et de cabine, les
marchandises dangereuses et a autres sujets, selon qu'il convient.

11. Référence exacte de I'endroit (paragraphe ou page) du document contrélé emporté a
bord ou figurent les coordonnées. Ex. : ¢ Les coordonnées figurent dans le Manuel
d'exploitation. Généralités, Chapitre 1, §1.1 », ou « ... figurent dans les Spécifications
d'exploitation, page 3 », ou « ...figurent dans la piécejointe au présent document ».

12. Nom officiel de I'exploitant.

13. Réference des réglements applicables de l'aviation civile.

14. Date de délivrance de I'AOC (jj-mm-aaao}.

15. Fonction, nom et signature du représentant de l'autorité. De plus, un cacnet officiel
peut étre apposé sur |’AOC.

3. Spécifications d'exploitation applicables a chaque type d'aéronef

Le Chapitre 6, 8 6.1.2, dispose qu'une copte des spécifications d'exploitation
indiquées dans la présente section doit étre emportée a bord.

3 1 Pour chaque type d'aéronef de la flotte de I'exploitant, identifié par la marque, ie
modeéle et la série de l'aéronef, la iisle suivante d'autorisations, de conditions et de
restrictions doit étre fournie : coordonnées de l'autor.té de délivrance, nom de I'exploitant,
numéro et date de délivrance de I'AOC, signature du représentant de l'autorité, type
d'aéronef, types et zones d exploitation, restrictions et autorisations spéciales.

Les types d’aéronef visés par des autorisations et des restrictions identiques peuvent faire
I'objet d'une méme liste

La LME fait partie intégrante du Manuel d'exploitation.

3.2 La présentation graphique des spécifications d'exploitation, dont il est question
au Chapitre 4, §4.2.1.6, doit étre la suivante :
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SPECIFICATIONS D'EXPLOITATION
CRRATIONSSFHIACATIONS

(sous réserve des conditions approuvées figurant dans le Manuel d exploitation)

i juvetr tdrte e tiarn INTAT opf.'Gjjivj fIMILES)

COORDONNEES DE L'AUTORITE DE DELIVRANCE 1
GTACTQEAIR]

Téléohone :

AOCn1l12:

s/n Nom com mereiai :

Fax m

Nom<je I'exDloitant3:

CouriniQr flas*

Dinttradr» rtéifls

Type d'aéronef* :(Airmmitnitii

Types O exploitation : Transport aérien commercial

Courriel ;

Date4:

nPa ssagers [ Fret -.Autre B:

Thywi altperatian: Cormerdsiair tragfistion ¢ jPasSTES D Grad U Oiterd-

Zor\es d'exploitation 14 :
A&Gl) akEiCtA
Restrictions spéciales *!
GifdEerhmtrf i 3
APPRCBATION PARTICULIERE
EAACAHRROALS

Marchandises dangereuses
Doine'oui gpas

Opérations par faible visibilité
aimridrtfity dieraiCHli

Approche et atterrissage

AqrGitardiadiy

Oécollage Tafatfi
Crédit (s) opérationnel (s)

RV5M13 s/0

EDTO14 o S/O

Spécifications de navigation AR

pour I'exploitation P8N 16
godfiininmica [@yop-Tjglin's

Maintien de la navigabilité

CofTlsnumgi atnvarthtness

EFB

Autresia
fitlter

|

|

a
YES

NON
NO

AI'PbNUICE b

CESCRPTION »

CESCHFOt’

CAT 101 RVR; m DH:
ft

RVR u: m

°

Seuil de temps |r':
minutes

Temps de déroutement max.l :

minutes

Mdfrijnrvidndrinmu rttrudirf

19

Dace:Z3/[)7/201B
Amendement - OS
DatE :i3/07/Z(HB

Sisnature :

CBERVATIONS

17
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1. Numéros de téléphone et de fax de l'autorité, avec le code du pays. L'adresse

10,

11,

12,

13,

14

15,

16

17,

électronique est indiquée si elle est disponible.

Numéro de I'AOC connexe.

Nom officiel de I'exploitant et nam commercial de I'exploitant, s'il est différent de
son nom officiel, Ajouter « s/n » avant le ncm commercial (pour Vv faisant affaires
sous te nom »}.

Date d'émission des spécifications d'exploitation ijj-mm-aaaa) et signature du
représentant de l'autorité,

Marque, modele et, le cas échéant, série, ou série principale, de I'aéronef d'aprés la
taxonomie établie par j'Equipe pour la sécurité de Il'aviation commerciale
(CASTJ/OACI (p. ex. : 807"8-737-31(2, Boeing-777-232). La taxonomie CAST/OACI
figure sur le site web situé a I'adresse suivante
http://www.intlaviationstandards.org/,

Autre type d'exploitation a préciser (p. ex. service médical d'urgence).

Zones géographiques d'exploitation autorisée (définies par des coordonnées
géographiques, des routes précises, des frontiéres nationales, des limites de région
d'information de vol ou des limites régionales).

Restrictions spéciales applicables (p ex, VFR seulement, de iour seulement}

On indique dans cette colonne les critéres les plus permissifs de chaque approbation
ou te type d'approbation (avec les critéeresapproprlés).

Opération d'approche aux Instruments de type B applicable (CAT |, II, llIA, llIB au
NIC). RVR minimale, en meétres, et hauteur de décision, en pieds. On doit utiliser une
ligne par catégorie d'approche indiquée.

RVR minimale de décollage approuvée, en metres. On peut utiliser une ligne pour
chaque approbation éventuellement accordée,

Enumérer les possibilitts embarquées (c.-a-d. atterrissage automatique, HUD, EV5,
SVS, CVS) et les crédits opérationnels connexes accordés.

On ne peut cocher la case « 5/0 » (sans objet) que si le plafond théorique de
I'aéronef est inférieur au FL 290,

Si (‘fapprobation EDTO (vols a temps de déroutement prolongé) ne s'applique pas sur
fa base des dispositions figurant au Chapitre A, section 4.7, cocher « S/0 », Dans le
cas contraire, Il faut spécifier un seufl de temps et un temps de déroutement
maximal.

Le seu«l de temps et le temps de déroutement maximal peuvent aussi étre Indiqués
en distances (NM) ainsi que le type des moteu ra.

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 ou conditions applicables figurant dans Ila colonne
«description»,

Nom de la personne ou de l'organisation resnonsable de veiller au maintien de la
navigabilité de I'aéronef et le réglement en cause, c'est-a-dire le réglement AOC ou
une approbation particuliére (p. ex. EC20£2/2003, Partie M, Section G).
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IS. On peut indiquer dJutres autorisations du renseignements dans ce champ, en
utilisant une ligne (ou un bloc de plusieurs lignes) par autorisation (p. ex. autorisation
d'approche spéciale, MM PS, performance de navigation homologuée).

19. Enumérer les fonctions EFB et toutes les limitations applicsbles.

APP-6-6 Si__
APPENDICE 6



1 M Hcek -nent aéronautique rie Cote ri'ivoln EdItUin .4

| relatif aux cnn[ll1 ustechniques d'esplnlitatlon d'un Bat< .13/07/3(110
R »ileg . avlun par uneiillrcpristdE transport atrifn public Arnesideineut : DT
AuUEnNritE HalranaJE dp I'AuiaEiuD aiulie = HACI 3000 m Date - 11/07/1 01fl
rie rnu; d'ivdire
APPENDICE 7. SPECIFICATIONS RELATIVES AU SYSTEME DE GESTION DES

RISQUES DE FATIGUE

RESERVE

APP-7-1
appendici; 7



1 1 UdgltfflL-nt aéi'imauUqut de Catc d’lvoire Edlbdli : i

reiati[aux canilitinni techniques d'explm ta'iuu d'un Dates 13/07/201B
pe ¥ jvlud par une entreprise de trjosport aérien piiblk Ai itidement -0OS
A.ulDnEc Nalliinale de I’Avladiin Civile xHAd 3DQO » Dati*! Z3/P7/IH1H

de Cite d'ivoire

APPENDICE 8. ENREGISTREURS DE BORD
{Voir ie Chapitre 6, § 6.3)

Les dispositions du présent appendice s'appliquent aux enregistreurs de bord
destinés a équiper les avions employés a la navigation aérienne internationale, Les
enregistreurs de bord protégés contre [es impacts se composent d'un ou de plusieurs
des systémes suivants :

- un enregistreur de données de vol (FDR) ;

- un enregistreur de conversations de poste de pilotage (CVR),

- un enregistreur d'images embarqués (AIR) et/ou un enregistreur de
communications par liaison de données (DLR). Les enregistreurs de bord légers
se composent d'un ou de plusieurs des systémes suivants : un systéme
d'enregistrement de données d'aéronef (ADRS) ; un systeme d'enregistrement
audio de poste de pilotage (CARS) ; un systéeme embarqué d’enregistrement
d'images (AIRS) un systéme d'enregistrement de communications par liaison
de données IDLRS}.

1. Dispositions générales

1.1 Lis boftiers des enregistreurs de bord non largables doivent étre peints d'une
couleur orange distinctive.

1.2 Les bofitiers des enregistreurs de bord non largables protégés contre les impacts :
a] porteront des marques réfléchissantes destinées a faciliter leur repérage ;
b) doivent étre dotés d'un dispositif de localisation subaquatique a déclenchement
automatique, solidement assujetti, fonctionnant sur une fréquence de 37,5 kHz.
Des que possible mais au plus tard le ler janvier 2018.. ce dispositif aura une
autonomie de fonctionnement d'au moins 90 jours.

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 lI'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 & mise en marche automatique.

1.4 L'installation des enregistreurs de bord répondre aux conditions suivantes :
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a) lerisque d'endommagement des enregistrements doit étre le plus faible possible ;

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

c) si les enregistreurs sont munis d'un dispositif d’effacement en bloc, l'installation
doit étre congcue de maniere a empécher le fonctionnement de ce dispositif
pendant le temp? de vol ou en cas d’impact ;

d) le poste de pilotage des avions dont le premier certificat de navigabilité individuel
est délivré le | OF janvier 2023 ou apreés sera doté d'une fonction d'effacement
commandée par l'équipage de conduite qui, lorsqu'elle est activée, modifie
I’enregistrement du CVR et de I'AIR afin d'en empécher ta récupération par des
techniques de relecture ou de copie ordinaires. L'installation sera concgue de
maniére a éviter [Il'activation pendant le vol. De plus, la probabilit¢ d'une
activation intempestive de la fonction d'effacement durant un accident sera
réduite au minimum,

U fonction d'effacement est destinée a empécher l'acces aux enregistrements du
CVR et de i'AIR par des techniques de relecture ou de copie ordinaires mais
n'‘empécherait pas les services d'enquéte sur les accidents de récupérer ces
enregistrements en utilisant des techniques spécialisées de relecture ou de copie.

1.5Les enregistreurs de bord seront installés de fagon a recevoir leur alimentation
électrique d'une barre omnibus qui assure ia plus grande fiabilit¢é de
fonctionnement sans compromettre l'alimentation de circuits essentiels ou de
circuits de secours.

1.6 Des essais effectués selon des méthodes approuvées par lI'autorité de certification
compétente démontreront que les enregistreurs de oord fonctionnent de facon
satisfaisante dans les conditions extrémes d'environnement pour lesquelles ils ont
été congus.

1.7 Des moyens doivent Etre prévus qui assureront une synchronisation précise entre
les enregistrements des enregistreurs de bord.

1.8 Le constructeur fournira a l'‘autorité de certification compétente ies
renseignements ci-apres sur les enregistreurs de bord :
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a) mode d'emploi établi par le constructeur» limitations de I'équipement et
procédures d'installation ;

b) origine ou source des parameétres et équations reliant les comptages aux
unités de mesure ;

c) comptes nendus d'essais du constructeur.

2. Enregistreur de données de vol (FDR) et systéeme d'enregistrement de données
a‘'aéronef (ADRSJ

Z .l Logique de démarrage et d'arrét

2.1 Le FDR ou I'ADRS doit commencer a enregistrer avant que I'avion ne se déplace
par ses propres moyens et doit enregistrer de maniére continue jusqu'a la fin du vol,
qu”™nd l'avion n'est plus capable de se déplacer par ses propres movens.

2.2 Parametres a enregistrer

2.2.1 Les parametres qui permettent de répondre au» exigences relatives aux FDR
sont énumérés dans le Tableau A8-1 Le nombre de parameétres a enregistrer doit
tiépenare de la complexité de l'avion. Les paramétres non suivis d'un astérisque [*)
doivent étre obligatoirement enregistrés, quelle que soit la complexité de l'avion. Les
parametres suivis d'un astérisque doivent étre également enregistrés si des systémes
de bord ou I'équipage de conduite utilisent une source de données sur ces
parametres pour la conduite de l'avion. On pourra toutefois utiliser d’autres
parametres a la place, compte didment tenL du type de I'avion et des caractéristiques
de I'équipement d'enregistrement.

2.2.2 Si l'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 électroniques,
tels que les systemes d'instruments de vol élactroniques (ERS), le moniteur
électronique centralisé de bord (ECAM] et le systéeme d'affichage des paramétres
moteurs et d'aierte de I'équipage (EICAS). Utiliser I'ordre de priorité suivant :

1) parameétres 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 ;
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2) sélertion/état du systéme d'affichage, par exerrpie SECTOR, PLAN.. ROSE, IMAV,
WXft, COMPOSITE, COPY, etc. ;

3j avertissements et aiertes ;

4) identification des pages affichées dans le cas des procédures d'urgence et des
listes de vérification ;

b) renseignements sur la décélération, et notammeni sur l'app'ication des freins, a

utiliser lors des enquétes sur les cas de dépassement de piste a l'atterrissage et de
décollage interrompu.

2.2.3 Les parametres qui permettent de répondre aux exigences 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 (*) doivent étre obligatoirement enregistrés.
Les parametres suivis d'un astérisque doivent étre également enregistrés si une
source de données sur ces parametres est affichée au[x) Dilote(s) et s'il est possible
en pratique de Jes enregistrer :

— Altitude-pression

— Vitesse indiquée ou vitesse corrigée

— Cap (référence primaire de I’équipage)

— Assiette en tangage

— Assiette en rouiis

— Poussée/puissance moteur

— Etat train d'atterrissage*

— Temperature totale ou température ambiante extérieure*

— Heure*

— Données de navigation* : angle de derive, vitesse du vent, direction du vent,
latitude/longitude

— Hauteur radioaltimétrique*

2.2.4 Les parametres qui permettent de répondre aux exigences relatives aux ADRS
sont énumur”s dans le Tableau A8-3.

2.3 Renseignements supplémentaires
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2.3.1 La plage de mesure, l'intervalle d'enregistrement et la précision des parametres
sur I'équipement installé doivent étre vérifiés au moyen de méthodes approuvées par
l'autorité de certification compétente.

2.3.2 L'exploitant doit tenir une documentation sur l'attribution des parametres, les
équations de conversion, I'étalonnage périodique et I'état de fonctionnement/ la
maintenance des enregistreurs de bord. La documentation doit étre 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.

3. Enregistreur de conversations de poste de pilotage (CVR) et systéeme
d'enregistrement audio de poste de pilotage (CARS)

3.1 Logique de démarrage et d'arrét

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

3.2 Signaux a enregistrer

3.2.1 Le CVR doit enregistrer simultanément au moins les éléments suivants sur
guatre canaux distincts ou plus :

a) communications vocales émises ou regues par radio a bord de l'avion ;

b) ambiance sonore du poste de pilotage ;

c) communications vocales échangées par linterphone de bord, si l'avion en est
équipé, entre les membres de I'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 vocales des membres de I'équipage de conduite sur le systeme
de sonorisation de bord, si I'avion en est équipé.
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3.2.2 L'attribution audio du CVR doit de préférence étre la suivante :
a) panneau audio du pilote commandant de bord ;
b) panneau audio du copilote ;
c) autres postes d'équipage de conduite et la référence chronologique ;
d) microphone d'ambiance sonore du poste de pilotage.

3.2.3 Le CARS doit enregistrer simultanément au moins les éléments suivants sur
deux canaux distincts ou plus :

a) communications vocales émises ou recues par radio a bord de l'avion ;

b) ambiance sonore du poste de pilotage ;

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

3.2.4 L'attribution audio du CARS devrait de préférence étre la suivante :
a) communications vocales ;

b) ambiance sonore du poste de pilotage.

4. Enregistreur de bord automatique largable (ADFR)

4.1 Utilisation

Les exigences suivantes s'appliquent aux ADFR :

- le largage se produira lorsque la cellule de l'avion se sera déformée de fagon
importante ;

- le largage se produira lorsque l'avion s'enfoncera dans l'eau ;

- I'ADFR ne pourra pas étre largué manuellement ;

- I'ADFR sera capable de flotter sur l'eau ;

- le largage de I'ADFR ne compromettra pas la poursuite du vol en sécurité ;

- le largage de 'ADFR ne réduira pas de facon sensible les chances de survie de
I'enregistreur ni le succes des transmissions de son ELT ;

- le largage de I'ADFR ne libérera pas plus d'une piéce ;

- une alerte sera donnée a l'équipage de conduite lorsque [ADFR n'est plus
captif de l'aéronef ;
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- l'équipage de conduite n'aura aucun moyen de désactiver le largage de I'ADFR
lorsque l'aéronei est en val ;

- I'ADFR sera doté d'un ELT intégré qui se mettra en marche automatiquement
au cours de la séquence de iargage. Il peut s’agir d'un type d’ELT qui peut étre
activé en vol pour communiquer des informations qui pourront servir a
déterminer un emplacement ;

- I'ELT intégré d un ADFR satisfera aux exigences applicables aux ELT qui doivent
étre installés sur un avion. L'ELT intégré aura au moins la méme performance
qu'un ELT fixe, afin de maximiser la détection du signai émis.

Pour de plus amples informations sur les ADFR, voir le Manua! on location of aircraft
in distress and flight recordef data recovery (Doc 10054) ;

L'utilisation, dans I'ADFR, d'un ELT intégré d'un type qui est mis en marche en vol
peut étre un moyen de satisfaire aux spécifications de la section 6.18.

5. Enregistreur de communications par liaison de données (DLR)

5.1 Applications a enregistrer

5.1.1 Lorsque la trajectoire de vol de I'aéronef est autorisée ou contrélée au moyen
de messages communiqués par liaison de données, tous ces messages, aussi bien en
liaison montante (a destination de I'aéronef) qu'en liaison descendante (en
provenance de l'aéronef), doivent étre enregistrés a bord de l'aéronef. Dans la
mesure du possible, I'heure d'affichage des messages a I’équipage de conduite et

I'heure des réponses doivent étre enregistrées.

Dfcs renseignements suffisants permettant de déterminer la teneur des messages
communiques par liaison de données et j'heure d’affichage des messages a
I'’équipage de conduite sont nécessaires pour établir la séquence exacte des
événements se produisant a bord d'un aéronef.

5 17les messages concernant les applications énumérées dans le Tableau AS-1
doivent étre enregistrés. Les messages des applications non suivies d'un astérisque
('] doivent étre obligatoirement enregistrés ouelle gufe soit la complexité du systeme.
Les messages des applications suivies d'un astérisque doivent étre enregistrés
seulement dans la mesure ou cela est possible en pratique compte tenu de
I'architecture du systéme :
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6,1 Logique de démarrage et d'arrét

L'AIR ou AIRS commencera a enregistrer avant que l'avion ne se déplace par ses
propres moyens et enregistrer ae maniere continue Jusqu'a la fin du vol, quand
Favion n'est plus capable de se déplacer par ses propres moyens.

De plus, sous réserve de la disponibilité de l'alimentation électrique, commencera 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 l'arrét des moteurs a la fin du vol.

6.2Classes

G.2,1 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.

Aux fins du respect de la vie privée, ia vue d'ensemble du poste de pilotage peut étre
autant que possible ajustée de facon a ne pas montrer la téte et les épaules des
membres d'équipage quand ils sont assis en position de travail normale.

Il n’y a pas de disposition relative aux AIR ou AIRS Classe A dans le présent document.

6.2.2 Les AIR ou AIRS Classe B captent des images des affichages de messages
communiqués par liaison de données.

6-2.3 Les AIR ou AIRS Classe C captent des images des instruments et des panneaux
de commandes.

On peut considérer un AIR ou AIRS Classe C comme un moyen d'enregistrer ies
données de vol quand il est (mpossibie ou hors de prix d'enregatrer ces données sur
un FDR ou quand un FDR ou un AIRS n'est pas obligatoire.

6.3 Applications a enregistrer

6,3<1 La manceuvre d'interrupteurs et de sélecteurs et les informations affichées a
I'équipage de conduite sur les écrans électroniques doivent étre saisies par des
capteurs ou d'autres moyens électroniques.
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6.3.2 Les interrupteurs et sélecteurs dont ia manceuvre par l'équipage de conduite
sera enregistrée comprendront les suivants :

— interrupteurs et sélecteurs ayant un effet sur le fonctionnement et la navigation
de l'aéronef;
— éléments commandant la sélection des systéemes normaux et de secours.

6.3.3 Les informations affichées a I'équipage de conduite sur des écrans
électroniques qui seront enregistrées doivent comprendre les affirhages :

— des écrans de vol principaux et des écrans de navigation ;
— des écrans de contrble des systémes de l'aéronef ;

— des écrans de parameétres moteurs ;

— de trafic, du relief et des conditions météorologiques ;

— des systemes d'alerte de I'équipage ;

— des instruments de secours ;

— de I'EFB rnstaJlé, dans la mesure du possible.

6.3.4 Si des images sont enregistrées, elles ne doivent pas montrer la téte et les
épaules des membres d'équipage lorsqu'ils sont assis en position de travail normale.

7. inspections des enregistreurs de bord

7.1 Avant le premier vol de la journée, on doit procéder a des vérifications manuelles
et/ou automatiques des éléments de test incorporés des enregistreurs de bord et, le
cas échéant, de lI'unité d'acquisition de données de vol.

7.2 L'intervalle d'inspection de ia fonction d'enregistrement des systéemes FDR ou des
ADRS, des systémes CVR ou des CARS, et des systemes AIR ou AIRS sera d'un an ; sous
réserve de l'approbation de l'autorité de réglementation compétente, cet intervalle
pourra étre porté a deux ans s'il est démontré que le fonctionnement et le dispositif
d'autocontrblé de ces systémes offrent un haut degré d'intégrité.

L'intervalle d'inspection de la fonction d'enregistrement des systéemes DLR ou DLRS
sera de deux ans ; sous réserve de l'approbation de l'‘autorité de réglementation
compétente, cet intervalle pourra étre porté a quatre ans s'il est démontré que le
fonctionnement et le dispositif d'autocontrolé de ces systémes offrent un haut degré
d’intégrité.

7.3 Les inspections de la fonction doivent étre effectuées, comme suit :
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a) au moyen d'une analyse des données tirée; de; enregistreurs de bord, cm doit
s'assurer que ces derniers fonctionnent bien pour la durée nominale
d'enregistrement ;

b) Il'analyse de la fonction d enregistrement du FDR ou de i’ADRS doit comprendre
une évaluation de ia qualité des données enregistrées pour déterminer si le taux
d'erreurs sur les bits {erreurs dues a I’enregistreur, a l'unité d'acquisition, aux
sources oes données sur i‘avion et aux outils utilisés pour extraire les données de
| enregistreurj se situe dans les limites acceptables et pour déterminer aussi la
nature et la répartition des erreurs ;

c) l'enregistrement des données d'un vol complet par le FDR ou I'ADRS doivent étre
analysé sous forme d’unités techniques dans le but d'évaluer la validité de tous Jes
parametres enregistrés. On doit accorder une attention particuliere aux
paramétres mesurés par les capteurs reliés en exclusivité au FDR ou de | ADRS. I
n'est pas nécessaire d’examiner les parameétres concernant le systeme de barres
omnibus électriques de l'avion si leur Etat peut étre contr6lé au moyen d'autres
systémes de bord ;

d) !e moyen de lecture doit étre doté des logiciels nécessaires pour convertir de
facon précise les valeurs enregistrées en unités techniques et pour déterminer
I'Etat des signaux discrets ;

e) on doit effectuer un examen du signal enregistré par le CVR ou par ie CARS en
procédant a une relecture de I'enregistrement. En place dans I'aéronef, le CVR ou
le CARS doit enregistrer les signaux o essai provenant de chaque source de
I'aéronef et de sources extérieures appropriées, et I'on doit s'assurer que tous les
signaux nécessaires répondent aux normes d'intelligibilité ;

f) si possible, durant Il'examen, on doit examiner un échantillon des
enregistrements en vol du CVR ou du CARS pour s'assurer aue l'intelligibilité du
signal est acceptable ;

g) on doit effectuer un examen des images captées par I'AIR ou rAiRS en repassant
I'enregistrement. En place dans l'aéronef, I'AIR ou I'AIRS doit enregistrer les
images d'essai provenant de chaque source de lI'aéronef et de sources extérieures
appropriées, et l'on doit s’assurer que toutes les »mages nécessaires répondent
aux normes de qualité d'enregistrement

7.4 Un systéme enregistreur de bord doit étre considéré comme étant hors d'Etat 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.
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7.5 Un

de Cite d'lvein-

rapport de l'inspection de fa fonction enregistrement doit étre mis a ia

disposition de l'autorité de réglementation, pour contrble, lorsqu'elle en fait la

demande.

7.G Etalonnage du FDR :

a)

b)

pour ce qui est des parameétres qui sont mesurés par des capteurs reliés en
exclusivité au FDR et qui ne sont pas vérifiés par d'autres moyens, on doit
procéder a un réétalonnage tous les cing ans au moins ou selon tes
recommandations du fabricant des capteurs afin de déterminer tout écart
par rapport aux routines de conversion technique employées pour les
oarameétres obligatoires et de s'assurer que ies paramétres sont enregistrés

compte tenu des tolérances d'étalonnage ;

lorsque les paramétres d'altitude et de vitesse sont fournis par des capteurs

relies en exclusivité au FDR, on doit procéder a un réétalonnage selon Ses
recommandations du fabricant des capteurs, ou au moins tous les deux ans.
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Jiliwrt 2033 du

VFiirfXr Vetlicile Ciemi®idp de Scinti r<rulflliB/AIiDr 0,35 Scion J'inflaBallon é frjinlrt
certificatimi rfe lypc (rRccromard#
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cnntfjtljrl h
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1. V S = vitesse de décrochage ou vite&se minimale de vol en régime stabilisé en
configuration d'atterrissage. Voir la section « Abréviations et symboles »

2. Va = vitesse de calcul en piqué.
3. Enregistrer suffisamment de signaux dJentrée pour déterminer le régime.

4. Si l'avion est équipé d'un systéme de commandes de vol dans lequel les gouvernes
exercent une act on en retour sur les commandes correspondantes du posie de pilotage, «
ou » s'applique. S l'avion est équipé U'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 a s'applique Dans le cas d un avion dont les gouvernes sont en pEusieurs
parties, une combinaison appropriée de signaux d'entrée est acceptable la place de
I'enregistrement distinct des signaux correspondant aux différentes parties. Dans le cas des
avions dans lesquels les actions des pilotes sur les commandes principales sont
indépendantes, chaque action des pilotes sur ces commandes doit étre enregistrée
séparément.

5. Si le signal est disponible sous forme numérique.

6. li est préférable d'enregistrer la latitude et la longitude a partir du systéme de navigation
par inertie (INS) ou d'un autre systéeme de navigation

7. Si ies signaux sont facilement disponibles.

8. Il n'est pas envisagé que les avions dont le certificat de navigabilité individuel a été délivré
avant le lea Janvier 2016 soient modifiés de fagon a respecter les indications de plage de
mesure, d'échantillonnage, dt précision et de résolution figurant dans le présent appendice.
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Tableau A8-2. Enregistreurs de communjcations par liaison de données —
Description des applications

Application nB Type Description Teneui de
I'enregistrement
Toute application utilisée pour entrer en
initialisation de la communication avec le service 4e liaison d*l
1 Maisonde nuunéas donneer jj linltlallser uns les systemes 'WAN\S C

1/A et AIN. il sagit des fonctions de notification
d'équipement aux services ATS [ARN) et de gestion
de contexte (CM|, rnspcctivement.
luub; application utilisés pou- ja transmission de
demandes, dV Jtorisations, d'mstructitiris et de
comptes rendus entre I'EquEpage de conduite et
2 Cdirimunicatiani les autTr iliurs- au f>1 DaHJ les systemes FANS-1/A
controleur-pilote et ATN il sSagrt notamment de I'an Dhcal lon CPDLC, C
Sont également comprises les applicat<jns utilisées
nour la communicanon o ¢uioi isauuni Dcidniques
{CL) et d'autoriistions de départ nn j ainsi que
Il déliiance par liaison de dlonnées des
autorisation!, de circulation au sol.
Toute application de surueillance dans le cadre de
laquelle le sd établil des contrats en wvue de la
communication ne données de sunveillance. Dans
Surveillance Sssystemes FANS-I/Aet ATN, il s'agit de c
3 adressée lap|}Jicati*n de  surveillant™  déWifluint™
automatique en mode contrat (ADS-CJ, S des
tonnées pan'rn'tTial.BS figurent das (e message,
elles doivent Hire enregistrées, 3 moins que des
données promenarf. de la méme source soient
ane <stiée* s\ir le FDR
Tout service utilisé pDiir communiquer des
4 information de vol rertsugnementi de V)l ades aétOf-S particulier« ; c
par exemple, D-MEIAH. DATJ5, D-NOffiM S
autres services de liaison de donnEes textuelles

S Sunveillance ms Comprend les systtmes de  surveillance
aéronef en mmie élémentaire et nrnforcEt ainsi que les domnses de
OMiLISIGHI sonie AQSa. 9 des données paramétriques c

communiquées par l'avtDn figurent dans le
message, elles doivent Etre enregistrées, a noins
que des données provenant de la mfime source
talent enregistrées surle ftr.

S Données de controle  Toute application communiquant ou recevant des
de reHptoltatiDn  données utilisées aux fins de I'ACC (suivant la c
aerQiliutique définition de I'’ACC établie par I'OAC),

Légende :

C : teneur compléte enregistrée
M : renseignements permettant une corrélation avec tout flchier stocfcé ailleurs que dans
I'avion
* :applications a Enregistrer seulement dans la mesure du passible compte tenu de
I’architecture du systéme
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Tableau AB-3. Systémes d'enregistrement de données dJaéronef —

N Parametre

1 Cac a) Cap
(magrtitiqu
sou
vrail

bl Tmi de
lace

Tangage
a] AssiettE
en
tangage*

b}Tau» de
tangage
3 Rnuhs
a| AiiletTe
en
fOjltS
b] Tau* de

roulis

4 Systeme de

localisation :

a) Heure

0] Latitude/
longitude

c| Altitude

Caractéristiques relatives aux parameétres

Plage minimale [nterwiM( Précision
d'enfegsgtrement ma»mal miriirrii'le
dlenregistrement d’enregistreme
(feconieftl ni
UEO’ 1 +2’
+3D07s a, 25 +1 » (+ dérive)
ae 360’Ai
tr
+90’ 0Js
tI?fij+dérlvi)
+3flOVs 0.25 de 360'/h
tisu’ 0,25 il
+300Vs 0,25 +1 K (+ dérivé)
de 36U 'h
1 10,5 S
24 heurts
Latitude
+60’ 2 Selon
Longitude [1 si disponible) I'installation
+iaam (recommandé
0,00015")
de-300m 3
(-1 ooofly a {1 si disponible] Selon
I'altitude I'installation
maximal f certifiée [recommandé:
dt I'aéronef tISm jiS O ft)|
utl 500 m
[5 DDOrt|
0-1 000 kt

appendice fl

Résolu clon
minimale
d>nreglstnern
ent

0,5"

i7s

0,5*

vh

0,5-

27s

01

0,00005*

I.Smis ft)

Ttet

Rtmarquei

Cao, de
piéférE-nee.

A défaut, le
taux de: lacet
sera er.neglstné

Atuietfe en
largage,

de preiere nce.
A défaut, le
taux de tangage
sera enregistré

Assiette en
roulis, de
préférence. A
défaut, létaux
de ro-jlis sera
enregistré

Heure UTC. de
pl/ifer n«,
lorsqu'elle est
disponible
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d) Vitesse
sol

e| RnJta

P Erreur
estimative

Aicelum Tigh

normale

Accélératien
lortRitmdinai
e

AinéléraTrnr
latérale

Pressten
italique
S externe (ou
aJtitudc
pression)

Temperatur
9 e
exte-'ieu'e
jou
températur
e
totalel

0 - 3G0"

Plage disponible

de-3ea*&eH

I+
Q
S

de 34.4 mb
[J.44 ir HgU
310,2 mb
(21,02 In Hg) ou
plage de mesure
dll capteur

de-SC a *90"C
ou plage die mesure
du capteur

ReéjJeirierU aénHuutique de Cflted'fuoire
nelatirauK conditions tcchulquas d>Kploilaticm d'un
avion par une entreprise de transportaérien public

<RAU3000 »

2
(1 il disponible)
Selrn
I'installation
1 [r&com maucté :

(1 sl disponible) *15 m (x50 ftj]
Selon
1 I'installation
(1 sidisponible) (recarimanffé :
+2%

Selon
I'installation
VS Selgwi
(0,125 y I'installaiion
oljp4r>ifal* ) (recommandé :
*0,09ga
hexclusion
d'L<ne erreur de
rgijrgnce de
+0,45 g)
Selon
I'InsTalla! inn

0,25
10,125 ii
disponible] [recommandé :
*0,015s a
I'exclusion
d'une
erreur de
référence
de «0,05 ¢]
Stlon
I'installation

D,2S
<0125 5§
disponible] [recommandé :
+0,015ga
f'eKcfu&lon
d’une
erreur de
référence
de *0,05 si
1 Selon
tlinstallation
[recommandé
il mD (0,1 In
«Si
Ou £30 m (£100
«l
a+2G,.I(t70Q
m
2 selon

linito-dtion

Irecommandé :

+2°'0

APPENDICE e

EdiUnn 4

Date; 23/47/3010
Amendement : 05
Dale : 23/07/2019

0,5
Selon
rinstaliation Eera enregistrée
si elle est
facilement
disponible

0,004 E

0.004 e

0,004 g

0,1 mb
(D'tilinHQ)
du 1,5 ni (5 ftf

1*C
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vitesse Selon te
Indiquée dispositif
de -mesure
10 Installé
pour j'affichage
.pilote ou pEsge
disponible du
capteur
Régime Piaje totale v
11 moteur compris
condition
de survitesse
Pression Plage totale
12 huile
moteur

Temperjtur
13 e
huite
molcur
14 Débit du
pression
carburant

Plage totale

Plage totale

15 Pression
d’&dr>iijEidri

Plage totale

16 Paramétres PlsgE- totale
poussée/put
swnee
/couple
moteur
nécessaires
pour
déterminer
la
poussée/pul
ssance

de
propulsion*

1? vitesse g- 15Q %
générateur
de fa
moteur
LNB

1S Vitesse
turbine
libre |Nf|

U- 1SO %

RcM"EmentliranaufiQuE oc l.uti Q'lvairc
relatifaux conditions techniaues d'exploitation ddun
avion parune entrep lie de rratvsnnri aeripn nuiiiic

« RACI 30DD »

1 Selon l'installation
(recommandé :
13 X)
Chaque Selon l'installation
moteur,
chaque
seconde
Chaque j?ion l'installation
nnoleur, (recommandé : Stt
chaque de la plage totale)
seconde
Chaque Selon I'installati un
moteur, frtennimandé : S %
chaque ne la plage totale]
seconde
Chaque Selon l'installation
moteur,
chaque
seconde
Chaque Selon rinsidiatori
moteur,
chaque
seconde
Chaque Selon l'installat jn
moteur,
chaque
seconde
fhsque Sslon l'innsllatiPiT
moteur,
chaque
seconde
Chaque Chacue moteur,
moteur. chaque seconde
chaque
seconde

APPENDICE H

Kditioi.. 4
&ate:Z3/Q7/Z0ia
Hmendempnt : 05
Dale :23/07/»19

1kt
jrecomma
ndé ;
0j5 kt]
0,2 % de
la
plage
totale
T Hdela
plage
totale
3 wode la
plage
totale
2% de la
p.sge
Intale
N2 K de
la
plage
totale
O,i Kde « Un nombre
la suffisant de
plage paramétre!
totale [p. ex. EPR/N1 ou
coupfe/Np, selon
qu'il convient,
corn pte tenu du
moteur en
question)
doivent étre
enregistrés
pour permettre de
déterminer la
puissance en mode
normal ei en mode
invers; an. Il faudrait
prétolr une margel
pour une survites-se
posstljl&
0,2 %de
la
plage
totale
0,2 % de
la
plage
totale
APP-a-21
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17 A
J
AuLente Nation ilr de I'Alrlatiun CM It
de Cfllp d'InirE

13 Temp”rjtur Plage totale 1 Selon l'installation I'C
e du [recommandé :
liquide de +5 'Ci
réirmcUS5WTi
ent
20 Tension Plage tstale Chaque moteur, Selon l'installation I volt
principale Chalje seronde
11 Temperitur pia*e tu» le Chaque 5«fcin Ninstallation 2 Mde la
e de ta cylindre plage
culiisse chaque seconde tataie
22 “osttlon dei  Plagie coule ou 2 bilan Ilnitialla’inn 0,5-
volets chaque position
distinct#
23 Posrclontfei Plag« totale 0,25 Selon l'installation 0.2 % de
gtiuveinei Il plags
totale
cnmmimdél
de
Wil
P"-CI" 'PS
24 Ouantne Plage telate 4 selon "In.stiflatwn 1% de ta
carbur~nt plage
totale
25 TfrnpiratLir Plage totale Chaque moteur, ie-lan "installation 2 * dela
e chaque seconde plage
dei, gai totale
d’éthappem
irti
25 Tension de Plage totale Cnaque moteur, Selon l'lrvstatlatnn 1volt
seceHi'S chaque seconde
27 Pasttlon du Plage totale au 1 Selon I'Installation 0,3 % de
COmperisatt ifliiaue pojitloii e
ur (tlstincts plag?
totale
28 Positlon du Chaque position Crii»oue 57lon l'installation
train distincte 1 Btterrlaiujr.
6 attemsiag (Dates les deux
e secondes
29 Caratteristi Selon (es Selon les Selon les besoin* Selon les
quei b«oins beiolni besoins

ncmvelleVu
ntques
e l'aéronef

APPEN DECE S

Kdilina : 4

o.!f [2z3>n7,2dia
AmEDdeoiinl ; 05
Date :23/07/1(1]S

m Lorsque

c'est possible.
enregistrer B

position rentrée et

iie>tnjliiée et ha ,

position soma et-
vérroulllée
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APPENDICE 9. LOCALISATION D'Uffl AVION EN DETRESSE
Voirie Chapitre 6, section 6.18

1. Objet et portée

Le but de la localisation d'un avion en détresse est de déterminer, dans une mesure
raisonnable le lieu d'un accident dans un rayon de 6 NM.

2. Fonctionnement

2.1 Un avion en détresse transmettra automatiquement ou suite a une mise en
marche manuelle des informations a partir desquelles I'exploitant peut déterminer la
position de I'appareil; les informations de position contiendront une estampille
temporelle. Le systéme utilisé pour la transmission autonome des informations de
position sera capable de transmettre ces informations en cas de panne électrique a
bord de i'aéronef, au moins pendant la durée prévue du vol complet.

Le Supplément Jcontient des éEéments indicatifs sur la localisation d'un avion en
détresse.

2.2 Un avion est en situation de détresse lorsque son comportement, s'il n'est pas
corrigé, peut aboutir a un accident. La transmission autonome des informations de
position sera active lorsque l'avion se trouve en situation de détresse, assurant ainsi
une forte probabilité de localiser le lieu de l'accident dans un rayon de 6 NM.
L'exploitant sera alerté lorsqu’un avion est en situation de détresse avec un faible
taux acceptable de fausses alertes. Lorsqu'un systeme de transmission est déclenché,
la transmission des informations de position commencera immédiatement ou au
plus tard cing secondes aprés la détection de I'événement déclencheur.

Les événements liés au comportement de l'avion comprennent notamment les
assiettes inhabituelles, les vitesses inhabituelles, les collisions avec le relief et la
perte totale de poussée/propulsion de tous les moteurs, et les avertissements de
proximité du sol.

Transmission of Flight Information contient d'autres éléments indicatifs sur tes
criteres de détection des événements et de déclenchement d'une transmission en
vol.

APP-9 1
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2.3 Lorsque l'exploitant d'un aéronef ou un organisme des services de la circulation
aérienne (ATSU) a des raisons de croire que l'avion est en détresse, une coordination
sera établie entre I'ATSU et I'exploita nt.

2.4 L'ANAC déterminera les entités qui doivent avoir les informations de position d’un
avion en phast critique. Il s'agira, au minimum, des organismes suivants :

a) organisme(s) des services de la circulation aérienne (ATSU);
b] centre(s) de coordination de sauvetage (SAR) (RCC) et sous-centres concerneés.
Pour les criteres relatifs a la phase critique, voir RACI 5005.

Pour les notifications qui dosent étre envoyées pendant une phase critique, voir
RACI 5006 relatif a la recherche et sauvetages.

2.5 Une fois ja transmission autonome d’informations de position activée, elle ne
pourra étre désactivée qu'a i'aide du méme mécanisme qui I’'a activée.

2.6 La précision des informations de position répondra au minimum aux criteres de
précision établis pour les ELT.

APP-9-2 A
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APPENDICE 10 : CANEVAS TYPE D'AUDIT D'EXPLOITANT FRETEUR

1. Conditions de l'audit préparation (entretiens préalables} déroulement.

2. Présentation générale de la compagnie

- Nom de ia compagnie,

- adresse, code SITA

- Autorité ayant délivré le PEA

*  (ou équivalent), Adresse

- Description du PEA (durée,

- zone d'exploitation, autorisations particuliéres)

- Type d'exploitation et Réseau Organisation, encadrement Infrastructure,
moyens

- Flotte

- Personnels (PNT, PNC, Personnel soi)

- Systeme de contrafe d'exploitation ou de qualité Programme de prévention
des accidents et de sécurité des vois

3. Présentation du ou des appareils concernes
- Immatriculation (dans le cas d'un affretement)
- Avion (Constructeurs, type, modeéle)
- Moteur [type)
- Etat actuel (& la daie du...) des aéronefs, Meures de vol, cycles
- Equipements et aménagements particuliers éventuels

4. Manuel d’exploitation et documentation
- Présentation générale du Manuel d'exploitation (MANEX),
- (structure, responsabilité en matiere de rédaction, diffusion, mise ajour).
- Des précisions seront apportées sur les check-lists, le Manuel a l'attention des
PNC, le Manuel Sareté et le Manuel Qualité (le cas échéant]
- Présentation des différents documents utilisés (Manuel de vol,
- Carnet de route, plan de vol exploitation etc....) ;
- Durée d'archivage

5. Equipage de conduite (PNT} et de cabine (PNC):
- Présentation générale des PNT et PNC concernés (effectifs, origines, licences)
- Présentation générale de Il'encadrement, instructeurs examinateurs
Qualification, Formation et Contrbies
- Dossiers PN

APP-10-1
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- Temps de travail et de repos
6. Opérations

- Planification des vols

- Présentation des vols

- Conduite du vol [Procédures normales/anormales et d'urgence, liste de
vérification, Procédures de coordination PNT/PNC]

- Traitement au sol

- Dossiers de vol

- Autorisation spécifiqgues [MNPS/RVSM- EDTO- ftNAV/RNP Cat I/Cat II)

- Minima opérationnels

- Performances

- Carburant

7. Masse et centrage
- Documentation
- Application
- Chargement

S. Equipements
- Instruments et équipements de sécurité
- Equipements de communication et de navigation
- Liste minimale d'équipements (LME)
- Utilisation de ta liste minimale d'équipements

9. Marchandises dangereuses
10. Sdreté
11. Résultat d'un vol effectue sur un des aéronefs de lJexploitant

12. visite aeronef affrete
- Certificat de Navigabilité
- Certificat d'Immatricufation
- Plan d'armement cabine
- Issues de secours et chemins lumineux
- Sondage toboggan et gilets de Sauvetage
m FEtat général cabine
m Visualisation cockpit et log Book

APP-10-2
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Visualisation extérieur avion
Visualisation soutes

13. Maintenance

14.

15.

Entretien exploitant

Procédures de maintenance

Utilisation du CRM et application de la LME

Manuel d’entretien avion, développement et amendement

Entretien sous-traité, liste des sous-traitants en entretien (y compris entretien
en ligne),

procédures technique appropriées identifiées dans les contrats de sous-
traitance.

Décompte et enregistrement des Cycles,

Enregistrement des travaux d'entretien et de leur date d'exécution,
responsabilités, archivage acces.

Exécution et contrble des consignes de navigabilité, origine des données de
navigabilité

Analyse de l'efficacité du Manuel d’Entretien

Procédure de mise en oeuvre des modifications optionnelles

Statut des modHications majeures

Notification des défauts (Analyses], liaison avec les constructeurs et les
autorités, procédures relative aux travaux reportés

Activités d'ingénierie

Programmes de fiab'ltté [Celluie, Propulsion, Equipements)

Visites prévo* [preparation au vol de l'avion, fonction d'assistance au sol sous-
traitées, sécurité du chargement du fret et des bagages, contrble de
ravitaillement, quantité, qualité, contrdéle des conditions, contamination par la
neige, la glace, la poussiére, te sable, selon une norme approuvée)

Pesée de l'avion

Procédures de vol de contrdle

Exemples de documents, étiquettes et formulaires utilisés.

Compte Rendus d'incidents.

16. Organisme d'entretien

17. Organisation générale

APP-10-3
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Engagement du Dirigeant
Responsable sur I'organisme
Personnel de Commandement
Taches et responsabilités du
personnel de Commandement
Organigramme général

N

Eiihtra : 4
an»:23/07/201H
AmEDriEmEDK : 05
Dite ; Z3/0T/Z01B

Liste des personnels autorisés a prononcer l'approbation pour remise en

service

Ressources humaines

Description générale des Installations
Domatne d'activité prévu par l'organisme

Procédure de notification des évolutions des activités, agrément, implantation,

personnel de I'organisme
Procédure d'amendement des spécifications.

Procédures habilitation

fournisseurs et sous-traitants

Liste des fournisseurs et sous-traitants
Contrdie de réception des

éléments d'aéronefs et des matériels
en provenance de sous-traitants
extérieurs

Stockage, étiquetage et

fourniture des éléments d'aéronefs et
des matérieis aux équipes d'entretien
Réception des outillages et
instruments

Etalonnage des outillages et
instruments

Utilisation des outillages et

des instruments par Ee personnel y
compris les outillages de

substitution)

Normes de propreté des

locaux d'entretien.
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SUPPLEMENT A. FOURNITURES MEDICALES

Complément aux dispositions du Chapitre 6, § 6,2.2, alinéa a)

TYPES, NOMBRE, EMPLACEMENT ET CONTENU DES FOURNITURES MEDICALES

1. Types

1.1 Les différents types de fournitures médicales qui doivent étre transportés sont
les suivants : une ou plusieurs trousses de premiers soins, dans tous les avions, une
ou plusieurs trousses Ge prévention universelle, dans les avions a bord desquels la
présence d'un membre d'équipage de cabine est obligatoire, et une trousse
médicale, dans tout avion autorisé a transporter plus de 100 passagers sur un secteur
de vol d’une durée supérieure a 2 heures. Lorsque le réglement national le permet,
les exploitants peuvent mettre les médicaments recommandés dans la trousse de
premiers soins.

1.2 D'aprés le peu de renseignements disponibles, seul un trés petit nombre de
passagers sont susceptibles de bénéficier de la présence de défibrillateurs externes
automatisés (DEA) a bord des avions. Cependant, de nombreux exploitants prévoient
des DEA parce qu'ils LOnstituent le seul moyen de traiter efficacement la fibrillation.
La probabilité d'utllilsaMon d'un DEA, donc d'avantage potentiel pour un passager, est
maximale dans les awions transportant un grand nombre de passagers sur des
secteurs de longue durée. L'emport de DEA doit étre décidé par les exploitants sur la
base d'une évaluation du risque tenant compte des besoins particuliers du vol.

2. Nombre de trousses de premiers soins et de prévention universelle

2,1 Trousses de premiers soins

Le nombre de trousses de premiers soins doit étre établi en fonction du nombre de
passagers que i‘avion est autorisé atransporter :

Pa«crgers Trousses de premiers soins
0-100 1

101-200
201-300
3U1-400
401 - 500
Plusd* 500

D O WN
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2.2 Trousses de prévention universelle

Pour un vol régulier, les aéronefs dont l'exploitation exige la présence a bord d'au
motns un membre d'équipage de cabine doivent transporter une ou deux trousses
de prévention universelle. Des trousses supplémentaires doivent étre prévues durant
les périodes de risque accru pour la santé publique, comme en cas d’épidémie de
maladie transmissible grave a potentiel pandémique. Ces trousses peuvent étre
utilisées pour le nettoyage de matieres organiques potentiellement infectieuses,
telles que le sang, l'urine, les vomissures et les matiéres fécales, ainsi que pour la
protection des membres d'équipage de cabine qui s'occupent de personnes

potentiellement infectées soupconnées d'avoir une maladie transmissible.
3. Emplacement

3.1 Les trousses de premiers soins et de prévention universelle devraient étre
réparties aussi également que possible a j'intérieur des cabines aé passagers et étre
facilement accessibles aux membres d'équipage de cabine,

3.2 Les trousses médicales transportées devraient étre rangées dans un lieu sOr
approprié,

4. Contenu

Al Le texte ci-aprés énumere, a titre indicatif, le contenu typique des trousses de
premiers soins, des trousses de prévention universelle et des trousses médicales.

4.1.1 Trousse de premiers soins

— Liste du contenu

— Tampons antiseptiques (10/paquet)

— Sandage : sparadraps

— Bandage :gaze 7,5 cm x4,5 m

— Bandage : triangulaire ; épingles de sQreté

— Pansement : pour brQlure 10 cm x 10 cm

— Pansement : compresse stérile 7,5 cm * 12 cm

— Pansement : gaze stérile 10,4 cm * 10,4 cm

— Rubdn adhésif 2.5 cm [rouleau)

— Sutures adhéslves (ou bandelettes adhésives équivalentes)
— Désinfectant pour les mains au lingettes désinfectantes
— Tampon oculaire

SUP-A-2
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— Ciseaux : 10 cm (si le reglement national le permet]

— Ruban adhésif chirurgical 1,2 cm x 4,6 m

— Pmces brucelles : échardes

— Gants jetables (plusieurs paires]

— Thermometres (sans mercure)

— Masque pour réanimation bouche-a-bouche avec valve unidirectionnelle
— Manuel de premiers soins, édition ajour

— Formulaire de compte rendu d'incident

Les médicaments suggérés suivants peuvent faire partie de la trousse de premiers
soins lorsque le reglement national le permet :

— Analgésique, doux a moyen
— Antiémétique

— Décongestionnant nasal

— Antiacide

— Antihistaminique

4.1.2 Trousse de prévention universelle

— Poudre séche transformant les petits déversements liquides en gel granulé
stérile

— Nettoyant germicide pour surfaces

— Ungiittes

— Masque(s) pour le visage/les yeu* (masques séparés ou masque combing)

— Gants [jetables)

— Tablier protecteur

— Grand chiffon absorbant

— Pelle avec radoir

Sac pour I’évacuation de déchets biodangereux

— Instructions

4 1,3 Trousse médicale Matériel

— Liste du contenu

— Stéthoscope

— Sphygmomanometre (de préférence électronique)
— Canules oropharyngiennes (trois tailles]

— Seringues (gamme appropriée de tailles]

— Aiguiiies (gamme appropriée de tailles)

— Sondes intraveineuses (gamme appropriée de tailles)

SUP-A-3
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— Tampons antiseptiques

— Gants (jetables)

— bofite pour I'évacuation des aiguilles

— Sonde urinaire

— Dispositif pour I'administration de fluides intraveineux
— Garrot

— Gaze absorbante

— Ruban adhésif

— Masque chirurgical

— Sonde d'aspiration trachéale (ou camute intraveineuse de grand diameétre)
— Pince pour cordon ombilical

— Thermometres (sans mercure)

— Renseignements de base sur le maintien des fonctions vitales
— Masque et ballon d’anesth”~SLe

— Lampes de poche et piles

— Médicaments

— Epinéph'ine 1:1000

— Amihistaminique - injectable

— Dextrose 50 % (ou I’équivalent) - injectable : 50 ml
— Nitroglycérine en comprimés ou vaporisateur

— Analgésique majeur

— Sédatif anticonvuisivant - injectable

— Antiémétique - injectable

— Bronchodilatateur - inhalateur

— Atropine - injectable

— Corticostéroide-injectahle
Diurétique-injectable

— Meédicament pour hémorragie post-partum

— Chlorure de sodium 0.9 % (minimum 250 ml)

— Acide acétylsalicyiique (aspirine) a prise orale

— Béta-bloquant oral

Si un moniteur cardiaque est disponible (avec ou sans DEA), ajouter ce qui suit a la
liste ci-dessus :

— Epinéphrme 1:10 000 (peut étre une dilution d'épinéphrine 1:1000)

La Conférence des Nations Unies pour |adoption d'une Convention sur I&s
stupéfiants a adopté en mars 1961 cette convention, dont I'Article 32 contient des
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dispositions spéciales relatives au transport des stupéfiants dans les trousses
medicales des aéronefs effectuant des parcours internationaux.
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SUPPLEMENT 6. LIMITES D'EMPLOI RELATIVES AUX PERFORMANCES DES AVIONS

1. Objet et portée

Le présent supplément a pour objet de donner des orientations sur le niveau de
performances visé par les dispositions du Chapitre 5 en ce qui concerne les avions de
transport subsoniques a turbomachines équipés de deux moteurs ou plus et dont la
masse maximale au décodage consignée au certificat de navigabilité est supérieure a
5 700 kg. Cependant, il peut s'appliquer, le cas échéant, a tous les avions subsoniques
a moteurs alternatifs ou a turbomachines équipés de deux, trois ou quatre moteurs.
Les avions équipés de deux, trois ou quatre moteurs alternatifs qui ne peuvent pas
resptcter les dispositions de ce supplément peuvent continuer d'étre utilisés
conformément aux Exemples 1 ou 2.

Le présent supplément n'est pas destiné a s'appliquer aux avions a décollage et
atterrissage courts {adacs) ou aux avions a décollage et atterrissage verticaux (adavs).

2. Définitions

Distance de roulement utilisable au décottage (TORA}. Longueur de piste déclarée
comme étant utilisable et convenant pour le roulement au sol d'un avion au
décollage.

Distance utilisable au décollage (TODA}. Distance de roulement utiKsable au
décollage, augmentée de la longueur du prolongement dégagé, s'il y en a un.

Distance utilisable pour I'accélération-arrét (ASDA). Distance de roulement utilisable
au décollage, augmentée de la longueur du prolongement d'arrét, s'ilven a un.

Distance utilisable a l'atterrissage {LDA). Longueur de piste déclarée cumme étant
utilisable et convenant pour le roulement au sol d'un avion a l'atterris”™e.

Escompté. Ce terme, utilisé pour qualifier diverses performances [vitesse
ascensionnelle ou pente de montée, par exemple), désigne la performance standard
pour le type d’avion, dans les conditions appropriées (masse, altitude et
temoérature, par exemple).

iUP’B-I
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Etat de la surface de ta piste. Conditions a la surface de la piste. Une piste peut étre
seche,, mouillée ou contaminée :

a) Piste contaminée. Piste dont plus de 25 % de la surface délimitée par la longueur
et la largeur requises utilisées (que ce soit par endroits isolés au non) est
recouverte

- d'une pelhcule d'eau ou de neige fondante de plus de 3 mm (0,125 po)
d'épaisseur ; ou

- d'une couche de neige poudreuse de plus de 20 mm [0,75 po) d'épaisseur ; ou

- de neige compactée ou de glace, y compris de la glace mouillée.

b) Piste seche. Piste qui ne présente ni contaminants ni humidité visible sur la
surface délimitée par la longueur et la largeur requises utilisées.
c} Piste mouiHée* Piste qui n'est ni contaminée, niséche.

Dans certains cas, il peut étre approprié de considérer une piste comme étant
contaminée méme lorsqu'elle ne répond pas a la définition ci-dessus. Par exemple, si
I'eau, la neige fondante, la neige ou la glace recouvre moins de 25 % de la surface de
la piste mais qu'elle se trouve sur la partie ou la rotation ou l'envol se produit ou
l'avion atteint une vitesse élevée de roulement au décollage, l'effet risque d'étre
beaucoup plus important que si la contamination est rencontrée au début du
roulement au décollage, a basse vitesse. En pareil cas, ia piste doit étre considérée
comme étant contaminée.

De méme, une piste qui est seche dans la partie ou l'avion frernerait en cas de
décollage interrompu a vitesse élevée mais qui est humide ou moiJlée {sans
profondeur d'eau mesurable) dans la partie ou l'avion accélére peut étre considérée
comme étant séche aux fins du calcul des performances au décollage. Par exemple, si
la piste était humide sur les premiers 25 % et seche sur le reste de sa longueur, on la
considérerait comme étant mouillée, conformément a ia définition ci-dessus.
Cependant étant donné qu'une piste mouillée n'influe pas sur I'accélération et qu'en
cas de décollage interrompu, le freinage s'effectuerait sur une surface séche, il serait

approprié d'utiliser ies performances au décollage sur piste seche.

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

sup-B2 J
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Pour les besoins du présent exemple, le point dont il est question ci-dessus

correspond a la partie la plus basse de l'avion et le niveau de référence correspond a
la surface de décollage ou a la surface d'atterrissage, selon le cas.

Humidité de référence. La relation entre la température et I'humidité de référence se
définit de !afacon suivante :

- pour une température inférieure ou Egale a celle de l'atmosphére type,
I'humidité relative est de SO %,

- pour une température égale ou supérieure h celle de I'atmospheére type
augmentée de 28 "C, [humidité relative est de 34%,

- pour une température comprise entre celle de lI'atmosphére type et cette
méme température augmentée de “C, I'hnumidité relative varie de facon
linéaire entre les taux dhvtmidité spécifiés pouf ces températures.

Pente nette de montée. Dans les présentes spécifications, la pente nette de montée
est la valeur obtenue en déduisant de la pente de montée escomptée ta performance
de manceuvre [c'est a-dire !a pente corresDondant a la puissance nécessaire a la
manceuvre) et la marge [c'est-a-dire la pente de montée nécessaire pour compenser
les variations de performances dont il n'est pas prévu de tenir compte explicitement

en exploitation).

Piste a couche de frottement rainurée ou poreuse. Piste en dur réalisée avec des
rainures transversales ou une couche de frottement poreuse (PFC) de fagcon a
présenter de meilleures caractéristiques de freinage lorsqu'elle est mouiilée.

Surface d'atterrissage. Partie &<? la surface d'un aérodrome que l'administration de
I'aérodrome a déclarée utilisable pour le roulement normal au sul des aéronefs

atterrissant ou pour I'hydroplanage normal des hydroaéronefs amerrissant dans une
direction donnée.

Surface de décollage. partie de la surface d'un aérodrome que lI'administration de
I'aérodrome a déclarée utilisable pour le roulement normal au sol des aéronefs ou
pour I'hydroplanage» normal des hydroaéronefs décollant dans une direction donnée

Température déclarée. Température choisie de maniére que, lorsqu'elle est utilisée
aux fins de la détermination des performances, le niveau moyen de sécurité pour une
série de vols ne soit pas inférieur a celui qui serait obtenu si I'on utilisait les
températures données dans les prévisions officielles.
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VC {Vitesse corrigée). La vitesse corrigée est égale a la lecture de l'anémometre
corrigée des erreurs de position et des erreurs de l'instrument. [La correction de
compressibilité adubatique au niveau de la mer, appliguée aux indications de
l'anémomeétre, rend ia vitesse corrigée égale a la vitesse vraie (W) au niveau de la
mer en atmosphere type,]

1/50 . Vitesse de décrochage ou vitesse minimale de uol en régime stabilisé en
configuration d'atterrissage. {Note.— Voir Exempte no 1, § 2.4.)

I/S1. Vitesse de décrochage ou vitesse minimale de vol en régime stabilisé.
Voir te Chapitre 1, du KACi 4006 et le RACI 6DD1, pour d'autres définitions.

Les termes « distance d'accélération-arrét », « distance de décollage », « VI », «
roulement au décollage », « trajectoire nette d'envol », ¢trajectoire nette de vol en
croisiéere avec un moteur hors de fonctionnement » et « trajectoire nette de vol en
croisiéere avec deux moteurs hors de fonctionnement » applicables aux avions ont
leur propre définition dans les réglements de navigabilité en fonction desquels les
avions ont été certifiés. Si lI'une de ces définitions est jugée inadéquate, c'est une
définition spécifiée par I'Etat de Céte d'ivoire qui sera utilisée,

W {Vitesse vraie). Vitesse de l'avion par rapport a l'air caime.
3. Généralités

3.1 Les dispositions des sections 4 a 7 doivent étre respectées, sauf autorisation
expresse de I'Etat d'immatriculation dans le cas ou des conditions spéciales rendent
l'application stricte de ces dispositions inu/le pour la sécurité.

3.2 La conformité aux dispositions des sections 4 a 7 doit étre établie en utilisant les
données sur les performances consignées dans ie manuel de vol et en accord avec
d'autres snécifications d'empbi applicables. Les limites consignées dans le manuel de
vol ne peuvent, en aucun cas, étre dépassées. Cependant, des limites
supplémentaires peuvent étre appliquées lorsque l'on fait face a des conditions
d'exploitation qui ne sont pas nentionnees dans le manuel de vo!. Les données de
performance figurant dans le manuel de voi peuvent étre complétées par d'autres
données acceptables pour I'ANAC, s'il y a lieu, pour démontrer la conformité avec les
dispositions des sections 4 a 7. Lorsque l'on applique les facteurs prescrits dans le
présent supplément, on peut tenir compte de tous les facteurs opérationnels déja
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incorporés dans les données du manuel de vol pour éviter une double application de
facteurs.

3.3 Les procédures consignées dans le manuel de vot doivent étre appliquées a moins
gue les conditions d'exploitation n'exigent I'emploi de procédures modifiées pour
maintenir le niveau de sécurité désiré.

4, Limites relatives aux performances de décollage

4.1 Aucun avion ne doit commencer un décollage a une masse supérieure a la masse
consignée dans le manuel de vol pour le décollage a l'altitude de l'aérodrome et ala
température ambiante régnant au moment du décollage.

4.2 Aucun avion ne doit commencer un recollage a une masse telle que, compte tenu
de ja consommation normale de carburant et de lubrifiant pour atteindre
'aérodrome de destination et les aérodromes de dégagement a destination, la masse
a l'arrivée dépasse la masse consignée dans le manuel de vol pour l'atterrissage a
l'altitude de chacun des aérodromes considérés et aux températures ambiantes
prévues pour le moment de I'atterrissage.

4.3 Aucun avion ne doit commencer un décollage a une masse supérieure a Ea masse
a laquelle est démontrée la conformité avec les dispositions des § 4.31 a 4.3.3

relatives aux distances minimales associées au décollage consignées dans le manuel
de vol.

4.3.1 La distance de roulement nécessaire au décollage ne doit pas dépasser la
distance de roulement utilisable au décollage.

4.3.2 La distance d accélération-arret nécessaire ne doit pas dépasser ta distance
d'accélération-arrét utilisable.

4.3.3 La distance nécessaire au décollage ne doit pas dépasser Ja distance utilisable
au décollage.

4.3.4 Lors de la démonstration de la conformité aux dispositions du § 4.3, il faut
utiliser la méme valeur de VI pour les phases continue et non continue de décollage.

4A Lors de la démonstration de la conformité aux dispositions du § 4,3, il faut tenir
compte des parametres suivants :

SUP B5 £L-
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a) altitude-pression de l'aérodrome ;

b] température ambiante a I'aérodrome ;

c} Etat ettype de la surface de la piste ;

d) pente de la piste dans la direction du décollage ;

e) pente de la piste ;

f) maximum de 50 %ode la composante vent debout signalée ou minimum de 150 %
de lacomposante vent arriére signalée ;

g) réduction, le cas échéant, de ia longueur de la pi”te par suite de l'alignement; de
I'avion sur la piste en vue du décollage.

4.5 fl n'est pas tenu compte de la longueur du prolongement d'arrét ni de la longueur
du prolongement dégagé € moins que ces éléménts ne soieni conformes aux
dispositions correspondantes du RACI 6001.

5. Limites relatives au franchissement des obstacles au décollage

5-1 Aucun avion ne doit commencer un décollage a une masse supérieure a la masse
consignée dans le manuel de vol comme correspondant a une trajectoire nette
d'envol permettant de franchir tous les obstacles avec une marge verticale d'au
moins 10,7 m (35 ft] ou une marge latérale d'au moins 90 m (300 ft) augmentée de
0,125D, O étant la distance horizontale parcourue par l'avion depuis I'extrémité de la
distance utilisable au décollage, sauf comme il est prévu aux § 5.1.1 a 5.1.3. Dans le
cas des avions d'envergure inférieure a 60 m (200 ft), on peut utiliser une marge
horizontale égale a la moitié de l'envergure de I'avion augmentée de 60 m (200 ft},
plus 0,1250. En déterminant les déviations admissibles de la trajectoire nette d'envol
en vue d'éviter les obstacles avec des marges au moins égales aux distances
prescrites, on doit supposer que l'avion n'est pas incliné avant qulL la marge verticale
entre la trajectoire nette d'envol et les obstacles n'atteigne au moins la moitié (Je
I'envergure, et dans tous les cas une hauteur non inférieure 315,2 m (50 ft), et
gu’ensuite, l'inclinaison latérale ne dépasse pas 15', sauf comme il est prévu au §
5.1.4. La trajectoire nette d’envol considérée est celle qui correspond a l'altitude de
laérodrome, ala température ambiante et a un maximum de 50 %de Facomposante
vent debout, ou un minimum de 150 % de la composante vent arriére, signalée au
moment du décollage. L'aire de prise en compte des obstacles au décollage définie ci-
dessus est censée tenir compte de l'effet des vents traverslers.

5.L1 Lorsque la trajectoire prévue ne comporte aucun changement de cap supérieur
a 15%
a] soit dans le cas de vols effectués en VMC de jour, ou
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b) soit dans le cas de vols effectués avec des aides a la navigation teiles que le
pilote peut maintenir l'avion sur la trajectoire prévue avec la méme précision
gu'au cours des vols prévus au § 5.1.1, alinéa a), il n'est pas nécessaire de tenir
compte Ut s obstacles situés a plus de 300 m (1 000 tt) de part et d'autre de la
trajectoire prévue.

51.2 Lorsque la trajectoire prévue ne comporte aucun changement de cap supérieur
a 15*, dans le cas de vols effectués en IMC ou en VMC de nuit, sauf comme il est
prévu au 8§ b5.1.1, alinéa bj, et lorsque la trajectoire prévue comporte des
changements de cap supérieurs a 15", dans le cas de vols effectués en VMC de jour, |l
n'est pas nécessaire de tenir compte des obstacles situés a plus de 600 m 12 000 ft)
de part et d'autre de la trajectoire orévue.

5.1.3 Lorsque ja trajectoire prévue comporte des changements de cap supérieurs a
15", dans le cas de vols effectués en IMC ou en VMC ae nuit, il n'est pas nécessaire de
tenir compte des obstacles situés a plus de 900 m (3 000 ft) de part et d'autre de la
trajectoire prévue.

5.1.4 Un pilote peut Incliner un avian de plus de 15° lorsqu'il se trouve a une hauteur
inférieure a 120 m [400 ft) au-dessus de l'altitude topographique de l'extrémité de la
distance de roulement utilisable au décollage, a condition de suivre des procédures
spéciales qui lui permettent de le faire en sécurité dans toutes les circonstances.
L'angle d'inclinaison ne doit pas dépasser 20" entre 30 m (100 ft) et 120 m [400 ft), et
25" au-dessus de 120 m (400 ft). Il faut utiliser des mJihodes approuvées par TEtat de
Cote d'ivoire pour tenir compte de I'effet de I'angle d’inclinaison sur la vitesse et la
trajectoire de vol, y compris les augmentations de distance résultant de I'emploi de
vitesses de vol accrues. La trajectoire nette d'envol sur laqueiie I'avion est incliné de
plus de 15° doit dégager tous Ses obstacles avec une marge verticale d'au moins 10,7
m (35 ft) par rapport a la partie la plus basse de I'avion incliné, a l'intérieur de la
marge horizontale spécifiée au 8 5.1. L'emploi d'angles d'inclinaison supérieurs a ceux
gui sont indiqués ci-dessus doit étre soumis a I'approbation de I"’ANAC.

6. Limites d'emploi er croisiere
6.1 Généralités

Un avion équipé de trois moteurs ou plus ne dort se trouver, en aucun point de ia
trajectoire prévue, a plus de 90 minutes de vol, a la vitesse normale de croisiere, d'un
aérodrome répondant aux spécifications de distance prévues pour les aérodromes de
dégagement (voir 8 7.3) et ou l'on considére que les conditions d'atterrissage

SUP-B-7
Sup]llémc!nl B



i ] Hrglrmcnt »éronaBrique dp- n&re d'lvnire Rilman :4

. relatifaux rond i>lons Cechnlgii.es d'euplalLatigid usivlion Dite: Z3/07/2&18
i r } - o .
par uni; entreprise d« transport aérien public Amendement ;05
AuDinré W atirjiialu tir TAfialkm « RACI 3000 . D*teiilW V2f»B

Civile de Lois d Iraire

donnent toutes garanties de sécurité, a moins que l'avion ne remplisse les conditions
prescrites au § 6.3.1.1.

6.2 Un moteur hors de fonctionnement

6.2.1 Aucun avion ne doit commencer un decoNage a une masse supérieure a la
masse qui, d'aprés les renseignements relatifs a la trajectoire nette de vol en
croisiere avec un moteur hors de fonctionnement consignés dans le manuel de vol,
permet de respecter les dispositions du § 6.2.3-1 ou du 5 b.2-1.2 en tous les points de
la route. La trajectoire nette de vol a une pente positive & 450 m (1 500 ft) au-dessus
de l'aérodrome ou l'atterrissage est censé étre effectué aprés la défaillance du
moteur. La trajectoire nette de vol utilisée correspond aux températures ambiantes
prévues le long de la route. Pour les conditions météorologiques dans lesquelles des
dispositifs de protection contre le givrage doivent étre utilisables, il est tenu compte
de l'incidence de I'emploi de tels dispositifs sur les données relatives a la trajectoire
nette ae vol.

6.2.1.1 La pente de la trajectoire nette de vol est positive a une altitude d'au moins
300 m (1000 ft) au-dessus du sol et des obstacles situés sur la route jusqu'a 9,3 km (5
NM} de part et d'autre de la trajectoire prévue.

6.2.1.2 La trajectoire nette de vol est telle qu'elle permet a ravion de poursuivre son
vol depuis l'altitude de croisiére jusqu'a un aérodrome ou un atterrissage peut étre
effectué conformément aux dispositions du 5 7.3, en franchissant avec une marge
verticale d'au moins 600 m (2 000 ft) le sol et les obstacles situés le long de la route
jusqu'a 9,3 km (5 NM] de part et d autre du la trajectoire prévue, tes dispositions des
§6.2.1.2.1 a6.2.1.2.5 sont applicables.

6.2.1.2.1 Il est supposé que la défaillance du moteur se produise au point le plus
criticiue de la route, compte tenu du délai de décision du pilote et des erreurs
possibles de navigation.

6.2.1.2.2 li esttenu compte des effets du vent sur la trajectoire de vol.
6.2 1,2.3 Le largage de carburant en vol est permis dans la mesure ou i! n'empéche

pas d'atteindre l'aérodrome avec une réserve de carburant suffisante et si une
procédure exempte de danger est utilisée.
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6-2.3 2.4 L'aérodrome ou l'avion est censé atterrir aprés défaillance du moteur est
précisé dans ie plan de vol opérationnel, et satisfait aux minimums opérationnels
d'aérodnome appropriés pour I'heure d'utilisation prévue.

6.2.1.2.5 La consommation de carburant et de lubrifiant aprés l'arré't du moteur est
celle dont il est tenu compte pour (‘établissement des renseignements relatifs a la
trajectoire nette de vol consigna dans le manuel de vol.

6.3 Deux moteurs hors de fonctionnement — avions équipés de trois moteurs ou plus
6.3.1 Les avions qui ne remplissent pas les conditions prescrites au § 6,1 doivent
remplir les conditions prescrites au § 6.3.1.1.

6.3.1.1 Aucun avion ne doit commencer un décollage a une masse supérieure a celle
qui, d'aprés les renseignements relatifs a la trajectoire nette de vol en croisiére avec
deux moteurs hors de fonctionnement consignés dans le manuel de vol, permet a
l'avion de poursuivre son vol depuis le point ou l'on suppose que la défaillance
simultanée de deux moteurs se produira jusqu'a un aérodrome ou la spécification de
distance d’atterrissage applicable aux aérodromes de dégagement (voir § 7.3] est
respectée et ou l'on considére qu'un atterrissage en sécurité peut étre effectué. La
trajectoire nette de vol franchit avec une marge verticale d’au moins 600 m (2 DOQ ft)
le sol et les obstacles situés le long de la route jusqu'a 9,3 km (S NM) de part et
d'autre de la trajectoire prévue. La trajectoire nette de vol considérée correspond aux
températures ambiantes prévues le long de la route. Pour les altitudes auxquelles et
les conditions météorologiques dans lesquelles des dispositifs de protection contre le
givrage doivent étre utilisables, il est tenu compte de l'incidence de I'emploi de tels
dispositifs sur les données relatives a la trajectoire nette de vul. Les dispositions des §
6.3.1.1.1 2 6.3.1.1.bsont applicables,

6.3.1.1.1 On suppose que la défaillance des deux moteurs se produira au point le plus
critique de la portion de la rou*e ou l'avion est & plus de 90 minutes de vol, a la
vitesse normale de croisiere, d'un aérodrome ou la spécification de distance
d'atterrissage applicable aux aérodromes de dégagement (voir § 7.3] est respectée et
ou I'on considére qu'un atterrissage en sécurité peut étre effectué.

G.3.1.1,2 La trajectoire nette de vol a une pente positive a 450 m (1 500 ft) au-dessus
de I'aérudrome ou l'atterrissage est censé étre effectué aprés la défaillance des deux
moteurs.

6.3.1.1.3 Le largage de carburant en vol est permis dans la mesure ou il est co.iforme
aux dispositions du § 6.3.1.1.4 et si une procédure exempte de danger est utilisée.
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6.3.1.1.4 On admet que la masse de l'avion au point ou l'on suppose que la
défaillance des deux moteurs se produira n'est pas intérieure a la masse incluant une
guantité de carburant suffisante pour atteindre l'aérodrome a une hauteur d'au
moins 450 m (1 500 ft) a la verticale de la surface d'atterrissage et pour voler ensuite
pendant 15 minutes au régime de croisiére

6.3h1h1,5 La consommation de carburant et de lubrifiant apres l'arrét des moteurs est
celle dont ii est tenu compte pour établir les renseignements relatifs a la trajectoire
nette de vol consignés dans le manuel de voh

7. Limites d'emploi & lJatterrissage

7.1 Aérodrome de destination — pistes seches

7.1.1 Aucun avion ne doit commencer un décollage a une masse supérieure a celle
qui, a partir d'une hauteur de 15,2 m (50 ft) au-dessus du seuii, permet a l'avion
d'effectuer un atterrissage ?vec arrét complet a I'aérodrome de destination prévu :

a) sur moins de 60 % de fa distance utilisable a l'atterrissage, dans le cas des
avions a turboréacteurs ;

b) sur moins de 70 % de la distance utilisable a l'atterrissage, dans le cas des
avions a turbopropuiseurs.

On admet que la masse de l'avion est diminuée de la masse de carburant et de
lubrifiant consommée prévue pour le trajet jusqu'a l'aerodrome de destination
prévu. Les dispositions des %7.1.1.1 et 7.1,1.2 ou 7.1.1*3 sont respectées.

7.3.1.1 On admet que "avion atterrit sur la piste la plus favorable et dans la direction
la plus favorable, en air calme.

7.1.1.2 On admet que l'avion atterrit sur la piste qui convient le mieux dans les
conditions de vent qu'on peut s'attendre a trouver sur I'aérodrome au moment de
I'atterrissage, compte tenu de la vitesse et de la direction probables du vent, des
caractéristiques de manceuvre au sol de l'avion et d'autres facteurs (aides a
i'atierrissage, topographie),

7.1.1.3 Si les dispositions du § 7.1.1.2 ne sont pas intégralement respectées, l'avion
peut décoller si l'aérodrome de dégagement a destination désigné permet de
respecter les dispositions du § 7.3.
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7.1.1.4 Lors de ia démonstration de la conformité aux dispositions du 8§ 7.1.1, ii faut
tenir compte au moins des facteurs suivants :

a) altitude-pression de I'aérodrome ;

b) pente de la piste dans la direction de l'atterrissage, si elle est supérieure a +/-
2,0 %:

t) maximum de 50 % de la composante vent debout ou minimum de 150 %ode la
composante vent arriéere.

7.2 Aérodrome de destination — pistes mouillées ou contaminées

7.2.1 Lorsque les messages ou les prévisions météorologiques appropriées, ou une
combinaison de ces messages et prévisions, indiquent que fa piste pourrait étre
mouillée a I'heure d'arrivée prévue, la distance utilisable a l'atterrissage doit étre
égale a au moins 115 %b de la distance nécessaire a l'atterrissage déterminée
conformément aux dispositions du § 7.1.

7.2.2 Une distance d’atterrissage sur piste mouillée inférieure a celle qui est prescrite
au § 7.2.1 mais non inférieure a celle qui est prescrite au 5 7.1 peut étre utilisée si le
manuel de vol contient des renseignements supplémentaires spécifiques sur les
distances d’atterrissage sur piste mouillée.

7.2.3 Lorsque les messages ou les prévisions météorologiques appropriées, ou une
combinaison de ces messages et prévisions, indiquent que la piste pourrait étre
contaminée a I’heure d'arrivée prévue, la distance utilisable a l'atterrissage doit étre
égale a la plus grande des valeurs suivantes ;

a] la distance t atterrissage déterminée conformément aux dispositions du 8§
7.2.1 ;o0u

b) la distance d'atterrissage déterminée en fonction des données sur la distance
d'atterrissage sur piste contaminée, intégrant une marge de sécurité
acceptable pour i'ANAC

7.2.4 Si la conformité aux dispositions du § 7,2.3 n'est pas démontrée, l'avion doit
décoller si un aérodrome de dégagement a destination a été désigné qui permet de
resoecter les dispositions des § 7.2.3 et 7.3.

7.2.5 Lors de la démonstration de la conformité aux dispositions des § 7.2.2 et 7.2.3,
les critéeres du § 7.1 doivent étre appligués en conséquence. Toutefois, il n'est pas

nécessaire d'appliqguer les dispositions des alinéas a) et b] du §8 7.1.1 a la
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détermination de la distance d'atterrissage sur piste mouillée ou contaminée exigée
aux 57.2.2 et 7.2.3.

7.3 Aérodrome de dégagement a destination

Un aérodrome ne doit pas étre désigné comme aérodrome de dégagement a
destination s'il ne permet pas a l'avion, a la masse prévue lors de l'arrivée a cet
aérodrome, de respecter les dispositions des 5 7-A et 7.2.1 ou 7.2.2, compte tenu de
la distance nécessaire a l'atterrissage pour l'altitude de lI'aérodrome de dégagement
et des autres spécifications d'emploi applicables a I'aérodrome de dégagement,

7.4 Analyse des performances avant l'atterrissage

L'expioitant doit donner a I'équipage de conduite une méthode pour garantir qu'un
atterrissage avec arrét complet, avec une marge de sécurité acceptable pour I'Etat de
Cote d’lvotre, qui correspond au moins au minimum spécifié dans le manuel de vol de
I'avion (AFM) du titulaire du certificat de type, ou I'équivalent, puisse étre fait sur ta
piste a utiliser, dans les conditions en vigueur au moment de l'atterrissage et compte
tenu des moyens de derélération qui doivent étre employés.

Exemple nal
1. Objet et portée

Le présent exemple a pour objet d'iilustrer le niveau de performances visé par les
dispositions du Chapitre 5 qui sont applicables aux types d'avions décrits ci-apres.

Les normes et pratiques recommandées dans le présent réglement qui ont pris effet
le 14 juillet 1949 contenaient des spécifications analogues a celles adoptées par
certains Etats contractants dans leurs régtements nationaux de performances.
Nombreux sont les avions de transport civil qui ont été construits et sont utilisés
conformément a ces reglements. Ces avions sont munis de moteurs a pistons,
moteurs « compound » comoris. lls comprennent des bimoteurs et des
quadrimoteurs dont le domaine de masses s'étend de 4 200 kg a 70 UQO kg environ ;
la vitesse de décrochage VSG varie de 100 a 175 km/h [55 & 95 kt) environ et la charge
alaire, de 120 a 360 kg/m2 environ. La gamme des vitesses de croisiere yg jusqu'au-
dela de 555 km/h [300 kt}. Ces avions ont été utilisés dans des conditions trés
diverses d'altitude, de température et d'humidité. A une date ultérieure, le
reglement a étt appliqgué aux fins de 1"évaluation ou de la certification de ce qgta'on
appelle la « premiére génération « des avions équipés de turbopropulseurs ou de
turboréacteurs.
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Seule l'expérience acquise doit garantir que Le présent exemple illustre le niveau de
performances visé par les normes et les pratiques recommandées du Chapitre 5 ; il
sembie cependant applicable sur une plage étendue de caractéristiques d’avion et de

conditions atmosphériques. Il convient toutefois de faire des réserves en ce qui
concerne l'apolication de cet exemple dans des conditions de température ambiante
élevée. Dans certains cas extrémes, il a été jugé souhaitable d'introduire des

méthodes complémentaires pour tenir compte de la température et/ou de
I'humidité, notamment lorsque des obstacles limitent la trajectoire d'envoi.

I n'est pas prévu d'appliquer cet exemple aux avions capables de décollage et
atterrt jsage courts (adacsj ou verticaux fadavs).

La possibilité de l'appliquer aux performances en exploitation tous temps n'a fait
l'objet d'aucune étude détaillée. Sa validité n'a donc pas été établie pour les types
d'exploitation qui peuvent Impliquer des approches avec faible hauteur de décision
et faire appel a des techniques et procédures d’utilisation avec faibies minimums.

2. Vitesse de décrochage — Vitesse minimale de vol en régime stabilisé

2.1 Aux fins du présent exemple, la vitesse de décrochage est la plus éievée des deux
vitesses suivantes : vitesse a laquelle I'angle d'incidence dépasse l'angle de portance
maximale ou vitesse a laquelle un mouvement de tangage ou de roulis de grande
amplitude, échappant au contréle immeédiat du pilote, se manifeste au cours de la
manceuvre décrite au 8§ 2,3,

Il convient de noter qu'un mouvement de tangage incontr6lable de faible ampiitude,

associé a un buffet'thg annoncant I'approche du dérrochage, n'indique pas
nécessairement que la vitesse de décrochage est atteinte.

2.2 la vitesse minimale de vol en régime stabilisé est l!la vitesse obtenue en
maintenant la commande de profondeur a sa position la plus reculée possible au
cours de la manoeuvre décrite au § 2.3. Cette vitesse n'intervient pas lorsque la
vitesse de décrochage définie au 8§ 2.1 est atteinte avant que la commande de

profondeur atteigne ses butées.

2.3 Détermination dL la vitesse de décrochage ou de la vitesse minimale du vol en
régime stabilisé

2.3.1 Les réactions des commandes sont compensées pour une vitesse d'environ
1.4v5J) A partir d'une valeur suffisamment supérieure a la vitesse de décrochage
pour permettre d'obtenir une décélération constante, la vitesse est réduite en voi
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rectiligne, ta Décélération ne dépassant pas 0,5 m/s2 (1 Ict/s), jusqu'a ce que la vitesse
de décrochage ou la vitesse minimale de vol en régime stabilisé, définie au* § 2.1 et
2.2, soit atteinte.

23.2 Pour mesurer la vitesse de décrochage et la vitesse minimale de vol en régime
stabilisé, I'appareillage est tel que l'erreur probable de la mesure est connue.

2A VSO

VSO désigne ia vitesse de décrochage éventuellement obtenue au cours d'essais en
vol effectués conformément au § 2.3, ou fa vitesse minimaie de vol en régime
stabilisé (VC) définie au § 2.2, avec :

a) les moteurs a une puissance au pJus suffisante pour donner une poussée nulle
a une vitesse au plus égale a 110 %de la vitesse de décrochage ;

b) les commandes de pas d'hélice a la position qu'il est recommandé d'adopter
normalement au décollage ;

c) tetrain d'atterrissage sorti ;

d) lesvolets hypersustentateuns a la position d'atterrissage ;

e) les volets de caoot et volets de radiateurs fermés ou presque fermés ;

f) le centrage qui, entre les limites admissibles pour l'atterrissage, donne la
vaLur mai, maie de la vitesse de décrochage ou de \svitesse minimale de vol
en régime stabilisé ;

g) la masse de l'avion égale a la masse qu’implique la spécification considérée.

25Vs1

VS1 désigne la vitesse de décrochage éventuellement obtenue au cours d'essais en
vol effectués conformément au § 23, ou la
vitesse minimale de vol en régime stabilisé (VC) définie au § 2.2, avec :

a) les moteurs a une puissance au plus suffisante pour donner une poussée nulle
a une vitesse au plus égale a 110 %ode la vitesse de décrochage ;

b) les commandes de pas d'hélice a ia position qu'il est recommandé d'aduoter
normalement au décollage ;

c) l'avion dans la configuration (a tous autres points de vue) et a la masse
prescrite dans la spécification considérée.
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3. Décollage
3.1 Masse

La masse de I'avion au décollage ne doit pas étre supérieure a la masse maximale de
décollage spécifiée dans le manuel de vol pour l'altitude a laquelle le décollage doit
étre effectué.

3.2 Performances

Les performances de |'avion, déterminées d’aprés les renseignements qui figurent
dans le manuel de vol, sont telles que :

a] Is distance accélération-arrét nécessaire n'est pas supérieure a la distance
accélération-arrét utilisable ;

b] la distance de décollage nécessaire n'est pas supérieure a la distance de
décollage utilisable ;

cl la trajectoire de décollage assure une marge verticale de franchissement au
moins égale a 15,2 m (50 ft} iusnu a D =500 m [1 500 ft), puis a 15,?. +0,01 [D
- 500] m (50 +0,01 [D- 15Q0] ft) au-dessus de tous les obstacles situés dans
une bande de 60 m plus la moitié de I'envergure de l'avion, plus 0,1250, de
part et d'autre de la trajectoire de vol ; toutefois, aucune marge n’est prévue
pour les obstacles situés a plus de 1 500 m de part et d’autre de la trajectoire
de vol.

La distance D est la distance horizontale que l'avion a parcourue depuis l'extrémité
de la distance de décollage utilisable.

Il n'est pas nécessaire d'étendre l'application de cette disposition au-dela du point
auquel I'avion est en mesure d'amorcer, sans autre gain d'altitude, une procédure
d’atterrissage a I'aérodrome de décollage ou a atteint l'altitude minimale de sécurité
pour commencer son vol vers un autre aérodrome.

Toutefois, la marge latérale de franchissement d'obstacles est susceptible d'étre
réduite (au-dessous des valeurs indiquées ci-dessus), dans la mesure ou cette
réduction est justifiée par des dispositions ou des conditions spéciales oermettant au
pilote d'éviter des écarts latéraux intempestifs par rapport a la trajectoire prevue. Par
exemple, une aide radio précise doit, notamment par mauvais temps, aidEr 1l piiotE a
suivre la trajectoire prévue. De méme, lorsque le décollage est efftjctué dans des
conditions de visibilité suffisantes, fi peut Etre possible parfois d’éviter des obstacles
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qui sont clairement visibles mais se trouvent dans les limites latérales indiquées a
l'alinéa c) ci dessus.

Les procédures utilisées puur définir la distance accélération-arrét nécessaire, ta
distance de décollage nécessaire et la trajectoire d'envoi sont décrites dans
I'Appendice au présent exemple.

Dans certains réglements nationaux analogues au présent exemple, les spécifications
de performances au décollage sont telles qu'il n'est pas possible de tenir compte de
'augmentation de la distance accélération-arrét utilisable et de la distance de
décollage utilisable au-dela de la valeur spécifiée dans la Section 1 pour la longueur
de roulement ou d'hydroplanage utilisable au décollage. Ces reglements spécifient
une marge verticale de franchissement d'au moins 15,2 m (50 ft) au-dessus de tous
les obstacles situés dans une bande de 60 m de pan et d'autre de la trajectoire de vol
tant que l'avion se trouve dans les limites de I'aérodrome, et dans une bande de 90 m
de part et d'autre de la trajectoire de vol lorsque l'avion se trouve hors des limites de
I'aérodrome. Il convient de noter que ces reglements ne prévoient pas d’autre
méthode nue la methode des segments (voir I'"Appendice au présent exemple) pour
déterminer la trajectoire de décollage. On considére que ces réeglements sont
compatibles avec I'esprit du présent exemple.

3.3 Conditions d’application

Aux fins des dispositions des § 3,1 et 3.2, les performances correspondent aux
conditions suivantes :

a) masse de l'avion au début du décollage ;

b) altitude égale a l'altitude de I'aérodrome ; et aux fins des dispositions du § 3.2 :

c) température ambiante au moment du décollage, pour le 8§ 3.2, alinéas a) et h]
seulement ;

d) pente de la surface dans le sens du décollage (avions terrestres) ;

e|] 50 %au plus de la composante du vent signalée le long de la trajectoire de
décollage, si cette composante est dirigée en sens inverse du décollage, et 150
%au motns de cette composante, si elle est dirigée dans le sens du décollage.
Dans certains cas d’utilisation des hydravions, on a jugé nécessaire de tenir
compte de la composante du vent signalée normale a la direction de
décollage.
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3.4 Point critique

Pour l'appiication des dispositions du & 3.2, le point critique choisi afin d’étatmr que
I'avion satisfait aux dispositions du § 3.2, alinéa a), n'est pas plus proche du point de
départ du décollage que le point utilisé pour établir que Il'avion satisfait aux
dispositions du § 3.2, alinéa b}, et du § 3.2. alinéa c).

3.5 Virages

Au cas ou la trajectoire de vol comporte un virage avec inclinaison latérale de plus de
15°, les marges de franchissement spécifiées au § 3.2, alinéa c), sont augmentées
d'une quantité suffisante pendant le virage et la distance D est mesurée le long de la
trajectoire prévue.

4. En route
4 1 Un moteur hors de fonctionnement
4.1,1 En tous points de la route ou des déroutements prévus, l'avion dispose, aux

altitudes minimales en route, d'une vitesse ascensionnelle en régime stabilisé avec un
moteur hors de fonctionnement, déterminée d'aprés le manuel de vol d’au moins :

) K| -— mv ' «ante”nan»enkmb

2 E. "ml V. im agmiiM «akr
3«

5 E __ £mm YV eatKaprent*m la.
1100 f

ettliym (Ut\iib cngtw .
K=4-0»-Li2 dan'« as t>«2> :«
N

K=WwW UI\I? dam !t cas 3|

N étant le nombre de moteurs.
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I convient de noter qu'on considére en général comme altitude minimale une
altitude correspondant a une hauteur d'au moins 300 m (3 000 ft) au-dessus de tout
obstacle au sol le long et au voisinage de la trajectoire de vol.

4.1,2 Au lieu des dispositions du 8§ 4.1.1, les dispositions ci-aprés peuvent étre
appuquees. L'avion est utilisé, tous les moteurs en fonctionnement, a une altitude
telle qu'en cas de panne d'un moteur le vol puisse étre poursuivi jusqu'a un
aérodrome ou l'atterrissage peut étre effectué conformément aux dispositions du §
5.3, la trajectoire de vol franchissant tous les obstacles situés le long de ta route, dans
une bande de 8 km (4,3 NM) de part et d'autre de la route prévue, avec une marge
d'au moins 600 m [2 000 ft). Si I'on appligue cette méthode il convient en outre
d'observer les dispositions ci-apres :

a] La vitesse ascensionnel, déterminée d'apres le manuel de vol, pour la masse
et l'altitude appropriées, utilisée oour calculer la trajectoire de vol est
diminuée d'une quantité égale a :

/v i4

1) K .g--- m.s. eiTU V. i tnn— m Lmh
W o, f _
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N étant le nombre de moteurs.

b] L'avion satisfait aux dispositions du g 4.1.1 a 300 m (1 000 ft) au-dessus de
I'aérodrome utilisé comme aérodrome de dégagement.

c] Apres ia défaillance du moteur, il est tenu compte de l'influence du vent et de
la température sur la trajectoire de vol.
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d) On suppose qu'au fur et a mesure de la progression de l'avion le long de la
route prévue, la masse de l'avion diminue progressivement par suite de la
consommation normale de carburant et de lubrifiant.

e) On admet généralement qu'on vidange la quantité de carburant qui n’est pas
nécessaire peu, atteindre I'aérodrome en question.

4.2 Deux moteurs hors de fonctionnement
(‘Cette spécipcotion ne s'applique qu'aux avions datés de quatre moteurs)

On admet ta possibilité de défaillance de deux moteurs lorsque l'avion se trouve a
plus de 90 minutes de vol (a la vitesse de croisiére, tous moteurs en fonctionnement)
d'un aérodrome de dégagement en route. A cette fin, on vérifie que, quel que soit te
point ou cette double oefaillance se produit, I'avion, dans la configuration et a la
puissance spécifiée dans le manuel de vol, peut ensuite atteindre l'aérodrome de
dégagement sans descendre au-dessous de l'altitude minimale. On admet
généralement qu'on vidange la quantité de carburant qui n'est pas nécessaire pour
atteindre l'aérodrome en question.

5. Atterrissage ou amerrissage

5.1 Masse

La masse calculée pour I'heure d'atterrissage ou d'amerrissage prévue a l'aérodrome
de destination prévu ou a tout aérodrome de dégagement a destination ne doit pas
étre supérieure a ta masse maximale spécifiée dans le manuel de vol pour l'altitude
de cet aérodrome.

5.2 Distance d'atterrissage ou d'amerrissage

5-2.1 Aérodromes d'atterrissage eu d'amerrissage prévu

La distance d'atterrissage ou d’amerrissage sur l'aérodrome d'atterrissage ou
d'amerrissage prévu, déterminée d'aprés le manuel de vol, ne doit pas étre
supérieure a 60 %de la distance d'atterrissage ou d’amerrissage utilisable :

a) sur la surface d'atterr«ssage ou d'amerrissage qui convient le mieux par vent
nut ; ou, si cette condition est plus défavorable,

b) surtoute autre surface d'atterrissage ou d'amerrissage qui pourrait devoir étre
utilisée en ra‘'son des conditions de vent prévues pour le moment de
I'atterrissage ou de lI'amerrissage.
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5.2.2 Aérodromes de dégagement

La distance d'amerrissage ou d’amerrissage sur tout aérodrome de dégagement,
déterminée d'aprés le manuel de vol, ne doit pas étre supérieure a 70 % He la
distance d'atterrissage ou d'amerrissage utilisable :

s) sur la surface qui convient le mieux par vent nul ; ou, si cette condition est plus
défavorable,

b) sur toute autre surface qui pourrait devoir étre utilisée en raison des
conditions de vent prévues pour le moment de [l'atterrissage ou de
~N'amerrissage*

La procédure utilisée pour déterminer la distance <fatterrissage nécessaire est
décrite dans I'Appendice au présent exemple.

5.3 Conditions d'application

Aux fins du § 5.2, la distance d’atterissage ou d'amerrissage ne doit pas dépasser
celle qui correspond aux conditions suivantes ;

c) masse calculée de l'avion pour I'heure d'atterrissage ou d'amerrissage prévue

d) attitude égale a l'altitude de I'aérodrome considéré ;

e) aux fins des § 5.2.1, alinéa a), et 5.2.2, alinéa a), vent nul ;

f) aux fins des § 5.2.1, alinéa b), et 5.2.2, alinéa b). 50 % au plus de la
composante du vent escomptée le long Ue la trajectoire d'atterrissage ou
d'amerrissage si cette composante est dirigée en sens inverse de l'atterrissage
ou de lI'amerrissage, et 150 %au moins de cette composante si elle est dirigée
dans le sens de l'atterrissage ou de j'amerrissage
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APPENDICE A L'EXEMPLE ND1
SUR LES LIMITES D'EMPLOI RELATIVES AUX PERFORMANCES DES AVIONS -
PROCEDURES UTILISEES POUR DEFINIR LES PERFORMANCES
DE DECOLLAGE ET D'ATTERRISSAGE

1, Généralités

1.1 Sauf dispositions contraires, on applique les conditions de I'atmosphére type, par
vent nul

1.2 Les régimes moteur sont établis en admettant que la tension de vapeur d'eau
correspond a une humidité relative de 80 2odans les conditions de I'atmosphere type.
Lorsque les performances sont établies pour des températures dépassant celle ds
I'atmosphere type, on adiret que la tension de vapeur d'eau a une altitude donnée
garde la valeur indiqgue” ci-dessus pour les conditions de I'atmosphére type.

13 Chaque groupe de données de performances nécessaire pour une condition de
vol donnée est déterminé en admettant que les accessoires de l'installation motrice
absorbent la puissance normale correspondant a cette condition de vol,

1.4 On choisit diverses positions des volets hypersustentateurs. Il est loisible de faire
dépendre ces positions de la masse, de l'altitude et de la température, dans la
mesure compatible avec les techniques acceptables d'exploitation,

1.5 Le centrage est choisi dans les limites admissibles de maniére a obtenir la valeur
minimale de la performance dans la configuration et a la puissance indiquées dans la
spécification considérée.

1.6 Les performances de l'avion sont déterminees de maniére a ce que, dans toutes
les conditions, les limites d'emploi approuvées pour l'installation motrice ne soient
pas dépasseées.

1.7 Les performances déterminées sont consignées de maniére a pouvoir étre
utilisées directement pour démontrer la conformité avec les limites d'emploi relatives
aux performances des avions.
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2- Décollage
2.1 Généralités

2.1.1 Les caractéristiques de performances au décollage sont déterminées :
a) pour les condition suivantes :

1} niveau de la mer ;

2) masse de l'avion égale a la masse maximale de décollage au niveau de fa
mer ;

3) surface de décollage horizontale, unie, seche et dure (avions terrestres) ;

4) plan d eau calme, de densité déclarée (hydravions) ;

b) dans des domaines choisis de variation des parameétres suivants :
1) parametres définissant I'atmosphére, a savoir : altitude, altitude-pression
et température ;
2) masse de Tavion ;
3) vent de vitesse constante paralléle ala direction de décollage ;
4) vent de vitesse constante normal a la direction du décollage (hydravions) ;
5) pente constante de la surface de décollage (avions terrestres) ;
6) type de la surface de décollage (avions terrestres) ;
7) état du plan d’eau (hydravions) ;
3) densité de l'eau (hydravions) ;
9) force du courant (hydravions).

2.1.2 Les méthodes de correction utilisées pour obtenir les caractéristiques de
performances correspondant a des valeurs défavorabtes des parameétres
atmosphériques tiennent convenablement compte de toutes augmentations de
vitesse et de toutes ouvertures des volets de capot ou des volets de radiateurs qui
peuvent étre nécessaires, dans les conditions atmosphériques considérées, pour
maintenir les températures du moteur entre les limites convenables.

2.1.3 Pour les hydravions, fe terme « train d'atterrissage » est a interpréter
convenablement pour tenir compte de la manceuvre éventuelle de ballonnets
escamotables.

2.2 Vitesse de sécurité au décollage

2.2 1 La vitesse de sécurité au décollage est une vttesse (VC] choisie de maniere a
n'étre pas inférieure a :
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a) 1,20VS1, pour les avions équipés de deux moteurs ;
b) 1,15V51, pour les avions équipés de nlus de deux moteurs ;
¢j 1,10 fois la vitesse minimale de controle, VMC, déterminée comme il est
prescritau § 2.3 ;
VS1 correspondant a la configuration définie au § 2.3,1, alinéas b), c) et d).

2.3 Vitesse minimale de contrble

2,3.1 La vitesse minimale de contr6le, VMC, est déterminée de maniére a ne pas

dépasser une vitesse égale a 1,2VS1 (la vitesse VS1 correspondant a la masse
maximaie au décollage certifiée], ies conditions étant les suivantes :

a) puissance maximale de décollage pour tous les moteurs j

b) train d'atterrissage rentré ;

c) volets hypersustentateurs a la position de décollage ;

d) volets de capot et volets de radiateurs a la position qu'il est recommandé
d'adopter normalement au décollage ;

e) compensateurs de réactions réglés pour le décollage ;

f) avion n'étant nlus en contact avec le sol et interaction du sol négligeable.

23.2 La vitesse minimale de contrble est telle qu'en cas de défaillance d’'un moteur
guelconque provoquée a cette vitesse, l'avion doit étre repris en main, le moteur
restant hors de fonctionnement, et étre maintenu en vol rectiligne a cette ?vitesse(

soit avec un dérapage nul. soit avec une indinaiso-n latérale ne dépassant pas 5°.

2.3.3 Dans l'intervalle de temps qui sépare la défaillance du moteur de la fin du
rétablissement de l'avion, le pilote n'a pas a faire preuve d’'une habileté, d'une
attention ou d'une vigueur exceptionnelle pour éviter, d'une part, de perdre plus
d'altitude que ne le comporte la baisse de performances, d’autre part, de s'écarter de
plus de 20’ de la direction initiale du vol ; en outre, I'avion ne prend pas une assiette
dangereuse.

2.3.4 Nl est démontré que le maintien de l'avion en vol rectiligne stabilisé a cette
vitesse, aprés reprise en main et avant toute action sur les compensateurs, n'exige
pas un effort i,ur le palonmer supérieur a 800 N et n'oblige pas I'équipage aréduire la
puissance des moteurs en fonctionnement.

SUP-B-23
Supplément B



B i Reéeglement .iH ininngui! ae gaie d'ivnlry Edition :4

reiatliatu coudJtiom iciJauniun d exploitation d'un avion npiei z3/07/z018
t r
R pitruneenbeiirljJEdE trinsnort »EriiD publie Amendement D*5

Auidn lit HflLuui.ile [Er I'AvidIUn a M U 30D0Q j Date: I13/D7/ZU 10
cvie 31 d'lvoirt

2.4 Point critique

2.4.1 lLa trajectoire de décollage et la distance accélération-arrét sont déterminées en
supposant que le moteur le plus défavorable cesse de fonctionner en un point choisi,
dit point critique. Le pilote dispose dJun moyen commode et sdr iui permettant de
déterminer le moment a>ie point critique est atteint.

2 4 2 Si (a position du point critique est telle que la vitesse en ce point est inférieure a
la vitesse de sécurité au décollage, on démontre que l'avion reste manoeuvrable de
facon satisfaisante en cas de défaillance soudaine du moteur le plus défavorable
survenant a la plus faible vitesse correspondant au point critique ainsi qu'a toutes les
vitesses supérieures, et que le décollage doit étre poursuivi avec sécurité avec une
habileté normale de pilotage sans avoir & diminuer la poussée des moteurs en
fonctionnement.

2.5 Distance accélération-arrét nécessaire

2.5.1 La distance accélération-arrét nécessaire est la distance nécessaire pour
atteindre le point critique, départ arrété, puis, en supposant que ie moteur le plus
défavorable ait une défaillance brusque en ce point, pour immobiliser I'avion s'il
s'agit d'un avion terrestre, ou pour réduire sa vitesse a 6 km/h (3 kt) environ s’il s'agit
d'un hydravion.

2.5.2 L'utilisation de dispositifs de freinage, en plus des freins sur roues ou au lieu de
ces Freins, est admissible pour la détermination de cette distance, pourvu que ces
dispositifs aient un fonctionnement sdr, que leur utilisation permette d'escompter
des résultats homogénes dans des conditions normales d'exploitation, et que le
pilote n'ait pas a faire preuve d une habileté exceptionnelle pour garder l'avion en
main.

2.5.3 Le train d'atterrissage reste sorti sur toute cette distance.

2.G Trajectoire de décollage

2.6.1 Généralités

2.6.1.1 La trajectoire de décollage est déterminée soit par la méthode des segments

(8 2.6.2), soit par la méthode continue [§ 2.6.3), soit par une combinaison acceptable
de ces deux méthodes.
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2-a.l.z L'adaptation des dispositions des § 2.6.2.1, alinéa c) 1), et 2.6.3.1, alinéa c)r
est permhe lorsque la trajectoire de décollage est affectée par I'emploi d'un dispositif
automatique de changement de pas, a condition qu il soit démontré que le niveau de
sécurité est équivalent a celui prévu par le 5 2.6.

2.6.2 Méthode des segments

2.6.2.1 Pour définir la trajectoire de décollage, les segments ci-aprés sont déterminés

a

b]

Distance nécessaire pour la mise en vitesse depuis le départ arrété jusqu'au

point ou est atteinte la vitesse de sécurité au décollage, compte tenu des
dispositions suivantes :

1) le moteur le plus défavorable cesse de fonctionner au point critique ;

2) l'avion reste au sol ou pres du sol ;

3) le train d'atterrissage reste sorn.

Distance horizontale parcourue et hauteur atteinte par l'avion, a la vitesse de
sécurité au décollage, pendant le temps nécessaire a la rétraction du train
d'atterrissage, celle-ci étant commencée a la fin du § 2.6.2.1, alinéa a), avec :

1) le moteur te plus défavorable hors de fonctionnement, hélice en moulinet,
commande de pas d'hélice a la position qu'il est recommandé d'utiilser
normalement au décollage ; cependant, si la fin de la rétraction du train
d'atterrissage est postérieure a la fin de lI'arret de I'hélice déclenché suivant
le § 2,6.2.1, alinéa ¢) 1), on doit supposer que 1hélice est arrétée pendant
le reste ou temps nécessaire pour rentrer le train d'atterrissage ;

2) le train d'atterrissage sorti.

Lorsque la fin de la rétraction du train d'atterrissage est antérieure a l'arrét
total de I'hélice, distance horizontale parcourue et hauteur atteinte par lI'avion
pendant le temps qui s'écoule entre la fin du § 2 6.2,1, alinéa b], et le moment
ou I'hélice du moteur hors de fonctionnement s'immobilise, lorsque :

1) la manoeuvre d'arrét de I'hélice a été déclenchée au plus tot a l'instant ou
l'avion a atteint une hauteur totale de 15,2 m (50 ftl au-dessus de la
surface de décollage ;

2) lavitesse de l'avion est égale a la vitesse de sécurité au decollage ;

3) le train d'atterrissage est rentré ;
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4] I'nélice du moteur hors de tonctionnement tourne en moulinet, la
commande de pas d’hélice étant dans la position qu’il est recommandé
d'utiliser normalement su décollage.

d) Distance horizontale parcourue et hauteur atteinte par l'avion pendant le
temps qui s'écoule entre ia fin du § 2,6.2.1, alinéa c), et l'instant ou la durée
limite d'utilisation de la puissance de décollage est atteinte, l'avion volant a la
vitesse de sécurité au décollage, avec :

1] I'nélice du moteur hors de fonctionnement immobilisée ;
2) le train d'atterrissage rentré.

Il n'est pas exigé que le temps écoulé depuis le début du décollage dépasse un total
de 5 minutes.

e) Pente de ia trajectoire de vol, I'avion étant dans la configuration prescrite au 5
2.6.2.1, alinéa d), et les moteurs en fonctionnement étant utilisés en
respectant les limites d’emploi de la puissance maximale continue, lorsque la
durée limite d'utilisation de la puissance de décollage est inférieure a 5
minutes.

26.2.2 Si l'on dispose de données satisfaisantes, les variations de ia trainée de
I'nélice pendant la mise en drapeau et du train d'atterrissage pendant sa rétraction
peuvent étre prises en considération dans la détermination des portions intéressées
des segments.

2.6.2.3 Durant le décollage et le début de la montée, représentés par les segments, la
position de la commande des volets hypersustentateurs n'est pas changée ; toutefois,
sont permises les manoeuvres de cette commande effectuées avant que l'avion
atteigne le point critique et 1 minute <u moins aprés que le point critique a été
franchi ; dans ce cas, il est démontré que ces manoeuvres peuvent étre effectuées
sans exiger une habileté exceptionnelle, ni une attention ou un effort excessifs de ia
part du pilote.

2.6.3 Méthode continue

2.6,3.1 La trajectoire de décollage est déterminée d'aprés un décollage réel au cours
duquel :

a) le moteur le plus défavorable cesse de fonctionner au point critique ;
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b) la montée n'est pas entamée avant que la vitesse de sécurité au décollage soit
atteinte et la vitesse de l'avion ne descend pas au-dessous de cette valeur au
cours de la montée ultérieure ;

c) la rétraction du train d'atterrissage n'est pas déclenchée tant que l'avion n'a
pas atteint la vitesse de sécurité au décollage ;

d) la position de la commande des volets hypersustentateurs n'est pas changée ;
toutefois, sont permises les manceuvres de cette commande effectuées avant
gue l'avion atteigne le point critique et 1 minute au moins aprés que le point
critiqgue a été franchi ; dans ce cas, il est démontré que ces manceuvres
peuvent étre effectuées sans exiger une habileté exceptionnelle, ni une
attention ou un effort excessifs de la part du pilote ;

e) la manceuvre d'arrét de I'hélice n'est pas déclenchée avant que l'avion ait
atteint une hauteur de 15,2 m (50 ft) au moins au-dessus de la surface de
décollage.

2.6.3.2 Des méthodes convenables de correction sont définies et utilisées pour tenir
compte de toute variation de la vitesse du vent en fonction de l'altitude qui doit se
présenter au cours du décollage.

2.7 Distance de décollage nécessaire

La distance de décollage nécessaire est la distance horizontale le long de la trajectoire
de décollage entre le début du décollage et le point ou l'avion atteint une hauteur de
15.2 m (50 ft) au-dessus de la surface de décollage.

2.8 Variable température

On détermine des coefficients de correction pratique pour la masse de décollage et la
distance de décollage afin de tenir compte des écarts de la température par rapport a
celle de I'atmosphére type. Ces coefficients sont obtenus comme suit :

a) Pour tout type d'avion déterminé, on calcule Il'influence totale de Ia
température pour le domaine de masses et d'altitudes et pour les
températures ambiantes prévues en exploitation. Il est tenu compte de
I'influence de la température sur les caractéristiques aérodynamiques comme
sur la puissance des moteurs. L'influence totale de la température est
exprimée par degré de température sous forme d'une correction de masse,
d'une correction de distance de décollage et, le cas échéant, d'une
modification de la position du point critique.
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b)

Lorsqu'on détermine la trajectoire de décollage par la méthode du § 2.6.2, les
coefficients de correction de masse et de distance de décollage sont au moins
égaux a la moitié des coefficients tenant compte de l'influence totale de la
température. Lorsque c'est la méthode du § 2.6.3 qui est utilisée pour cette
détermination, les coefficients de correction de masse et de distance de
décollage sont égaux aux coefficients tenant compte de l'influence totale de la
température. Avec l'une et l'autre méthode, la position du point critique est
modifiée de la quantité moyenne nécessaire pour garantir que l'avion doit
étre immobilisé sur la longueur de la piste, a la température ambiante ;
toutefois, la vitesse au point critique n'est pas inférieure a la vitesse minimale
a laquelle I'avion est manceuvrable, avec le moteur le plus défavorable hors de
fonctionnement.

3. Atterrissage ou amerrissage

3.1 Généralités

Les performances d'atterrissage ou d'amerrissage sont déterminées :

a)

b)

pour les conditions suivantes :

1) niveau de la mer ;

2) masse de l'avion égale & la masse maximale d'atterrissage ou d'amerrissage
au niveau de la mer ;

3) surface d'atterrissage horizontale, unie, séche et dure (avions terrestres) ;

4) plan d'eau calme de densité déclarée (hydravions) ;

ans des domaines choisis de variation des parametres suivants :

1) parameétres définissant l'atmosphere, a savoir : altitude ou altitude-
pression et température ;

2) masse de l'avion ;

3) vent de vitesse constante parallele a la direction d'atterrissage ou
d'amerrissage ;

4) pente constante de la surface d'atterrissage (avions terrestres) ;

5) type de la surface d'atterrissage (avions terrestres) ;

6) Etat du plan d'eau (hydravions) ;

7) densité de l'eau (hydravions) ;

8) force du courant (hydravions).
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3.2 Distance d'atterrissage ou d'amerrissage

La distance d'atterrissage ou d'amerrissage est la distance horizontale qui sépare le
point de surface d'atterrissage ou l'avion s'immobilise ou, pour les hydravions, le
point de la surface d'amerrissage ou la vitesse tombe a environ G km/h (3 kt), et k
point de la surface d'atterrissage au d'amerrissage que l'avinn a franchi avec une
marge de 15,2 m [50 ft).

3.3Technique d’atterrissage ou d’amerrissage

3.3.1 Pour déterminer ia distance d'atterrissage ou d'amerrissage :

a)

b)

c)

dj

un régime stabilisé d’approche a une vitesse au moins égale a 1.3VSO0. train
d'atterrissage completement sorti, est maintenu immeédiatement avant que
l'avion atteigne une hauteur de 15,2 m [50 ft) ;

aprés étre passé a une hauteur de Ib,2 m (50 ft), I'avion n’est pas sollicité a
piquer et la poussée n'est pas augmentée par appiicatior de puissance motrice
la commande des volets hypersustentateurs est placée a la position
d'atterrissage ; elle reste fixe pendant l'approche finale, I'arrondi, la prise de
contact et le oarcours sur la surface d'atterrissage ou d’amerrissage tant que la
vitesse est supérieure a 0,9VS0. Lorsque l'avion repose sur la surface
d'atterrissage ou d'amerrissage et lorsque la vitesse est réduite a moins de
0,9VS0, il est permis de changer la position de la commande des volets
hypersustentateurs ;

I'atterrissage ou l'amerrissage est effectué d une maniere telle que l'avion n'ait
aucune tendance a rebondir, aucune accélération verticale excessive ni aucune
tendance dangereuse ou incontrdlable dans les caractéristiques d'évolution au
sol (ou a flot) ; 3a reproduction de cet atterrissage ou de cet amerrissage
n'exige ni une habileté exceptionnelle de la part du pilote ni des conditions
particulierement favorables ;

les freins sur roues ne sont pas utilisés d une maniere susceptible de produire
une usure excessive des freins ou des pneumatiques et les pressions
d'utilisation dans le circuit de freinage ne dépassent pas les pressions
d’utilisation approuvées.

3.3-2 En plus des freins sur roues ou au lieu de ces freins, d'autres dispositifs de
freinage de fonctionnement sOr peuvent étre utilisés pour la détermination de &
distance d'atterrissage, pourvu que leur utilisation permette d'escompter des
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résultats homogenes dans des conditions normales d'exploitation sans que le pilote
ait a faire preuve d'une habileté exceptionnelle pour garder l'avion en main.

3,3.3 la pente de la trajectoire d'approche stabilisée et les particularités de la
technique mise en ceuvre pour la détermination de la distance d'atterrissage ou
d'amerrissage sont; consignées dans le manuel de vol, ainsi que Ses différences de
technique recommandées pour l'atterrissage ou l'amerrissage avec les moteurs les
plus défavorables hors de fonctionnement et toute modification sensible de distance
d'atterrissage ou d'amerrissage qui en résulte.

Exemple n®2
1. Objet et portee

Le présent exempte a pour objet d'illustrer te niveau de performances visé par les
dispositions du Chapitre B qui sont applicables aux types d'avions décrits ci-apreés.

Ces éléments figurent en substance au Supplément A aux éditions actuelles des RACI
3000, 3002, 3007.

Nombreux sont les avions de transport civil qui ont été construits et sont exploités
conformément a ces réglements. Ces avions sont munis de moteurs a pistons ou de
turbopropulseurs. ou encore de turboréacteurs. lls comprennent des bimoteurs et
des quadrimoteurs dont ie domaine de masses s'étend de 5 500 kg a 70 000 kg
environ ; la vitesse de décrochage V50 varie de 110 a 170 km/h (60 a 90 kt) environ et
la charge alaire, de 120 a 350 kg par métre carré environ. La gamme des vitesses de
croisiere s'étend jusqu'a 740 km/h (400 kt). Ces avions ont été utilisés sur une
gamme trés étendue d'altitudes, de températures et d’humidités.

Seule lI'expérience acquise doit garantir que le présent exemple illustre le niveau de
performances visé par les normes et les pratiques recommandées du Chapitre 5 ; il
semble cependant appEtcable, exception faite de quelaues variations nécessaires dans
certains cas particuliers, sur une plage bien plus étendue de caractéristiques d'avion.
Il convient toutefois de faire des réserves en ce qui concerne un point déterminé. La
spécification relative a la distance d'atterrissage n'a pas été obtenue par la méme
méthode que les autres spécifications et n'est valable que sur la plage de conditions
indiguée pour I'Exemple no 1du présent supplément.

I n'est pas prévu d'appliquer cet exemple aux avions capables de décollage et
atterrissage courts (adacs) ou verticaux (adavs).
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La possibilité de l'appliguer aux performances en exploitation tous temps n’a fait
I'objet d’aucune Etude détaillée. Sa validité n'a donc pas Eté établie pour les types
d'exploitation qui peuvent impliquer des approches avec faible hauteur de décision
et faire appel a des techniques et procédures d'utilisation avec Faibles minimums
météorologiques.

Z. Décollage

1.1 Masse

La masse de l'avion au décollage ne doit pas étre supérieure ala masse maximale de
décollage spécifiée d.jns le manuel de vol pour l'altitude et pour la température
auxquelles le décollage doit étre effectué.

2.2 Performances

Les performances de ['avion, déterminées d’aprés les renseignements qui figurent
dans le manuel de vol, sont telles que

a) la distance accélération-arrét nécessaire n'est pas supérieure a la distance
accélération-arrét utilisable ;

h] la langueur de roulement ou rt'hydroplanage nécessaire au décollage n'est pas
supérieure a la longueur de roulement ou d'hydroplanage utilisable au
oecollage ;

c] la distance de décollage nécessaire n'est pas supérieure a la distance de
Décollage utilisable ;

d) la trajectoire nette de décollage, partant du point situé a 10,7 m (35 ft) au-
dessus du sol a I'extrémité de la distance de décollage nécessaire, assure une
marge verticale de franchissement au moins égale a 6 m + 0,005D (20 ft +
0.005D} ad-dessus de tous les obstacles situés dans une bande de 60 m plus la
moitié de (‘envergure de l'avion, plus 0,1250, de part et d'autre de la
trajectoire prévue jusqu'au point pour lequel l'altitude Fixée dans le manuel
d'exploitation pour Eevol en route est atteinte ; toutefois, aucune marge n'est
prévue pour les obstacles situés a plus de 1 500 m de part et d’autre de la
trajectoire de vol,

La distance D est la distante horizontale que I'avion a parcourue depuis l'extrémité
de la distance de décollage utilisable.
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Il n'est pas nécessaire d'éteidre l'application de cette disposition au-dela du point
auouel l'avion est en mesure d’amorcer, sans autre gain d'altitude, une procédure
d'iftteriissaRe a I'aérodrome de décollage ou a atteint l'altitude minimale de sécurité
pour commencer son vol vers un autre aérodrome.

Toutefois, la marge latérale de franchissement d'obstacles est susceptib'e d'étre
réduite (au-dessous d \s valeurs indiquées ci-dessus), dans la mesure ou cette
réduction est justifiée par des dispositions ou des conditions spéciales permettant au
pilote d'éviter des écarts latéraux intempestifs par rapport ala trajectoire prévue. Par
exemple, une aide radio précise doit, notamment par mauvais temps, aider ie piiore a
suivre ia trajectoire prévue. De méme, lorsque le décollage est effectué dans des
conditions de visibilité suffisantes, il peut étre possible parfois d'éviter des obstacles
qui sont clairement visibles mais se trouvent dans les limites latérales indiquées au §
2.2, alinéa d).

Les procédures utilisées pour définir la distance accélération-arrét nécessaire, la
distance de roulement nécessaire au décollage, la distance de décollage nécessaire et
la trajectoire nette d'envol sont décrites dans I’Appendice du présent exemple.

2.3 Conditions d'application Aux fins des dispositions des § 21 et 22, les
performances correspondent aux conditions suivantes :

a) masse de l'avion au début du décollage ;

b) altitude égale a l'altitude Oe I'aérodrome ;

c) température ambiante au moment du décollage, ou température déclarée
donnant un niveau équivalent de performances ; et aux fins des dispositions
du § 2.2 :

d) pente de la surface dans le sens du décollage (avions terrestres) ;

e) 50 %au plus de la composante du vent signalée ie long de la trajectoire de
décollage, si cette composante est dirigée en sens inverse du décollage, et 150
% au moins de cette composante, si elle est dirigée dans le sens du décollage.

Dans certains cas d'utilisation des hydravions, on a jugé nécessaire de tenir compte
de la composante du vent signafée normale a la direction du décollage.

2.4 Point de perte de puissance

Pour "application des dispositions du § 2.2, le point de perte de puissance, choisi afin
d'établir que l'avion satisfait aux dispositions du § 2.2, alinéa a), n est pas pius proche

SU P-B-32
Supplément B



J !L Rigleinetit lérinauljliue de Cite j'lvoirc Edition : 4

1 relatif aux conditions tEchnlquacd cxgilultitiou d'un nviun Dits: 23/07/2010
pjr uni: entreprise de Erauspurl irrien publie Amuiuicmeni 05
Autnnti NibonJt d, I'Aviation 41UfJ 30i0n Djte : {53/07/2018

Civile dcLUtle d'ludItt

du point de départ du décollage que le point utilisé pour établir que lavion satisfait
aux dispositions du 522, alinéa b), et du &2.2, alinéa c).

2.5 Virages
La trajectoire nette de décollage peut comporter des virages a condition :

a) qu'on admette un rayon de virage en régime stabilisé au moins égal au rayon
indigué a cette tin dans le manuel de vol ;

b) que, si le changement de direction projeté pour la trajectoire de décollage
dépasse 15°, la hauteur de la trajectoire nette de vol au-dessus des obstacles
soit d'au moins 30 m ft) pendant et aprés le virage, et qu'il soit tenu
compte, par une marge convenable, comme il est prescrit dans le manuel de
vol de la diminution de la pente de montée admise au cours du virage ;

c) que la distance D soit mesurée le long de ia trajectoire prévue.

3. En route
3.1 Tous les moteurs en fonctionnement

En tous points de la route ou des déroutements prévus, le plafond de l'avion (tous
moteurs en fonctionnement), correspondant & la masse de l'avion en ce point, en
tenant compte de la consommation de carburant et de lubrifiant escomptée, n'est
pas inférieur a I'altitude minimale (voir Chapitre 4, 8 4.2.6] ou a l'altitude qu'il aurait
Eté prévu, le cas échéant, de conserver pour satisfaire aux dispositions des § 3-2 et
3.3.

3.2 Un moteur hors de fonctionnement

A partir de chaque point de la route et des déroutements prévus, il est possible, au
cas ou un moteur cesserait de fonctionner de poursuivre le vol jusqu'a un aérodrome
de dégagement en route ou l'atterrissage peut étre effectué conformément au § 4,2
et, au moment dp l'arrivée a cet aérodrome, la pente nette de montée n'est pas
négative a une hauteur de 450 m (1 500 ft) au-dessus de l'altitude de I'aérodrome.

3.3 Deux moteurs hors de fonctionnement
(cette spécification ne s'applique qu'aux avions dotés de quatre moteurs)

En chaque point de la route ou des drroutements prévus qui se trouve a dlus de 90
minutes de vol a la vitesse de croisiere [tous moteurs en fonctionnement) d'un
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aérodrome de dégagement en route, la trajectoire nette de vol, deux moteurs hors
de fonctionnement, estteffe que l'avion puisse conserver une hauteur de 300 m

(1 000 Ft) au moins au-dessus de tout obstacle au sol jusqu'a son arrivée au-dessus de
cet aérodrome.

La trajectoire nette de vol est la trajectoire qui peut étre réalisée a partir de la pente
de montée ou de descente escomptée, diminuée de 0,2 %

3.4 Conditions d'application
On détermine l'aptitude de l'avion a satisfaire aux § 3.1, 3.2 et 3.3 :

a) soit d'aprés les valeurs prévues de la température, soit d'apres les valeurs
déclarées de la terrmérature assurant un niveau moyen de performances
équivalent :

b) d'aprés les éléments prévus au sujet de la vitesse du vent en fonction de
l'altituae et de I'emplacement, qui ont été admis pour I'ensembie du plan de
vol ;

c) dans le cas des § 3.2 et 3.3. d'apres la pente de montée ou de descente aprés
perte de puissance spécifiée dans ie manuel de voi pour la masse et l'altitude
au point considéré ;

d) en admettant que, si I'avion doit prendre de l'altitude en un point quelconque
aprés la perte de puissance, il possede une pente nette de montée positive
suffisante ;

e) dans le cas du § 3.2, en admettant qu'en chaque point de la route, situé entre
le point ou est censée se produire la perte de puissance et I'aérodrome chaisi,
l'altitude de l'avion est supérieure a l'altitude minimale (voir Chapitre 4, §
4.2.6);

f) dans le cas du 8§ 3,2, en tenant compte, par une marge convenable, de
I'indécision du pilote et des erreurs de navigation en cas de défaillance d'un
moteur en un point quelconque.

4. Atterrissage ou amerrissage
4.1 Masse

La masse calculée pour ['heure d'atterrissage ou d'amerrissage prévue a l'aérodrome
de destination prévu ou a tout aérodrome de dégagement a destination ne doit pas
étre supérieure ala masse maximale spécifiée dans le manuel de vol pour Taititude et
latempérature kcet aérodrome.

SUP-B-34
Supplément B



m HiglciiiEiil aé.aniullque ile GCuled'iviHn Edition :4
(X ibIlfm iicfimliilnnxteelinlquesrt'e*pluliillou d'unavinn B3tiil3/C7/TC*8
par use enlr-jarite de (t-jtupitn »Gtfen putii k Amend*rmnl ;05
jflutnriti Nain mail' [I; 1Aviation = ttACI jdUO » Date: 21/07/2018

Civile lie Cite d'lvuiv

4.2 Distance d'atterrissage au d'amerrissage nécessaire

La distance d'jtterrissage ou d'amerrissage nécessaire a l'aérodrome d'atterrissage
ou d amerrissage prévu ou atout aérodrome de dégagement, déterminée d’apreés le

manuel de vol, ne dnit pas étre supérieure a la distance d'atterrissage ou
d'amerrtssage utilisable :

a)

b)

sur la surface qui convient le mieux par vent nui ; ou, si cette condition est plus
défavorable,
sur toute autre surface qui pourrait devoir étre utilisée en raison des

conditions de vent prévues pour le moment de I'atterrissage ou de
l'amerrissage,

4-3 Conditions d'application

Aux fins du 8§ 4.2, la distance d'atterrissage ou d'amerrissage nécessaire correspond
aux conditions suivantes :

a)
b}
c)

d)

masse cakulée de I'avion pour I'heure d'atterrissage ou d'amerrissage prévue ;
altitude égale a l'altitude de I'aérodrome ;

température escomptée a laquelle l'atterrissage ou l'amerrissage doit étre
effectué, ou température déclarée donnant un niveau moyen équivalent de
performances ;

pente de la surface dans la direction d'atterrissage ;

aux fins du § 4.2, alinéa a), vent nul ;

au» fins du § 4.2, alinéa b), 50 %au plus de la composante du vent escomptée
le long de la trajectoire d'atterrissage ou d'amerrissage si cette composante
est dirigée en sens inverse de Natterrissage ou de |I'amerrissage, et 150 %au
moins de cette composante si elle est dirigée dans le sens de I'atterrissage ou
de l'amerrissage.
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APPENDICE A L'EXEMPLE ND2
SUR LES LIMITES D'EMIPLOI RELATIVES AUX PERFORMANCES DES AVIONS -
PROCEDURES UTILISEES POUR DEFINIR LES PERFORMANCES
DE DECOLLAGE ET D'ATTERRISSAGE

1. Généralités

1.1 Sauf dispositions contraires, I'humidité de référence et les conditions de vent nul
sont appliquées.

1.2 Les performances de l'avion sont déterminées de maniére que les limites de
navigabilité approuvées pour l'avion et ses éléments ne soient pas dépasseées.

1.3 On choisit les positions de volets hypersustentateurs utilisées pour démontrer la
conformité aux spécifications de performances.

D'autres positions sont admises, a condition qu'elles soient compatibles avec des
techniques d'exploitation suffisamment simples.

1.4 Le centrage est choisi dans les limites admissibles de maniere a obtenir la valeur
minimale de la performance dans la configuration et a la purssance indiquées dans la
spécification considérée.

1.5 Les performances de t'avion sont déterminées de maniere a ce que, dans toutes
les conditions, les limites d'emploi approuvées pour l'installation motrice ne soient
pas dépassées.

1.6 Certaines configurations des voiets de capot ont été spécifiées en fonction de la
température d'air maximale prévue, mais d'autres positions peuvent étre adoptées, a
condition qu'un niveau équivalent de sécurité soit assure.

1.7 Les performances déterminées sont consignées de maniére a pouvoir étre
utilisées directement pour démontrer la conformité avec les limites d'emploi relatives
aux performances des avions.

2. Décollage
2.1 Généralités

2.1.1 Pour les conditions suivantes : pression et température au niveau de la mer en
atmosphére type, humidité de référence, l'avion étant a la masse maximale de
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décollage correspondante, surface de décollage unie, séche et dure (avions

terrestres) ou plan d’epu calme de densité déclarée [hydravions}, on détermine les
données ci-apres, relatives au décollage :

a] vitesse de sécurité au décollage et toute autre vitesse utile ; '

b] point de perte de puissance ; liés aux données
c] critére du point de perte de puissance, p~r exemple ; d), e) et f)
lecture de I'anémométre ; J

d) distance accélération-arrét nécessaire ;

e) longueur de roulement ou d’hydroplanage nécessaire au décollage ;

f) distance de décollage nécessaire ;

gi trajectoire nette d’etwo! ;

h) rayon de virage a la vitesse angulaire 1 (180° a la minute) ; a la vitesse linéaire
utilisée pour déterminer la trajectoire nette de décollage et réduction
correspondante de la pente de montée ; ces données sont déterminées dans
ies conditions spécifiées au § 2.9.

2.1.2 Cette détermination est effectuée pour des domaines choisis de variation des
parametres ci apres ;

a) masse de i'avlorr ;

b) altitude-pression au niveau de ia surface de décollage ;

c) température extérieure ;

d) vent de vitesse constante paralléle a la dirpction du décollage ;

e) vent de vitesse constante normal a la direction du décollage {hydravions) ;

f) pente de la surface de décollage sur la distance de décollage nécessaire (avions
terrestres) ;

g) Etat du pian d'eau (hydravions) ;

h) densité de I'eau (hydravions) ;

i) force du courant (hydravions) ;

j) point de perte de puissance (sous réserve des dispositions du § 2.1.3).

2.1.3 Pour les hydravions, le terme train d'atterrissage est a interpréter

convenablement pour tenir compte de la manceuvre éventuelle de ballonnets
escamotables.

2.2 Vitesse de sécurité au décollage
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2.2.1 La vitesse de sécurité au déeo'lage est une vitesse (VC) choisie de maniére a
n'étre pas inférieure a :
s) 1,20V51, pour les avions équipés de deux moteurs ;
b) 1,15V51, pour les avions équipés de plus de deux moteurs ;
c) 1,10 fois la vitesse minimale de contréle, VMC, déterminée comme il est
prescrit au 8 2.3 ;
d) lavitesse minimale prescrite au § 2.9.7.6 ;

V51 correspondant a la configuration de decollage,
Voir Exempie n°l pour la définition de VSI.

Z.3 Vitesse minimale de contrble

2.3.1 La vitesse minimale de contr6le est telle qu'en cas de défaillance d'un moteur
guelconque provoquée a cette vitesse, l'avion peut étre repris en main, le moteur
restant hors de fonctionnement, et étre maintenu en vol rectiligne a cette vitesse soit
avec un dérapage nul, soit avec une inclinaison latérale ne déparant pas 5°.

2.3.2 Dans l'intervalle de temps qui sépare ta défaillance du moteur de la fin du
rétablissement de l'avion, le pilote n'a pas a faire preuve d'une habileté, d’'une
attention ou d'une vigueur exceptionnelles pour éviter, d'une part, de perdre plus
d'altitude que ne le comporte la baisse de performances, d'autre part, de s’écarter de
plus de 20" de Eadirection initiale du vol ;en outre, I'avion ne prend pas une assiette
dangereuse.

2.3.3 Il est démontré que le maintien de l'avion en vol rectiligne stabilisé a cette
vitesse, aprés reprise en main et avant toute action sur les compensateurs, n'exige
pas un effort sur le palonnier supérieur a £500 N et n'oblige pas I'équipage a réduire la
puissance des moteurs en fonctionnement.

2.4 Point de ierte de puissance

2.4.1 Le point de perte de puissance est le point auquel on suppose que se produit
brusquement une perte totale de puissance du moteur le plus défavorable du point
de vue des performances dans le cas considéré. Si la vitesse de sécurité au décollage
est supérieure a la vitesse au point de p”rte de puissance, on montre qu'a toute
vitesse égale ou supérieure a la plus faible valeur de cette derniere, I'avion conserve
une maniabilité suffisante en cas de défaillance brusque du moteur le plus
défavorable et que fe décollage peut Etre poursuivi avec sécurité sans exiger une
habileté exceptionnelle de la part du pilote et :

SUP-B-3B
Supplément B



A - Riglrrarnt aéroiuntlqup fle U9ie il' Ivulrr Edition : 4
a>E> g qup

ItbtIFilll landltioDS (ethniques d'ckplolbitinn il'un avinn Date :23/07/201B
lurimi cnlTcprise de traincjinrt nviin puhllf Amendement: 05
Autant/ NiatlDiiaic de I'Aviation «tinU 3000» Date :13/07/211] H

Civile de Ldle d'[voire

a) sans diminuer la poussée des moteurs en fonctionnement ;
b) sans que les caracteirstigues deviennent telles que la maniabilité de I'avion
sur une piste humide s'avere insuffisante.

2.4.2 Si le moteur le plus défavorable varie suivant la configuration et si cette
variation a une Influence sensible sur les performances, on considére séparément
pour chaque segment le groupe le plus défavorable ou bien on montre que les
performances établies sont valables quel que soit le moteur défaillant.

2.4*3 Le point de perce de puissance est choisi pour déterminer la distance de
décollage nécessaire, la longueur de roulement ou d'hydroplanage nécessaire au
décollage, ainsi que la distance accélération-rrrét nécessaire. Le pilote dispose de
moyens simples et slrs pour déterminer le moment ou le pomt de perte de puissance
est atterrit-

2.5 Distance accélération-arrét nécessaire

2.5.1 La distance accélération-arrét nécessaire est la distance nécessaire pour
atteindre le point de perte de puissance, départ arrété, puis, en supposant que le
moteur le plus défavorable ait une défaillance brusque en ce point, pour Immobiliser
I'avion s'il s'agit d'un avion terrestre, ou pour reduire sa vitesse a S km/h (5 kt)
environ s'il s'agit d'un hydravion.

2.5.2 L'utillsatiion de dispositifs de freinage, en plus des freins sur roue ou au lieu de
ces freins, est admissible pour la détermination de cette distance, pourvu que ces
dispositifs aient un fonctionnement slr, que leur utilisation permette d’escompter
des résultats homogéenes dans des conditions normales d’exploitation et que le pilote
n'ait pas a faire preuve d'une habileté exceptionnelle pour garder I'avion en main

2.6 Distance de roulement ou ¢ 'hydroplanage nécessaire au décollage

La distance de roulement ou d’hyoroplanage nécessaire au décollage est égalé a la
plus grande des deux distances suivantes :

I,ISfois la d'stance nécessaire, tous [es moteurs en fonctionnement, pour atteindre*
départ arrété, la vitesse de sécurité bu décollage ;
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1,00 fois la distance nécessaire pour atteindre, départ arrété, la vitesse de sécurité au
décollage, en supposant que le moteur le plus défavorable a une défaillance au point
de perte de puissance.

2.7 Distance de décollage nécessaire

2.7,1 La distance de décollage nécessaire est la distance nécessaire pour atteindre,
aprés défaillance du moteur le pius défavorable au point de perte de puissance, une
hauteur au-dessus de la surface de décollage égale a :

10.7 m (35 ft), pour les avions a deux moteurs ;

15.2 m [50 ft), pour les avions a quatre moteurs.

2.7.2 Les hauteurs mentionnées ci dessus sont celles que l'avion dépasse tout juste
lorsqu'il suit la trajectoire ae vo! correspondante sans inclinaison latérale, train
d'atterrissage sorti

En fixant le début de la trajectoire nette d'envol au point ou la trajectoire est a 10,7
m (35 ft) au-dessus de la surface d'atterrissage, le § 2.8 et les spécifications
correspondantes relatives a l'exploitation garantissent que les marges nettes de
franchissement sont respectées,

2.8 Trajectoire nette d'envol

2.8.1 La trajectoire nette d'envol commence a une hauteur de 10,7 m (35 ft) a
['extrémité de la distance de décolfage nécessaire et s étend jusqu'a une hauteur d'au
moins 450 m (1 500 ft) ; elle est calculée a partir de la trajectoire avec un moteur hors
de fonctionnement dans les conditions spécifiées au & 2.9, sa pente étant en chaque
point égale a !la pente escomptée de montée diminuée de :

0,5 949 pour les avions équipés de deux moteurs ;
0,8 949 pour les avions équipés de quatre moteurs.
2.8.2 Les performances escomptées pour la positron des volets hypersustentateurs et
la puissance au décollage considérées sont obtenues & la vitesse de sécurité au

décollage choisie ;elles sont sensiblement obtenues pour une vitesse de
9 km/h (5 kt] inférieure.
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2.5.3 En outre, les effets des virages appréciables sont consignés comme suit dans le
manuel de vol :

Rayon, On consigne dans le manuel de vol le rayon correspondant a un virage de
vitesse angulaire 1 {180” par minute) par vent nul aux différentes vitesses vraies
correspondant aux vitesses de sécurité au décollage pour chaque position des volets
hypersustentateurs utilisée pour déterminer la trajectoire nette d'envol au-dessous
du point situé a 450 m (1 SOu ft) de hauteur.

Modification des performances. La diminution approximative des performances due
aux virages décrits ci-uessus est consignée dans le manuel de vol eL correspond a un
changement de pente de

Vo]
isT ' > KL~ T7ai* (nkniL tl
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2.5 Conditions
2,9.1 Vitesse

2.9.1.1 Pour la détermination de la distance de décollage nécessaire, la vitesse de
sécurité au décollage choisie est atteinte avant d'arriver a l'extrémité de la distance
de décollage nécessaire.

2.9.1.2 Pour la déterminai an de !a partie de la trajectoire nette d'envoi située au-
dessous de 120 m (400 ft], on conserve la vitesse de sécurité au décollage choisie,
c’est-a-dire qu'aucune accélération n'est a prévoir avant que cette hauteur soit
atteinte.

2.9,1-3 Pour la détermination de |4 partie de la trarectaire nette d'envol située au-
dessus de 120 m (400 ft), la vitesse n'est pas inférieure a la vitesse de sécurité au
décollage choisie. Si la vitesse de l'avion est augmentée, entre une hauteur de 120 m
(400 ft) et une hauteur de 450 m (1 500 ft), on suppose que l'accélération s est
produite en palier et qu'elle a une valeur égale a l'accélération vraie disponible,
diminuée d'une quantité correspondant a la pente de montée spécifiée au § 2.3.1.
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d'envol, I'ouverture des voiets de capot et la vitesse sont telles Que a latempérature
d'air maximale prévue, les limites appropriées de température ne sont pas dépassées
au cours d'un vo! en régime stdbHisé. Au début du décollage, les volets de capot de
tous les moteurs sont ouverts comme Hest indiqué ci-dessus. On peut supposer que
les volets de capot du moteur hors de foncti innement sont fermés lorsque I'avinn
atteint I'extrémité de la distance de décollage nécessaire.

2.9 5 Moteurs

2.9.5.1 Du point de départ au point de perte de puissance, tous les moteur? peuvent
fonctionner a la puissance maximale de decollage. Les moteurs en fonctionnement ne
sont pas utilisés a la puissance maximale de décollage pendant une durée supérieure
a la durée autorisée d’emploi de cette puissance.

2.952 A 13fin de la période pendant laquelle la puissance de décollage peut étre
utilisée, les limites d'emploi de la puissance maximale continue ne sont pas
dépassées. Le temps pendant lequel la puissance maximale de décollage peut étre
utilisée est censé commencer au début de la longueur de roulement ou
d'hydroptanage su décollage.

2.9.6 Hélices

Au point de départ, toutes les hélices sont au pas recommandé pour le décollage. On
ne commence la mise en drapeau ou l'augmentation de pas d'une hélice qu'apres
avoir atteint I'extrémité de la distance de décollage nécessaire, a moins que cette
manceuvre ne soit effectuée par un dispositif automatique ou autoséiectif.

2.9.7 Technique

2,9.71 Sur la partie de la trajectoire nette d'envoi située au-dessous de 120 m [400
ft)] on n’'effectue aucun changement de configuration ou de puissance susceptible de
diminuer la pente de montée.

2.9.7.7 Dans des conditions réelles ou fictives de vol, la technique est telle que ia
pente ne devienne négative en aucun point de ia trajectoire natte d'envol.

2.9.7.3 La technique choisie pour les segments de la trajectoire de vol parcourus en

régime stabilisé qui ne font pas l'objet de spécifications numériques de montée est
telle que ia pente nette de montée ne soit pas -nféri~ure a 0,5 %
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2.9.7 4 On détermine et on note les données qui peuvent étre nécessaires pour
piloter I'avion d'une maniére compatible avec les performances consignées dans le
manuel de vol

2.9.7.5 L'avion est maintenu au sol ou a proximité du sol jusqu'au point ou il est
permis de commencer a rentrer le train d'atterrissage.

29.7.6 te pilote n'essaie pas de quitter le sol avant d'avoir atteint une vitesse
supérieure d'au moins ;

15 %a la vitesse minimale possible de décollage, tous les moteurs en fonctionnement ;
7 % a la vitesse minimaie possible de décollage, le moteur le plus défavorable étant

hors de fonctionnement ; toutefois; ces marges peuvent étre réduites respectivement

a 10 %et a 5 % lorsque la vitesse de décollage est limitée par les caractéristiques

géomeétriques du train d'atterrissage et nnn par les caractéristigues de décrarhage

avec interaction du sol.

Pour se conformer a cette spécification, on s'efforce de faire décoller l'avion a des
vitesses de plus en plus faibles (en utilisant normalement les commandes ; toutefois,
la gouverne de profondeur est braquée vers le haut plus tdt et plus a fond qu'en
utilisation normale!, jusqu'a ce que soit établie la possibilité de quitter le sol a une
vitesse conforme aux présentes spécifications et de terminer le décollage. Il est
reconnu qu’'on ne dispose pas, au cours de la manoeuvre d'essai, de la marge
habituelle de déplacement de la commande, correspondant aux techniques normales

d'exploitation et au* renseignements de performances consignés dans le manuel de
vol,

2.10 Méthodes de calcul

2.10.1 Généralités

Les longueurs de terrain nécessaires au décollage sont déterminées d'aprés des
mesures effectuées au cours d'essais réets de décollage et de roulement ou
d'hydroplanages réels. La trajectoire nette d'envol est déterminée en calculant

séparément chague segment d'aprés les performances obtenues en régime stabilisé.

2.10-2 Trajectoire nette d'envoi
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Il n'est pas tenu compte d'un changement de configuration tant que ce changement
n'est pas complet, a moins qu’on ne dispose de données plus précises qui permettent
une hypothese plus favorable ;il n'est pas tenu compte de I'effet de sol.

2.10.3 D/sfonce de décollage nécessaire

Des corrections appropriées sont apportées pour tenir compte du gradient vertical de
la vitesse du vent,

3. Atterrissage ou amerrissage

3.1 Généralités

La distance d'atterrissage ou d'amerrissage est déterminée :
a) pour les conditions suivantes ;

1) niveau de la mer ;

2) masse de I'avion égale a la masse maximale d’atterrissage ou d'amerrissage
au niveau de ia mer ;

3) surface d'atterrissage horizontale, unie, seche et dure (avions terrestres) ;

4) plan d'eau calme de densité déclarée (hydravions) ;

bj dans tes domaines choisis de variation des parameétres suivants :

1) parametres définissant I'atmosphére, a savoir : altitude ou altitude-
pression et température ;

2) masse de l'avion ;

3) vent de vitesse constante paraile’e a Ea direction d'atterrissage ou
d'amerrissage ;

4) pente constante de la surface d'atterrissage (avions terrestres) ;

5) nature de la surface d'atterrissage (avions terrestres) ;

6) Etat du pian d'eau (hydravions) ;

7) densité de I'eau (hydravions) ;

S) force du courant [hydravions).

3.2 Distance d’'atterrissage ou d'amerrissage nécessaire

La distance d’atterrissage ou d'amerrissage nécessaire est égale a 1/0,7 fois la
distance horizontale qui sépare le point de la surface d'atterrissage ou l'avion
s'immobilise ou, pour les hydravions, le point de la surface d’amerrissage ou la
vitesse tombe a environ 9 km/h (5 kt), et ie point de la surface d’'atterrissage ou
d’amerrissage que l'avion a franchi avec une marge de 15,2 m (50 ft).
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Certains Etats ont jugé nécessaire d'utiliser un coefficient de 1/0,6 au lieu de 1/0,7.
3.3 Technique d'atterrissage ou d'amerrissage
3,3.1 Pour déterminer la distance d'atterrissage ou d'amerrissage :

a) un régime stabilisé d'approche a une vitesse au moins égale a 1.3VSO0, train
d'atterrissage complétement sorti, est maintenu immédiatement avant que
i avion atteigne une hauteur de 15,2 m (50 ft) ;

Voir Exemple n° 1 pour la définition de VSU.

b) aprés étre passé a une hauteur de 15,2 m (50 ft), I'avion n'est pas sollicité a
piquer et la poussée n'est pas augmentée par application de puissance motrice
i

c) la puissance n'est pas réduite de telle maniere que ta puissance utilisée pour
satisfaire a la spécification de montée en cas d'atterrissage manqué ne
pourrait étre obtenue en moins de 5 secondes si elle était choisie en n'importe
guel point de la descente jusqu'au point d'atterrissage ou d'amerrissage ;

d) linversion de pas ou l'inversion de poussée ne sont pas utilisées pour
déterminer la distance d’'atterrissage ou d'amerrissage lorsqu'on appEique
cette méthode et le fauteur de distance d'atterrissage ou d'amerrissage. Le
petit pas au sol est utilisé si le rapport trainée/poids effectif pour la partie de
la distance d’atterrissage ou d'amerrissage parcourue en vol n'est pas moins
bon que pour un avion équipé de moteurs alternatifs ;

Cette disposition ne signifie pas qu'il faille décourager l'inversion de pas, l'inversion
de poussée, ou l'utilisation du petit pas au sol.

e) la commande des volets hypersustentateurs est placée a la position
d'atterrissage ; elle reste fixe penoant l'approche finale, I'arrondi, la prise de
contact et le parcours sur la surfacp d'atterrissage ou d'amerrissage tant que la
vitesse est supérieure a 0,9VSQ. Lorsque l'avion repose sur la surface
d'atterrissage ou d'amerrissage et lorsque la vitesse est réduite a moins dd
0,9vVSQ, il est permis de changer la position de la commande des volets
hypersustentateurs ;

f) [l'atterrissage ou ['‘amerrissage est effectué d'une maniére telle que l'avion n’ait
aucune tendance a rebondir, aucune accélération verticale excessive ni aucune
manifestation d'autres caractéristiques d'évolution peu souhaitables ; E
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reproduction de cet atterr ssage ou de cet amerrissage n'exige ni une habileté
except onnelle de la part du pilote ni des conditions particulierement
favorables ;

g) les freins sur roues ne sont pas utilisés d'une manier? susceptible de produire
une usure excessive des freins ou des pneumatiques et les pressions
d'utilisation dans le circuit de freinage ne dépassant pas les pressions
d'utilisation approuvées.

3.3.2 La pente de la trajectoire d’'approche stabilisée et les particularités de la
technique mise en ceuvre nnur la détermination de la distance d’atterrissage ou
d'amerrissage sont consignées dans le manuel de vol, ainsi que les différences de
technigue recommandées pour l'atterrissage ou lI'amerrissage avec le moteur le plus
défavorable hors de fonctijnnement et toute modification sensible de distance
d’atterrissage ou d'amerrissage qui en résulte.
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SUPPLEMENT C, ELEMENTS INDICATIFS SUR L'EXPLOITATION D'AVIONS

A TURBOMACHINES SUR DES ROUTES SIiTUEES A PLUS DE 60 MINUTES
DJUN AERODROME DE DEGAGEMENT EN ROUTE, VCOMPRIS
LES VOLS A TEMPS DE DEROIrTEMt-NT PROLONGE (EDTO)
Comp/émtni aux dispositions du Chapitre 4, 84.7

1* Introduction

1.1 Le présent supplément a pour objet de donner des orientations sur tes
dispositions générales du Chapitre 4, section 4.7, concernant les vols d'avions &
turboir.achines sur des routes situées a plus de 60 minutes de temps de vol jusqu'a
un aérodrome de dégagement en route, y compris les vols a temps de déroutement
prolongé. Ces orientations aideront aussi les Etats a établir un seuil de temps et a
approuver un temps de déroutement maximal pour un exploitant et un type d'avion
particuliers. Les disposions du Chapitre 4, section 4 7, sont divisées en ;

a) dispositions de base applicables a tous les avions qui effectuent des vols sur
des route? situées a plus de 60 minutes d'un aérodrome de dégagement en
route ;

b} dispositions applicables aux vols sur des routes ou le seuil de temps est
dépassé, jusqu'a un temps de déroutement maximal, approuvé par i'Etat de
Cote d’ivoire, qui peut étre différent pour chaque combinaison exploitant/type
d'avion. Ce supplément contient aussi des indications sur les moyens de

réaliser le niveau de sécurité nécessaire prévu.

1.2 Comme le seuil de temps, le temps de déroutement maximal correspond & une
distance entre un point sur une route et un aérodrome de dégagement en route,
pour laquelle I'Etat de Cbéte d'ivoire doit accorder une approbation. Lors de
l'approbation du temps de déroutement maximal d'un exploitant, I'Etat doit
txaminer non seulement la distance que l'avion peut franchir, compte tenu de toute
limitation liée a son certificat de type, mais aussi de I'expérience de I'exploitant dans
l'utilisation de types d'avion et de routes simila-res.

1-3 Le texte qui suit est structuré de maniere a présenter les éléments indicatifs qui
concernent tous les vols sur des toutes situées a plus de 60 minutes d'un aérodrome
de dégagement en route effectués par des avions a turbomachines (section 2), puis
les éléments concernant les vols a temps de déroutement prolongé (section 3]. La
section sur les EDTO est elJe-méme divisée en éléments sur les dispositions générales
(section 3.1), étéments sur les dispositions applicables aux avions équipés de plus de

Sup C-I
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deux moteurs (section 3.2) et éléments sur les dispositions concernant les avions
bimoteurs (section 3.3). La section concernant les avions équipés de deux moteurs et
celle qui s'applique aux avions équipés de plus de deux moteurs sont structurées
exactement de la méme maniére. Il y a lieu de noter que ces sections peuvent
sembler similaires et donc répétitives, mais les exigences different selon le type
d'avion. On doit se reporter aux sections 2, 8§ 3.1 et 3.2 ou 3,3, selon que l'avion
considéré est équipé de plus de deux moteurs ou de deux moteurs.

1. Vois d'avions a turbomachines sur des routes situées a plus de 60 minutes d’'un
aérodrome de dégagement en route

2.1 Généralités

2.1.1 Toutes les dispositions relatives aux vois d'avions a turbomachines sur des
routes situées a plus de 60 minutes d'un aérodrome de dégagement en route
s'appliquent également aux vois atemps de déroutement prolongé (EDTO). La

figure D-I est une representation générique de l'intégration des vols sur des mutes
situées a plus de 60 rrinutes d'un aérodrome de dégagement en route et des vois
EDTO.
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Figure D'l. Représentation graphique générique de I'exploitation EDTO

2.1.2 Dans l'application des dispositions du Chapitre 4, section 4.7, relatives aux
avions a turbomachines, ii y a iieu de comprendre que :

a) par « procédures de contrdle d'exploitation », on entend I'exercice, par
I'exploitant, de la responsabilité liée a I'entreprise, la poursuite et la cessation
ou le déroutement d'un vol ;

b) par « procédures de régulation des vols », on entend les modalités de contrble
et de supervision des vois. Cette indication n’implique pas d'exigence
particuliere concernant des agents techniques d'exploitation titulaires de
licence ou un systéme complet de suivi des vols ;

C) par « procédures d'exploitation », on entend la spécification de I'organisation
et des méthodes établies dans le ou les manuels pertinents pour l'exécution
des procédures de contrdle d'exploitation et de régulation des vols ; elles
doivent comprendre au moins une description des responsabilités liées a
I'entreprise, la poursuite et la cessation ou le déroutement de chaque vol ainsi
Que de la méthode de contrdle et de supervision de I'exploitation aérienne ;

d) par programme de formation », on entend la formation des pilotes et des
agents techniques d’exploitation en ce qui a trait aux vols vises par ia présente
section et les suivantes.

2.1.3 Il n'est pas obligatoire que les avions a turbomachines utilisés sur des routes
situées a plus de 60 minutes d'un aérodrome de dégagement en route recoivent une
approbation supplémentaire particuliere de I'Etat de Cote d'ivoire, a moins qu'ils
n'effectuent des vols a temps de déroutement prolongé.

2.2 Conditions & utiliser pour convertir les temps de déroutement en distances

2.2.1 Aux fins des présents éléments indicatifs, une « vitesse avec un moteur hors de
fonctionnement (QEIJ approuvée » ou une « vitesse tous moteurs en fonctionnement
(AEG) approuvée » est une vitesse quelconque qui se situe dans le domaine de vol
certifié de l'avion.

2.2.2 Détermination de la distance correspondant a 60 minutes — avions a deux
turbomachines

2,2.2.1 Pour déterminer si un point sur ia route est situé a plus de 60 minutes d'un
aérodrome de dégagement en route, l'exploitant doit choisir une vitesse OEl
approuvée. La distance est calculée du point ou le déroutement commence jusqu'au
point atteint aprés une croisiere de 60 minutes, en ISA et en air calme, comme
Sup c-3 7A
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I'illustre la Figure D-2. Pour le calcul des distances, on peut tenir compte de la
descente progressive.

Figure D-2. Distance 60 minutes — Avions a deux turhomachines

2.2.3 Détermination de la distance correspondant a 60 minutes — avions équipés de
p/us de deux zurbomachines

2.2.3.1 Pour déterminer si un point sur la route est situé a plus de 60 minutes d'un
aérodrome de dégagtment en route, lexploitant doit choisir une vitesse AEO
approuvée. La distance est calculée du point on commence le déroutement Jusqu'au
point atteint aprés une croisiére de 60 minutes, en ISA et en air calme, comme
I'illustre la Figure D-3.

2.3 Formation

2.3 1 Les programmes de formation doivent faire en sorte que les prescriptions du
Chapitre 9, section 9.4.3.2, concernant notamment la qualification de route, la
préparation des vols, le concept de l'exploitation EDTO et les criteres relatifs aux
déroutement” soient respectées.

2.4 Spécifications relatives ala régulation des vols et a I'exotoitation

2.4.1 D™ns l'application des dispositions générales du Chapitre 4 concernant Ea
régulation des vols, il convient d'apporter une attention particuliere aux conditions
qui pourraient prévaloir chaque fois qu'un vol se trouve a plus de

Sup C-4 JU
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60 minutes d'un aérodrome de dégagement en route (dégradation des systémes et
altitude de vol réduite). Pour le respect des spécifications du Chapitre 4, section 4.7, il
faudrait tenir compte au moins des aspects suivants :

a) désigner des aérodromes de dégagement en route ;

Figure D-3. Distance 60 minutes — Avions équipés de plus de deux turbomachines

b)

c}

veiller a ce que, avant le départ, l'equipage de conduite recoive les
renseignements les plus récents sur les aérodromes de dégagement en route
désignés, notamment sur leur état opérationnel et les conditions
meétéorologiques, et, pendant le vol, mettre a la disposition de I'équipage de
conduite des moyens d'obtenir les renseignements météorologiques les plus
récents ;

meéthodes pour permettre des communications bilatérales entre l'avion et le
centre de controle opérationnel de l'exploitant ;

N

d) veiller a ce que I'exploitant dispose d'un moyen de surveiller les conditions le

long de 4a route prévue, y compris les aérodromes de dégagement en route
désign 7s, et a ce que des procédures soient en place pour que I'équipage de
conduite soit avisé de toute situation qui peut nuire a jasécurité du vol ;

veilier a ce que la route prévue ne soit pas située au-dela du seuil de temps
établi pour l'avion, & moins que I'exploitant n'ait recu une approbation
d'exploitation EDTO ;

Sup C-5
Supplément C



JL n¢glemen [nérnnnu ligne diC Tt« ! 'lvoire FdIuOll:-t

| f " relatif 9iu Conditions techniques d'eipluitatloa d*un jrripn Pale: 23/07/2.018
par une rntrrprin de transport aérien public flrarnderaeFH ; 05
ftulnnt, NdLlitruJc de I'/lvlalior «RACI 3000 » Date >23/0i7/2DIB

Civile d e Ccke d'lvoire

f) Etat de fonctionnement des systémes avant le vol, y compris Etat des éiements
figurant sur la liste minimale d'équipements ;

g) installations et moyens de communication et de navigation ;

h) besoins en carburant ;

i) disponibilité de renseignements pertinents concernant les performances pour
le ou les aérodromes de dégagement en route désignés,

2.4 2 De plus, pour un vol effectué par un avion a deux turbomachines, il est
obligatoire que, avant le depart du vol et pendant le vol, les conditions
meétéorologiques aux aérodromes de dégagement en route désignés doivent étre, a

I'lheure d'utilisation prévue, égales ou supérieures aux minimums opérationnels
dJaérodrome applicables.

2.5 Aérodromes de dégagement en route

2.5.1 Des aérodromes vers lesquels l'aéronef peut poursuivre son vol si un
déroutement devient nécessaire en route, qui offrent les services et installations
requis, ou les exigences de l'aéronef en matiere de performances peuvent étre
respectées et dont on prévoit qu'ils doivent étre opérationnels, en cas de besoin,
doivent étre désignés pour chaque voi sur une route située a plus de 60 minutes d'un
aérodrome de dégagement en route.

Les aérodromes de départ et de destination peuvent aussi étre des aérodromes de
dégagement en route.

3. Spécifications relatives aux vols a temps de déroutement prolongé (EDTO)

3.1 Concept de base

3.1.1 En plus des oppositions de la section 2, les dispositions de la présente section
s'appliquent a I'exploitation d'avions équipés de deux turbomachines ou plus sur des
routes ou le temps de déroutement jusqu'a un aérodrome de dégagement en route
dépasse le seuil de temps établi par I'Etat de Cote d'ivoire (vols a temps de
déroutement prolongé),

3-1-2 Systemes significatifs pour I'exploitation EDTO

SupoSs 4E-_
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3-1.2.1 Les systemes significatifs pour I'exploitation FDTQ peuvent étre le systéeme de
propulsion de l'avion et tout autre systéme de l'avion dont une panne ou un
dysfonctionnement pourrait nuire en particulier a la sécurité d'un vol EDTO, ou dont
le fonctionnement est particulierement important pour la sécurité de la poursuite du
vol et celte de L'atterrissage en cas de déroutement EDTO.

3.1.2.2 Plusieurs des systémes de l'avion qui sont indispensables a I'exploitation a
temps de déroutement non prolongé devront peut-étre faire I'objet d'un nouvel
examen pour s'assurer que le niveau ue redondance ou la fiabilité suffiront pour
appuyer la sécurité de I'exécution de vols atemps de déroutement prolongé,

3.1.2.3 Le temps de déroutement maximal ne doit pas dépasser les limites de temps
applicables aux systémes significatifs pour 1'exploitation EDTO éventuellement
établies, qui sont indiquées dans le manuel de voi de l'avion directement ou par
référence, réduites d'une marge de sécurité opérationnelle, habituellement 15
minutes, spécifiée par I'Etat de Cdte d'ivoire,

3.12,4 L'évaluation du risque de sécurité spécifigue a effectuer pour obtenir
['approbation d'exécuter des vols sur des routes ou la limite de temps applicable a un
systeme significatif pour I'exploitation EDTO est dépassée, évaluation qui est prévue
par les dispositions du Chapitre 4, § 4.7.2.3.1, doit étre basée sur les orientations
relatives a la gestion du risque de sécurité figurant dans le Manue! de gestion de ia
sécurité (Doc 9859). Les dangers doivent étre déterminés et les risques ae sécurité
évalués en fonction de la probabilité prévue et de la gravité des conséquences, sur la
base de la pire des situations prévisibles, A propos des divers points de I'évaluation
spécifique, il y a lieu de comprendre que :

a) par « capacités de I'exploitant », on entend I'expérience en service
guantifiabie acquise par I'exploitant, son dossier de conformité, les possibilités
de l'avion et une fiabilité opérationnelle générale, oui :

1] suffit pour appuyer des vols sur des routes ou la limite de temps applicable
a un systeme significatif pour I'exploitatron EDTO est dépassée ;

2} met en évidence la capacité de l'exploitant a suivre les changements et a
intervenir en temps utile ; et

3) donne a c¢roirp que |es processus établis par l'exploitant qui sont
nécessaires au succes et a la fiabilité des vois a temps de déroutement
prolongé sont efficaces pour ces vols ;

b) par « fiabilité générale de l'avion », on entend :

Sup C-7
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1) fiabilité par rapport a des normes chiffrées, compte tenu du nombre de
moteurs, des systémes significatifs pour I'exploitation EDTU et de tout
autre facteur qui oeut influer sur un vol utilisant une route ou la limite de
temps applicable a un systeme significatif pour I'exploitation EDTO
particulier est dépassée ; et

2J) données pertinentes de l'avionneur et données du programme de fiabilité
de I'exploitant utilisées comme base pour déterminer la fiabilité générale
de l'avion et de ses systémes significatifs pour I'exploitation EDTO ;

c) par « fiabilité de chaque systéme visé par une limite de temps », an entend
flabnité par rapport a des normes chiffrées de conception, d'essai et de suivi
gui garantissent la fiabilité de chaque systeme significatif pour I'exploitation
EDTO particulier auquel s’applique une limite de temps ;

d) par « renseignements pertinents provenant de l'avionneur », on entend tes
données et les caractéristiques techniques de l'avion ainsi que les données
opérationnelle« du parc mondial fournies par l'avionneur et utilisées comme
hase pour déterminer la fiabilité générale de l'avipn et de ses systemes
significatifs pour I'exploitation EDTO ;

e) par « mesures d’atténuation spécifiqgues », on entend les stratégies
d'atténuation utilisées dans la gestion du risque de sécurité, sur lesquelles le

constructeur est d'accord, qui garantissent le maintien d'un niveau de sécurité
équivalent

Ces mesures précises doivent étre basées sur :

1) l'expertise technique (p. ex. données, éléments de preuve) qui justifie
radmissibiiité de I'exploitant & une approbation lui permettant d'effectuer
des vols qui ne respectent pas la limite de temps applicable au systeme
significatif pour I'exploitation EDTO concerné ,

2) une évaluation des dangers pertinents, de leur probabilité et de la gravité
des conséquences qui peuvent nuire a ta sécurité du vol sur une route qui

ne respecte pas la limne de temps applicable a un svsteme significatif pour
I'exploitation EDTO particulier.

3,1,3 Seuil de temps

3.1.3.1 Il y a lieu de comprendre que le seuil de temps établi conformément au
Chapitre 4, section 4.7, n'est pas une limite d'exploitation. Il correspond a un temps
de vol jusqu'a un aérodrome de dégagement en route, temps de vol que I'Etat de
Cote d’ivoire a établi comme seuii EDTO, au-deta duquel 1L faut apporter une
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attention particuliére aux possibilités de I'avion ainsi qu'a j'expérience opérationnelle
pertinente de I'exploitant avant d'accorder une approbation EDTO.

5.1 4 Temps de déroutement maximal

3.1.4.1 Iy a lieu de comprendre que te temps de déroutement maximai approuvé
conformément au Chapitre 4, section 4.7, doit tenir compte de la limite de temps la
plus contraignante applicable aux systémes significatifs pour I'exploitation EDTO, le
cas échéant, limite qui est indiguée dans le manuel de vol de l'avion (directement ou
par référence), pour le type d'avion particulier et I'expérience de I'exploitant en
matiere a exploitation et de vols EDTO, le cas échéant, avec le type d'avion considéré,
ou, si elle est pertinente, I'expérience avec un autre type ou modele d'avion.

3.2 Exploitation EDTO d'avions équipes de plus de deux turbomachines
3.2 1 Généralités

5.2.1.1 En plus des dispositions des sections 2 et 5.1, les dispositions de la présente
section s'appliqguent en particulier aux avions équipés de plus de deux turbomachines
(voir Figure D-4).

Figure D-4. Représentation graphique générique de l'exploitation EDTO d'avions
équipés de plus de deux moteurs
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3.2.2 Principes de la planification des vols et des déroutements

3.2*2.1 Lorsqu'ils planifient ou exécutent un vol a temps de déroutement prolongé,
I'exploitant et le pilote commandant de bord doivent veiller ace qui suit :

a} tenir didment compte de la liste minimale d'équipements, des installations de
communications et de navigation, de I'approvisionnement en carburant et en
lubrifjantj des aérodromes de dégagement en route et des performances de
l'avion ;

b} en cas d'arrét d'un seul moteur, le pilote commandant de bord peut choisir de
poursuivre le vol au-dela de l'aérodrome de dégagement en route le plus
proche (en temps) s'il détermine qu'il peut le faire en sécurité. Dans sa
décision, il doit prendre en considération tous les facteurs pertinents ; et

c) en cas de défaillance simple ou multiple d'un ou de systémes significatifs pour
I'exploitation EDTU [sauf une panne de moteur), 'aéronef peut se rendre et se
poser a l'aérodrome de dégagement en route le plus proche disponible ou il
peut effectuer un atterrissage en sécurité, a moins qu'il ne soit déterminé
gu'aucune dégradation notable de la sécurité ne doit résulter d'une décision
de poursuivre le voi planifié.

3.2.2.2 Carburant critique ED TO

3.2.2 2.1 Un avion équipé de plus de deux moteurs qui effectue un vol EDTO doit
emporter assez de carburant pour voler jusqu'a un aérodrome de dégagement en
route choisi compte tenu des dispositions de la section 3.2. Ce carburant critique
EDTO correspond au carburant supplémentaire qui peut Etre nécessaire pour
respecter les dispositions du RACI 3000, Chapitre 4, § 4.3.6 3, alinéa f), sous-aiinéa 2).

3.2-2 2-2 il faut tenir compte des éiérnents suivants, en utilisant la masse prévue de
l'avion, dans la détermination du carburant critigue EDTO correspondant :

a) carburant en quantité suffisante pour voler jusqu'a un aérodrome de
dégagement en route, compte tenu de la possibilité que se produise, au point
le plus critique de la route, une panne moteur combinée a une

dépressurisation ou une dépressurisation seulement, si cettfe éventualité est
plus contraignante ;

1) ia vitesse retenue pour le vo! de déroutement (c,-a-d en cas de
dépressurisation, combinée ou non a une panne moteur) peut différer de la
vitesse AEO approuvée utilisée pour déterminer le seuil EDTO et ia distance
de déroutement maximale (voir la section 3.2,8) ;
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b) carburant pour tenir compte du givrage ;

c) carburant pour tenir compte des erreurs dans les prévisions du vent ;

d) carburant pour tenir compte de l'attente, d'une approche aux instruments et
de l'atterrissage al'aérodrome de dégagement en route ;

e) carburant pour tenir compte d'une détérioration des performances de
consommation de carburant en croisiére ; et

f) carburant pour tenir compte de l'utilisation du GAP (s'il y a lieu}.

3.2.2.3 On peut tenir compte des facteurs suivants pour déterminer si un atterrissage
aun aérodrome donné est la marche a suivre la plus appropriée :

a) configuration, masse et Etat des systémes de l'avion, et carburant restant ;

b) vent et conditions météorologiques en route a l'altitude de déroutement,
altitudes minimales en route et consommation de carburant jusqu'a
'aérodrome de dégagement en route ;

c) pistes disponibles, Etat de surlace des pistes, conoltions météoroiogiques et
vent et terrain a proximité de lI'aérodrome de dégagement en route ;

d) approches aux instruments et balisage d'approrhe/de piste disponibles et
sen ices de sauvetage et de lutte contre lincendie (RFFS) a l'aérodrome d*i
dégagement en route ;

e) connaissances que le pilote a de l'aérodrome et renseignements sur cet
aérodrome fournis au pilote par I'exploitant ;

f) moyens pour le débarquement et I'hébergement des passagers et de
I'équipage.

3.2.3 Seuif de temps

3.2.3.1 lors de I'établissement du seuil de temps approprié et afin de maintenir le
niveau de sécurité requis, il est nécessaire pour les Etats de vérifier :

a) que le certificat de navigabilité du type d'avion ne restreint pas le vol au-dela
du seuil de tempSj compte tenu des aspects relatifs a la conception et a la
fiabilité des systemes de l'avion ;

b) les exigences spécifiques de la régulation des vols doivent étre respectées ;

c} les nécessaires procédures d'exploitation en vol sont en place ;

d) l'expérience de ~exploitant dans l'utilisation de types d'avion et de routes
similaires.

3.2.3.2 Pour déterminer si un point sur une route se trouve au-deld du seuil EDTO

jusqu'a un aérodrome de dégagement en route, I'exploitant doit utiliser la vitesse
approuvée traitée a la section 3.2.8.
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3.2.4 Temps de déroutement maximat

3.2.4.1 Lors de l'approbation du temps de déroutement maximal, I'Etat de Cate
d'ivoire doit tenir comote des systémes l'avion qui sont significatifs pour
I'exploitation EDTO (p. ex. limite de temps contraignante, le cas échéant, applicable a
ce type particulier d'exploitation], pour un type d'avion particulier et I'expérience
opérationnelle de l'exploitant et en matiére de vols EDTO avec le type d'avion en
guestion ou, si elle est pertinente, I'expenence avec un autre type ou modele d'avion.

3.2.4.2 Pour déterminer la distance de déroutement maximale jusqu'a un aérodrome

de dégagement en route, I'exploitant doit utiliser la vitesse approuvée traitée a 3a
section 3.2.B.

3.2 4.3 Le temps de déroutement maximal approuvé pour l'exploitant ne doit pas
dépasser la limite de temps la plus contraignante applicable aux systemes significatifs
pour l'exploitation EDTO, limite qui est indiquée dans le manuel de vol de l'avion,
réduite d'une marge de sécurité opérationnelle, habituellement 1E minutes, spécifiée
par I'Etat de Cote d'ivoire.

3.2.5 Systémes significatifs pour t'expioitation EDTO

3.2.5.1 En plus des dispositions de la section 3.1.1, les dispositions de la présente
section s'appliquent aux avions équipés de plus de deux turbomachines.

3.2.5.2 Examen de jlmites de temps

3.2.5.2.1 Pour tout vol sur une route située au-dela du seuil EDTO établi par I'Etat de
Cote d'ivoire, l'exploitant doit examiner, au moment d'autoriser le départ du vol et
comme il est traité ci-dessous, Falimite de temps la plus contraignante applicable aux
systemes significatifs pour I'exploitation EDTO, le cas échéant, limite qui est indiquée
dans le manuel de vof de l'avion (directement ou par référence), et concernant ce
type particulier d'exploitation.

3-2<5,2.2 L'exploitant doit vérifier qu'aucun point de la route ne se trouve a une
distance correspondant a un temps de déroutement maximal qui dépasse la limite la
plus contraignante applicable aux systémes significatifs pour I'exploitation

EDTO, réduite d'une marge de sécurité opérationnelle, habituellement 15 minutes,
spécifiée par I'Etat de C&te d'ivoire.
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3.2.5.2.3 On estime que les considérations relatives au temps de déroutement
maximal assujetti a la limite de temps applicable au systeme d'extinction incendie de
fret font partie des limites de temps les plus contraignantes applicables aux systémes
significatifs pour I'exploitation EDTQ, visées au § 3.3.5.2.2.

3.2.5.2.4 A cette fin, I'exploitant doit envisager la vitesse approuvée traitée au §

3.2.8.2 ou envisager d’ajuster cette vitesse en fonction des conditions de vent et de
température prévues pour les vols avec seuils de temps plus élevés (p. ex. au-dela de
180 minutes), selon ce qui aura été détermine par I'Etat de Cdte d'ivoire.

3.2.6 Aérodromes de dégagement en rovte

B.2.6.1 Les dispositions suivantes, qui concernent les aérodromes de dégagement en
route, s'appliquent en plus de celles qui sont visées a la section 2.5 :

a) aux fins de la planification de mute, tes aérodromes de dégagement en route
désignés qui pourraient étre utilisés, en cas de besoin, doivent étre situés a
une distance qui respecte le temps de déroutement maximal a partir de la
route ;

b; dans un vol atemps de déroutement prolongé, avant que l'avion ne franchisse
le seuil de temps applicable, il doit toujours y avoir un aérodrome de
dégagement en route situé a une distance respectant le temps de
déroutement maximal approuvé ou les conditions, a I'heure d'utilisation
prévue, doivent étre égales ou supérieures aux minimums opérationnels
d'aérodrome établis par texploitant pour le vol.

Sl i'on détermine que, a I'heure d'utilisation prévue, lI'une quelconque des conditions
pourrait nuire a la sécurité de l'approche ei de I'atterrissage a l'aérodrome concerné
{p. ex. des conditions météorologiques inférieures aux minimums d'atterrissage), |l
faut trouver une autre marche a suivre (p. ex. choisir un autre aérodrome de

dégagement en route situé a une distance respectant le temps de déroutement
maximal approuvé pour lI'exploitant).

Les aérodromes de départ et de destination peuvent aussi étre des aérodromes de
dégagement en route.

3.2.7 Procédure d'approbation ooérationnetie

3.2.7.1 Pour donner a l'exploitant d'un type d'avion particulier l'approbation
d’effectuer des vols a temps de oeroutement prolongé, I'Etat de Cote d'ivoire doit
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établir un seul! de temps et un temps de déroutement maximal appropriés et, en plus
d'appliquer les dispositions examinées ci-dessus, veiller :

al

b)

cl

dj

a accorder une approbation opérationnelle spécifique (par I'Etat de Cbte
d'ivaire) ;

a ce que l'expérience de l'exploitant et son dossier de conformité soient
satisfaisants et a ce que l'exploitant mette en place les processus nécessaires a
I'exécution réussie Et a la fiabilité des vois a temps de déroutement prolongé
et ace qu'ii démontre que ces processus peuvent étre appliqgués avec succes a
tous Ses vois de ce type ;

a ce que les procédures de l'exploitant soient acceptables compte tenu des
possibilités certifiées de l'avion et a ce qu’elles permettent de maintenir la
sécurité du vol en cas de dégradation de systémes de l'avion ;

a ce que le programme de l'exploitant concernant ta formation oe ses
équipages soit adapté a lI'exploitation proposée ;

a ce gque ia documentation accompagnant l'autorisation porte sur tous les
aspects pertinents ;

ace qu'il ait été démontré (p. ex lors de la certification EDTO de l'avionl que le
vol peut continuer et se poser en sécurité dans les conditions d’exploitation
dégradées prévues, qui pourraient étre liées :

1) a la limite de temps fa plus contraignante applicable aux systémes
significatifs pour I'exploitation EDTO, le cas échéant, limite qui est indiquée
dans le manuel de vol de l'avion (directement ou par référence] pour
I'exploitation atemps de déroutement prolongé ;

2) a toute autre condition que I'ANAC juge équivalente a un risque en
matiére de navigabilité ou de performances.

3-2.8 Conditions a utiliser pour convertir les temps de déroutement en distances en
vue de la détermination de l'aire géographique située au-dela du seuil et a l'intérieur
des distances de déroutement maximales

3 2.8.1 Aux fins des présents éléments indicatifs, une vitesse Abu approuvée est une
vitesse quelconque (lorsque tous les moteurs fonctionnent) qui se situe dans le
domaine de voi certifié de l'avian.

Voir & la section 3.2.5.2 2 les considérations d’ordre opérationnel.

3.2.8 2 Dans une demande d’exploitation EDTO, I'exploitant doit indiquer, et I'Etat de
Cote d'ivoire doit approuver, la ou les vitesses AEO qui doivent étre utilisées pour
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calculer, en ISA et en air calme, le seuil de distance et la distance de déroutement
maximale. La vitesse qui servira a calculer la distance de déroutement maximale peut
différer de celle utilisée pour déterminer le seuil de 60 minutes et le seuh EDTO.

3.2.8.3 Détermination du seuil EDTO

3.2.8.3.1 Pour déterminer si un point sur la route est situé au-dela du seuii EDTO
jusqu'a un aérodrome de dégagement en route, l'exploitant doit utiliser la vitesse
approuvée (voir 8 3.2.3.1 et 3.2.8.2). La distance est calculée du point ou le
déroutement commence jusqu'au point atteint aprés un vol en croisiére jusqu'au
seuil de temps établi par I'Etatde Cdte d'ivoire, comme l'illustre la Figure D-5.

Figure D-S. Seuil de distance — Avions équipés de plus de deux turbomachines

3.2.8.4 Détermination de ta distance correspondant au Temps de déroutement
maximal

3.2.84,1 Pour déterminer la distance correspondant au temps de déroutement
maximal jusqu'a un aérodrome de dégagement en route, lI'exploitant doit utiliser la
vitesse approuvée (voir § 3,2,8.1 et 3.2.8,2). La distance est calculée du point ou le
déroutement commence jusqu'au point atteint apres un vol en croisiere pendant le

temos de déroutement nwim al approuvé par j'Etat de Cote d'ivoire, comme l'illustre
la Figure D-6.
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Figure D-fi. Distance de déroutement maximale — Avions équipés de plus de deux
turbomachines

3.2.9 Exigences en matiere de certification de navigabilité pour I'exploitation a temps
de déroutement prolongé au-deia du seuil de temps

3.2.9.1 I n'y a pas d'exigence supplémentaire en matiere de certification de
navigabilité pour lI'exploitation EDTO pour les avions équipés de plus de dt.ux
moteurs.

3 2 10 Maintien de /‘approbation opérationnelle

3.2.10.1 Pour préserver le niveau de sécurité requis sur les routes utilisées par les
avions qui ont recu l'approbation d'effectuer des vols sur des routes situées a une
distance qui ne respecte pas le seuil de temps établi, il est nécessaire que :

3) les exigences spécifiques en matiere de régulation des vols soient respectées ;
b) les procédures d'exploitation en vol appropriées soient en place ;
c) I'Etat de Cote d'ivoire 3it accordé une approbation opérationnelle spécifique.

3-2 11 Modifications de navigabilité et exigences relatives au programme de
maintenance

3.2.11.1 I n'y a pas d exigence EDTO supplémentaire en matiére de navigabilité ou de
maintenance concernant les avions équipés de plus de deux moteurs.
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3.2.12 Exemples

3.2.12.1 Lors de l'établissement d'un seuil de temps approprié et d'un temps de
déroutement maximal approuvé pour lI'exploitant d'un type d'avion particulier, I'Etat
de Cdte d'ivoire doit tenir compte entre autres de ce qui suit : certification de
navigabilité de l'avion, expérience de (‘exploitant et de I'équipage de conduite en
mat ere d'exploitation sur des routes situées au-dela du seuil de temps de GO
minutes, maturité du systéeme de régulation des vols de I'exploitant, moyens de
communications avec le centre de contr6le opérationnel de l'exploitant (ACARS,
SaTCOM, HF, etc,), solidité a la fois des procédures d'exploitation normalisées de
I'exploitant et de la connaissance de ces procédures par lI'équipage de conduite,
maturité du systéme de gestion de la sécurité de I'exploitant et du programme de
formation de I'équipage et fiabilité du systéme de propulsion. Les exemples suivants,
gui sont basés sur ces considérations, proviennent d'exigences réelles établies par
des Etats :

a] Etat A r Sur la base des capacités de l'exploitant et des possibilités du type
d'avion, qui est équipé de plus de deux moteurs, I'Etat A a fixé le seuil de
temps a ISO minutes et approuvé un temps de déroutement maximal de 240
minutes. Cet exploitant doit obtenir une approbation spécifigue pour utiliser
une route située a plus de ISO minutes d'un aérodrome de dégagement en
route (a la v.tesse AEO, en ISA et air caime). veiller a ce que la route se trouve
toujours a moins de 240 minutes d'un aérodrome de dégagement en route et
répondre aux exigences du Chapitre 4, 84,7,1 a 4,7.2.4.

Si ce méme exploitant prévoit d'utiliser une route qui respecte le seuil de temps
établi par I'Etat de Cote d'ivoire (dans I'exemple ci-dessus, 180 minutes) pour le vol
jusqu'a un aérodrome de dégagement en route, il n'a pas besoin d'approbation
supplémentaire de I'Etat de Cdte d'ivoire mais doit seulement se conformer aux
exigences du Chapitre 4, § 4.7.1, si ie vol se déroule & plus de 60 minutes d'un
aérodrome de dégagement en route.

b} Etat B : L'AAC est approchée par un exploitant qui a acquis un ou des avions
équipes de plus de deux moteurs qui peuvent effectuer des vols EDTO et qu'
souhaite étendre ses activités. L'expioitant présente une demande pour faire
modifier son AOC en vue de faire prendre en compte son nouveau type
d'avion et de m'utiliser sur des routes que I'on vient de lui accorder. Ces routes
sont situées a plus de 60 minutes d'un aérodrome de dégagement en route, ce
qui impose I'établissement d'un seuil de temps et I'approbation d'un temps de
déroutement maximal. Etant donné :
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1) que l'exploitant n'a pas d'expérience des routes ni du type d'exploitation ;

2) le nouveau type d'avion ;

3) le manque d'expérience de la compagnie et de son service de régulation
des vols/contrbdle de I'exploitation dans la planification et le dispatching du
type de vol envisage ;

4) les nouvelles procédures d'expfoitation a établir ;

L'Etat B estime que le seuil de temps de I'exploitant ne doit pas dépasser 120 minutes
et approuve un temps de déroutement maximal de 1SO minutes.

Aprés que l'exploitant a accumulé de I'expérience sur les vols et les procédures, I'Etat

pourra modifier le seuil de temps et le temps de déroutement maximal établis a
l'origine.

3.3 EDTO d'avions a deux turbomachines

3.3.1 Généralités

3.3.1.1 En plus des dispositions des sections 2 et 3,1, la présente section contient des
dispositions qui s'appliquent en particulier suji avions a deux turbomachines [voir
F'gure D-7).

3.3.1.2 Les dispositions applicables aux vols EDTO d'avions & deux turbomachines ne
différent pas des anciennes dispositions concernant l'exploitation ETOPS (vois a
grande d stance d'avions a deux turbomachines).
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Figure D-7. Représentation graphique générique de I'exploitation EDTO d'avions a

deux turbomachines
3.3.2 Principes de faplanification des vois et des déroutements

3,3,2.1 Lorsqu'ils planifient ou exécutent un vol a temps de déroutement prolongé,

I'exploitant et le pilote commandant de bord doivent normalement veiller a ce qui
suit :

a) tenir didment compte de la liste minimale d'équipements, des installations de
communications et de navigation, de l'approvisionnement en carburant et en
lubrifiant, des aérodromes de dégagement en route ou des performances de
l'avion ;

b) en cas d'arrét d'un moteur, se rendre et se poser a l'aérodrome de
dégagement en route le plus proche (en temps de vol) ou il peut effectuer un
atterrissage en sécurité ;

c) en cas de défaillance simple ou multiple d'un ou de systémes significatifs pour
I'exploitation EDTO (sauf une panne de moteur), ['aéronef peut se rendre et se

SUPc'19n™ L
Supplément C



] * 1Eirlcmi-nl w rD M U llijtlt de [lit d'ivoire Edition : 4

f icEalil lui nondi[i'DJ 1lEthniques dVxpluJliiunn d'un ?vion Date: 23707/1010
pjr une entreprise de tiailipurl atrien public A it Midermcnt P5
flulnnte National? lie j'Avidtluli ¢ KAO 3000 > Date =23/97/201B

Civile Tle Elle d'luolr*

poser a I'aerodrome de dégagement en route le plus proche disponible ou Il
peut effectuer un atterrissage en sécurité, a moins qu'il ne soit déterminé
gqu'aucune dégradation notable de la sécurité ne doit résulter d'une décision
de poursuivre le vol planifié.

3.3.2 2 Carburant critique EDTO

332.2.1 Un avion bimoteur qui effectue un vol EDTQ doit emportet assez de
carburant pour voler jusqu'a un aérodrome de dégagement en route choisi compte
tenu des dispositions de la section 3.3,6 du présent supplément, Ce

« carburant critique EDTO » correspond au carburant supplémentaire qui peut étre
nécessaire pour respecter les dispositions du RACf 3000, 3002, 3007, Chapitre 4, §
4.3,6 3, alinéa f], sous-aiinéa 2).

3.3.2.2.2 Il faut tenir compte des éléments suivants, en utilisant la masse prévue de
I'avion, dans la détermination du carburant critique EDTO correspondant :

a) carburant en quantité suffisante pour voler jusqu'a un aérodrome de
dégagement en route, compte tenu de Sa possibilité que se produise, au point
le plus critique de la route, une panne moteur ou une panne moteur combinée
a une d*:pressurisation, si cette éventualité est plus contraignante ;

1} la vitesse retenue pour un déroulement tous moteurs en fonctionnement
(c. d-d. en cas de dépressurisation seulement) peut d-fférer de la vitesse
OEl approuvée utilisée pour déterminer le seuili EDTO et la distance de
déroutement maximale [voir la section 3.3.8) ;

2) la vitesse retenue pour un déroutement avec un moteur hors de
fonctionnement (c -a-d en cas de panne moteur ou de panne moteur
combinée a une dépresaurisation) doit étre la vitesse OEIl approuvée
utilisée pour déterminer le seuil EDTO et la distance de déroutement
maximale (voir la section 3.3,8) ;

b) carburant pour tenir compte du givrage ;

c) carburant pour tenir compte des erreurs dans les prévisions du vent ;

d) carburant pour tenir compte de l'attente, d'une approche aux instruments et
de l'atterrissage al'aérodrome de dégagement en route ;

el carburant pour tenir compte d'une détenofation des performances de
consommation de carburant en croisiére ;et

fj carburant pour tenir compte de l'utilisdt on du GAP (s’il y a lieu].

sup c-20 /L
Supplément C



| . lIFilemcni nirnnaullque de (Ste fl'lvnlirc Kditinn : 4

1 T ri'l.il'il aux [Dodichms Ihclid [ijul cii tripiailalion d'un aviim Caie: 23/Q7/2H1U
par une uninipristldr Iriiil.|nirl ciicn public AmctllictlEill : 05
Autorité iUtiiHiff-e (te iAvurlun « HAfi ictno. Date :23/H7/ZDI19

rimIE d? Cfilc d ivam-

3.3.23 On peut tenir compte des facteurs suivants pour déterminer si un atterrissage
a un aérodrome donne est la marche a suivre la plus appropriée :

a) configuration, masse et Etat des systémes de l'avion, et carburant restant ;

b) vent et conditions météorologiques en route a l'altitude de déroutement,
altitudes minimales en route et consommation de carburant jusqu'a
'aérodrome de dégagement en route ;

c) pistes disponibles, Etat de surface des pistes, conditions météorologiques et
vent et terrain a proximité de I'aérodrome de dégagement en route ;

d) approches aux instruments et balisage d'apprache/de piste disponibles et
services de sauvetage et de lucte contre l'incendie (RFFS) a l'aérodrome de
dégagement en route ;

e) connaissances que le pilote a de l'aérodrome et renseignements sur cet
aérodrome fournis au pilote par l'exploitant ;

f) moyens pour le débarquement et I'hébergement des passagers et de
I'équipage.

3.3.3 Seuil de temps

3.3.3.1 Lors de I'établissement du seuil de temps approprié et afin de maintenir le
niveau de sécurité requis, il est nécessaire pour les Etats de vérifier :

a) que le certificat de navigabilité du type d'avion permet le vol sur des routes
situées a une distance qui ne respecte pas le seuil de temps, compte tenu des
aspects relatifs a la conception et a la fiabilité des systémes de l'avion ;

b] que la fiabilité du systeme de proouision est telle que le risque de panne de
deux moteurs résultant de causes indépendantes est extrémement faible ;

c} que toutes les exigences spéciales en matiere de maintenance ont été
respectées ;

d) que les exigences spécifiques de la régulation des vols doivent étre respectées;

e) que les nécessaires procédures d'exploitation en uol sont en place ;

f) que I'expérience de l'exploitant dans l'utilisation de tvoes d'avion et de routes
similaires est satisfaisante.

3.3.3.2 Pour déterminer si un point sur une route se trouve au-dela du seuil EDTO
jusqu'a un aérodrome de dégagement en route, I'exploitant doit utiliser la vitesse
approuvée traitée ala section 3-3-8-
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3.3.4 Temp$ de déroutement maximai

3 3.4.1 Lors de 3approbation du temps de déroutement maximal, I'Etat de Cote
d'ivoire doit tenir compte de la capacité EDTO certifiée de l'avion, des systémes de
l'avion qui sont significatifs pour I'exploitation EDTO (p. ex. limite de temps
contraignante, le cas échéant, applicable a I'exploitation considérée), pour un type
d'avion particulier et I'expérience opérationnelle de I'exploitant et en matiere de vois
EDTO avec le type d'avion en question ou, si elle est pertinente, I'expérience avec un
autre type ou modele d'avion.

3.3.4.2 Pour déterminer la distance de déroutement maximale jusqu'a un aérodrome
de dégagement en route, l'exploitant doit utiliser la vitesse approuvée traitée a la
section 3 3,S.

3.3.4.3 Le temps de déroutement maximal approuvé pour l'exploitant ne doit pas
dépasser la capacité EDTO certifiée de l'avion ni la limite de temps la plus
contraignante applicable aux systémes significatifs pour ['exploitation EDTO, limite
qui est indiquée dans le manuel de vol de l'avion, réduite 6'une marge de sécurité
opérationnelle, habituellement 15 minutes, spécifiée par I'Etat de Cdte d'ivoire.

3.3.5 Systemes significatifs pour I'exploitation EDTO

3.3.5.1 En plus des dispositions de la section 3.1.1, les dispositions de la présente
section s'appliquent aux avions a deux turbomachines.

3.3.5.1.1 La fiabilité du systéme rie propulsion de la combinaison avion-moteurs a
certifier est te-le que. aprés évaluation comme le prévoit le Manuel de navigabilité
(Doc 3760), le risque de panne de deux moteurs résultant de causes indépendantes a
été jugé acceptable pour le temps de déroutement en cours d'approbation.

L'abréviation ETQPS peut étre utilisée a la piace d'EDTO dans les reglements
nationaux d'autres Etats,

3 3.5.2 Examen de fimites de temps

3.3.5.2 1 Pour tout vol sur une route située au-dela du seuil EDTO établi par I'Etat de
Cote d’ivoire, l'exploitant examinera, au moment d'autoriser le départ du vol et
comme il est traité ci-dessous, la capacité EDTO certifiée de l'avion et la limite de
temps la plus contraignante applicable aux systemes significatifs pour I'exploitation
EDTO* le cas échéant, limite qui est indiquée dans le manuel de vol de Il'avion
(directement ou par référence), et concernant te type particulier d'exploitation.
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3.3.5.2.2 L'exploitant doit vérifier qu'a partir de n'importe quel point de la route, le
temps de déroutement maximal a la vitesse approuvée examinée au 8§ 33,8.2 ne
dépasse pas la limite la plus contraignante applicable aux systémes significatifs pour
I'exploitation EDTO, sauf le systeme d'extinction incendie de fret, réduite d’une
marge de sécurité opérationnelle, habituellement 15 minutes, spécifiée par I'Etat de
Cote d lvoire.

3.3.5.2.3 L'exploitant doit vérifier qu’a partrr de n’importe quel point de la route, le
temps de déroutement maximal a la vitesse de croisiere tous moteurs en
fonctionnement, en conditions ISA et en air calme, ne dépasse pas la limite de temps
la plus contraignante applicable au systeme d'extinction incendie de fret, réduite
d'une marge de sécurité opérationnelle, habituellement 15 minutes, spécifiée par
3Etat de Cote d'ivoire.

3.3.5.2.4 L'exploitant doit envisager la vitesse approuvée traitée aux § 3.3.5.2.2 et

3.3.5 23 ou envisager d'ajuster cette vitesse en fonction des conditions de vent et de
température prévues pour les vols avec seuils de temps plus élevés (p. ex. au-dela de
ISO minutes), selon ce qui aura été détermine par I'Etat de Cdte d'ivoire.

3.3.6 Aérodromes de dégagement en route

3 3,6.1 En plus de-s dispositions de ta section 2.5, les dispositions de la présente
section s'appliquent aux aérodromes de dégagement en route ;

a) aux fins de ia planification de route, les aérodromes de dégagement en route
désignés qui pourraient étre utilisés, en cas de besoin, doivent étre situés a
une distance qui respecte le temps de déroutement maximal a partir de la
route ;

b) dans un vol a temps de déroutement prolongé, avant que l'avion ne franchisse
le seuit de temps applicable, if doit toujours v avoir un aérodrome de
dégagement en route situé a une distance respectant le temps de
deroutement maximal approuvé ou les condrtions, a I'heure d'utilisation
prévue, doivent étre égales ou supérieures aux minimums opérationnels

d'aérodrome établis par I'exploitant pour te vol.

Si I'on détermine que, a I'heure d'utilisation prévue, l'une quelconque des conaitions
pourrait nuire a la sécurité de I'approche et de l'atterrissage a l'aérodrome concerné
[p. ex. des conditions météorologiques inférieures aux minimums d'atterrissage), |l
faut trouver une autre marche a suivre (p. ex. choisir un autre aérodrome de
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dégagement en route situé a une distance respectant le temps de déroutement
maximal approuvé pour l'exploitant).

3.3.6.2 Lors de la préparation du vol et pendant toute la durée de celui-ci, les
renseignements les plus récents sur les aérodromes de dégagement en route
désignés, v compris I'Etat opérationnel et les conditions météorologiques, doivent
étre fournis a I'équipage de conduite.

Les aérodromes de départ et de destination peuvent aussi étre des aérodromes de
dégagement en route,

3.3.7 Procédure d'approbation opérationnelle

3.3.7.1 Pour donner a Il'exploitant d'un type d'avion particulier I'approbation
d'effectuer des vols a temps de déroutement prolongé, I'Etat de Co6te d'ivoire doit
établir un seuil de temps approprié, approuver un temps de déroutement maximal
et, en plus d'appliquer les dispositions examinées ci-dessus, veiller :

a) aaccorder une approbation opérationnelle spécifique par I'ANAC ;

b) a ce que I'expérience de I'exploitant et son dossier de conformité soient
satisfaisants et a ce que I'exploitant mette en place les processus nécessaires a
I'exécution réussie et a la fiabilité des vols a temps de déroutement prolongé
et a ce qu'il démontre que ces processus peuvent étre appliqués avec succes a
tous les vols de ce type ;

c) a ce que les procédures de l'exploitant soient acceptables compte tenu des
possibilités certifiees de l'avion et a ce qu'elles permettent de maintenir la
sécurité du vol en cas de dégradation de systemes de l'avion ;

d) a ce que le programme de l'exploitant concernant la formation de ses
équipages soit adapté a l'exploitation proposée ;

€) a ce que la documentation accompagnant l'autorisation porte sur tous les
aspects pertinents ;

f) ace qu'il ait été démontré (p. ex. lors de la certification EDTO de Il'avion) que le
vo! peut continuer et se poser en sécurité dans les conditions d'exploitation

dégradées prévues, qui pourraient étre liées :

1} a la limite de temps la plus contraignante applicable aux systémes
significatifs pour I'exploitation EDTO, le cas échéant, limite qui est indiquée
dans le manuel de vol de Il'avion (directement ou par référence) pour
I'exploitation a temps de déroutement prolongé ; ou

2) a une perte totale de ['alimentation électrique produite par les moteurs ;
ou
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3) aune perte totale de poussée d'un moteur ;ou
4) atoute autre condition que I'’ANAC juge équivalente a un risque en matiére
de navigabilité ou de performances.

3,3.8 Conditions a utiliser pour convertir tes temps de déroutement en distances en
vue de la détermination de l'aire géographique située au-dela du seuit et a I'intérieur
des distances de déroutement maximales

3 3 8.1 Aux fins des présents éléments indicatifs, une vitesse OEl approuvée est une
vitesse quelconque qui se situe dans le domaine de vol certifié de l'avion.

3,3-8.2 Dans une demande d'exploitation EDTO, I'exploitant doit indiquer, et I'Etat de
Cote d'ivoire doit approuver, la ou les vitesses OEl qui doivent étre utilisées pour
calculer, en ISA et en air calme, le seuil de distance et la distance de déroutement
maximale. La vitesse qui servira a calculer la distance de déroutement maximale doit
étre la méme que celle utihsée pour déterminer les réserves de carburant en cas de
déroutement OEIl. Elle peut différer de la vitesse utilisée pour déterminer le seuil de
60 minutes et le seuil EDTO.

3.3.8.3 Détermination du seuil£010

3.3*8 3.1 Pour déterminer si un point sur la route est situé au-dela du seuil EDTO
jusqu'a un aerodrome de dégagement en route, l'exploitant doit utiliser la vitesse
approuvée [voir § 3.3.8.1 et 3.3.8.2). La distance est calculée du point ou le
déroutement commence jusqu'au point atteint aprés un vol en croisiére jusqu’au
seuil de temps établi par I'Etat de Cote d'ivoire, comme l'illustre la Figure D-8.

Figure D-8, Séuil de distance — Avions équipés de deux turbomachines
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3.3.8.4 Détermination de la distance correspondant au temps de déroutement
maximal

3.3.8.4.1 Pour déterminer la distance correspondant au temps de déroutement
maximal jusqu'a un aérodrome de dégagement en route, lI'exploitant doit utiliser la
vitesse approuvée (voir § 3.3.B.1 et 3.3.8.21, La distance est calculée du point ou te
déroutement commence jusqu'au point atteint aprés un vol en croisiére pendant le
temps de déroutement maximal approuvé par I'ANAC, comme l'illustre la Figure D-9.
Pour le calcul des £ stances, on peut tenir compte de la descente progressive.

3.3 3 Exigences en matiere de certification de navigabilité pour (exploitation u temps
de déroutement prolongé au-deta du seuii de temps

3.3.9.1 Dans le cadre du processus de certification de navigabilité d'un type d’avion
destiné a effectuer des vols a temps de déroutement prolongé, il faut s’assurer en
particulier que le niveau de sécurité requis doit étre maintenu dans les conditions
susceptibles d'étre rencontrées lors de tels vols, p. ex. vol pendant une longue
période aprés une panne de moteur et/ou de systemes de I'avion qui sont significatifs
pour l'exploitation EDTO. Des renseignements ou des procédures concernant
expressément l'exploitation EDTO doivent étre ajoutés au manuel de vol de I'avion,
au manuel de maintenance, au document CMP (configuration, maintenance et

BN

procédures) EDTO ou a un autre document approprié.

Figure 9. Distance de déroutement maximale — Avions équipés de deux turtmmarhines
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33.9.2 L'avionneur doit fournir des données spécifiant les systéemes de I'avion qui

sont significatifs pour lexploitation EDTO et, s'il y a lieu, tous les facteurs de

limitation de temps applicables a ces systémes.

3 3,10 Maintien de I'approbation opérationnelle

33.10.1 Pour préserver le niveau de sécurité requis sur les routes utilisées par les

N

avions qui ont recu l'approbation d'effectuer des vols sur des routes situées a une

distance qui ne respecte pas le seuil de temps établi, il est nécessaire que :

s)

b}

c)
d)
e)
f)

le certificat de navigabilité du type d'aviort permette expressément le vol a une
distance qui ne respecte pas le seuil de temps, compte tenu des aspects
relatifs a la conception et a la fiabilité des systemes de Vavion ;

la fiabilité du systéeme de propulsion soit telle que. aprés évaluation comme le
prévoit fe Manuel de navigabilité (Doc 9760), le risque de panne de deux
moteurs résultant de causes indépendantes est jugé acceptable pour te temps
de déroutement en cours d'approbation ;

toutes ies exigences spéciales en matiére de maintenance soient respectées ;
les exigences spécifiques de la régulation des vols soient respectées ;

les nécessaires procédures d'exploitation en vol aient été établies ; et que
I'Etatde Codte d’ivoire ait accordé une approbation opérationnelle spécifique,

33.11 Modifications de navigabilité et exigences relatives au programme de
maintenance

33.11.1 Le programme de maintenance de chaque exploitant doit faire en sorte :

a)

b)

gue la nature et le nombre des modifications, ajouts et changements en
matiere de navigabilité qui ont été apportés afin que les systéemes de l'avion
soient qualifiés pour I'exploitation a temps de déroutement prolongé soient
communiqués a I'Etat d'immatriculation et, s'il y a lieu, a I'ANAC;
gue toute modification d'une procédure, pratique ou limitation en matiére de
maintenance ou de formation établies dans le cadre de la qualification pour
I'exploitation atemps de déroutement prolongé soit soumise a I'ANAC et, s ly
a lieu, a I'Etat d'immatriculation avant d'étre adnptée ;
qu'un programme de suivi et de compte rendu de la fiabilité soit établi et mts
en ceuvre avant I'approbation et maintenu une fois I'approbation donnée ;
que les modifications et inspections nécessaires qui pourraient avoir une
incidence sur la fiabilité du systéeme de propulsion soient effectuées
rapidement ;
que des procédures soient établies qui empéchent l'utilisation d’'un avion pour
un vol a temps de déroutement prolongé aprés une panne de moteur ou d’'un
systeme significatif pour I'exploitation EDTO survenu au coui™s d'un vol
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précédent, tant que la cause de la panne n'a pas été établie clairement et que
les mesures correctrices nécessaires n'ont pas été prises. La confirmation que
les mesures correctrices ont été efficaces peut, dans certains cas. nécessiter
qu'un vol ultérieur se déroulé sans probléme avant que l'avion puisse étre
utilisé pour un vol atemps de déroutement prolongé ; et

f) qu'une procédure soit mise en place qui garantisse le maintien des
performances et de la Fiabilité de I'équipement de bord au niveau requis pour
I'exploitation atemps de déroutement prolongé ;

g] qu'une procedure soit mise en place afin de tenir au minimum la maintenance
prévue ou non prévue effectuée au cours d'une méme visite de maintenance
portant Slur plus d'un systéeme parallele ou similaire significatif pour
I'exploitation EDTO. Pour ce faire* on peut échelonner les taches de
maintenance, faire exécuter/superviser la maintenance par des techniciens
différents ou confirmer les mesures d'intervention de maintenance avant que
I'avion ne franchisse un seuil EDTO.

3.3.12 Exemples

3.3.12.1 Lors de l'établissement d'un seuil de temps approprié et d'un temps de
déroutement maximal approuvé pour I'exploitant d'un type d'dvion particulier, I'Etat
de Géate d'ivoire doit tenir compte entre autres df? ce qui suit : certification de
navigabilité de l'avion, expérience de l'exploitant et de I'équipage de conduite en
matiére d'exploitation sur des routes situées au-dela du seuil de temps de GO
minutes, maturité du systeme de régulation des vols de iexploitant, moyens de
communications avec le centre de contrdle opérationnel de I'exploitant (ACARS,
SATCQM, HF, etc.), solidité a la fois des procédures d’'exploitation normalisées de
I'exploitant et de la connaissance de ces procédures par I'équipage de conduite,
maturité du systéme de gestion de la sécurité de lI'exploitant et du programme de
formation de I'équipage et fiabilité du systeme de propulsion. Les exemples suivants,
qui sont basés sur ces considérations, proviennent d'exigences réelles établies par
des Etats :

a) Etat A : Sur la base des caoadtés de l'exploitant et des possibilités du type
d'avion, a savoir un bimoteur, I'Etat A a fixé le seuil de temps a 60 minutes et
approuvé un temps de déroutement maximal de 180 minutes. Cet exploitant
doit obtenir une approbation spécifique pour utiliser une route sicuée a plus
de 60 minutes d'un aérodrome de dégagement en route (en ISA, atr calme et S
la vitesse avec un moteur hors de fonctionnement), veiller a ce que la route se

trouve toujours a moins de ISO minutes d'un aérodrome de dégagement en
route et répondre aux exigences du Chapitre 4, §4.7.1 a 4,7.2.S.
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Si ce meme exploitant prévoit d'utiliser une route qui respecte le seuil de temps
établi par 'ANAC (dans l'exemple ci-Uessus, 60 minutes) pour le vol jusqu'a un
aérodrome de dégagement en route, il ne doit effectuer pas un vol a temps de
déroutement prolongé et n'a donc pas a se conformer aux exigences du Chapitre 4,
section 4.7.

h) Etat S : Sur la base des capacités de l'exploitant et des possibilités du type
d'avion, a savoir un bimoteur, I'Etat B a fixé fe seuil de temps a 90 minutes et
approuvé un temps de déroutement maximal de 180 minutes. Cet exploitant
doit obtenir une approbation spécifique pour utiliser une route située a plus
de 90 minutes d'un aérodrome de dégagement en route (en ISA, air calme et a
la vitesse de croisiere avec un moteur hors de fonctionnement], veiller a ce
que la route se trouve toujours a moins de ISO minutes d’'un aérodrome de
dégagement en route et répondre aux exigences du Chapitre 4, 8§ 4.7.1 a
4,7.2.6.

Si ce méme exploitant prévoit d'utfiiser une route qui respecte le seuil de temps
établi par I'Etat de CoOte d'ivoire (dans I'exemple ci-dessus, 90 minutes) pour le vol
jusqu'a un aérodrome de dégagement en route, il n'a pas besoin d'approbation
supplémentaire de I'’ANAC mais doit seulement se conformer aux exigences du
Chapitre 4, § 4.7.1, et en particulier du § 4,7.1.1, alinéa b).

c} Méme Etat B : L'Etat est approché par un exploitant qui a acquis un ou des
bimoteurs caoables d’'effectuer des vols EDTQ et qui souhaite étendre ses
activités. L'exploitant présente une demande pour faire modifier son AOC en
vue de faire prendre en compte son nouveau type d'avion et de l'utiliser sur
des routes que I'on vient de lui accorder. Ces routes sont situées a plus de 60
minutes d'un aérodrome de dégagement en route, ce qui impose
['établissement d'un seuil de temps et Il'approbation d'un temps de
déroutement maximal. Etant donné :

1) que l'exploitant n'a pas d'expérience des routes ni du type d'exploitation ;

2) le nouveau type d'avion ;

3) le manque d'expérience de la compagnie et de son service de régulation
des vols/contr6le de I'exploitation dans la planification et le dispatching du
type de voi envisage ;

4) les nouvelles procédures d'exploitation a établir ;

L'Etat B estime que le seuil de temps pour cet exploitant ne doit pas dépasser 60
minutes et approuve un temps de déroutement maximal de 120 minutes.
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Aprés que l'exploitant a accumulé de I'expérience sur les vols et les procédures, | Etat

pourra modifier le seuil de temps et le temps de déroutement maximal établis a
l'origine.
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SUPPLEMENT D. CERTIFICATION ET VALIDATION DES EXPLOITANTS

Complément aux dispositions du Chcpitre 4, § 4.2.1
I. Objet et portée
1.1 Introduction

Le présent supplément contient des éléments indicatifs sur les mesures requises par
les Etats au sujet des spécifications du Chapitre 4, § 4.2.1, relatives a la certification
des exploitants, notamment sur la facon d'appliquer et d'enregistrer ces mesures

1.2 Certification préalable requise

Conformément a [a norme 4.2.1.3, la délivrance d'un permis dJexploitation aérienne
(AOC) dépend de ce que l'exploitant aura démontré que son organisation sa
politique et ses programmes de formation, ses actMiés aériennes et ses
arrangements en matiere de services d'assistance en escaie et de maintenance sont
compatibles avec la nature et la portée des vols a effectuer. Avant la délivrance
initiale d'un AOC ou l'addition d'une autorisation a un AOC, I'’ANAC, dans le cadre du
processus de certification, évplue chaque exploitant et établi qu'elle est capable
d'exécuter les vols en toute sécurité.

1.3 Pratiques de certification normalisées

Conformément a ia norme 4.2.1.8, I'ANAC établi un systeme de certification pour
veiller au respect des normes applicables au type de vol a exécuter. Plusieurs Etats
ont élaboré des politiques et des procédure”™ leur permettant de se conformer a cette
norme de certification a mesure que les capacités de l'industrie évoluent. Méme si
ces Etats ont élaboré leurs pratiques de certification sans se concerter, les
prescriptions qu'elles contiennent se ressemblent et concordent de facon
remarquable. L'efficacité de ces pratiques a été validée au fil des années et elles ont
permis d'améliorer les dossiers de sécurité des exploitants du monde entier. Un

grand nombre de ces pratiques ont été incorporées par renvoi dans les dispositions
de I'OACI.
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2. Evaluations techniques requises en matiére de sécurité
2.1 Approbations et acceptations

2.1.1 Le processus de certification et de surveillance continue des exploitants
comprend les actions entreprises par I'ANAC sur les questions qui lui ont été
soumises pour examen. Ces actions peuvent étre classées en approbations et en
acceptations selon la réponse donnée par I'ANAC.

2.1.2 Une approbation est une réponse explicite de 1lEtat a une question qui lui a été
soumise pour examen. Elle traduit une constatation ou une détermination de
conformité avec les normes applicables. L'approbation est attestée par la signature
du fonctionnaire habilité a accorder l'approbation, par la délivrance d'un document
ou dJun certificat ou par toute autre mesure officielle prise par I'Etat.

2.1.3 Une acceptation n'exige pas nécessairement que [|'Etat donne une repense
explicite & une question qui lui a été soumise pour examen. Un EtPt peut accepter la
conformité d'une question avec les normes applicables en ne rejetant pas
expressément tout ou partie de la question a I'étude, normalement aprés un délai
déterminé suivant la date de soumission de la question.

2.1 4 L'expression « approuvé par I'Etat » ou des expressions semblables renfermant
le terme « approbation »sont fréquentes dans le présent reglement. Les dispositions
indiquant un examen et dénotant une approbation ou du moins une s acceptation »
par I'Etat sont plus fréquentes encore. Le présent reglement, contient en outre de
nombreux renvois a des spécifications qui, au minimum, créent la nécessité pour
I'Etat de procéder au moins a un examen technique. Le présent supplément regroupe
et décrit brievement les normes et pratiques recommandées applicables pour que les
Etats puissent les consulter facilement.

2*1.5 L'Etat doit faire ou organiser une évaluation technique de la sécurité avant de
donner une approbation ou une acceptation. L'évaluation doit :

a) étre réalisée par une personne avant les qualifications requises pour effectuer
cette évaluation ;

b) étre conforme a une méthode écrite et normalisée ;

c) lorsque c'est nécessaire pour [a sécurité, comprendre une démonstration
pratique de la capacité réelle de I'exploitant de conduire une telle exploitation.

2.2 Démonstrations avant la délivrance de certaines approbations
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Supplément D



J n Regliticnt aéroriurtqite d? Cote d*tanin- adillen : 1

n-laLfF iiutondliinurctin’qucid’-eiploltactan d'un avion Dur! 23/07/201H
par nnsentrepris« dtinm pD rt aérien pnbtlc AmEDitomcnE OS
Auinnbr ['mammaic Of !.il'iil nn « RACISOOG = Pit* Z3/07/201B

Civile de Cote ii‘ivoire

2.2.1 Conformément a la norme 4.2,1,3, I'ANAC exige de l'exploitant, avant de lui
accorder la certification, qu'il effectue un nombre suffisant de démonstrations pour
permettre a I'Etat de déterminer si I'exploitant a une organisation apprjp' ée, une
meéthode de contréle et de supervision des vols et des arrangements relatifs aux
services d'assistance en escale et a I'entretien. Ces démonstrations doivent s'ajouter
a l'examen ou aux inspections des manuels, des dossiers, des installations et de
I'équipement. Certaines approbations requises par le présent reglemer>t, comme
'approbation des opérations de catégorie Ill, ont d'importantes incidences sur la
sécurité et doivent étre validées par des démonstrations avant quelles ne soient
accordées par I'Etat.

2.2.2 Méme si la méthode employée et l'ampEeur des démonstrations et des
évaluations requises varient d'un Etat a l'autre, les Etats dont les exploitants ont de
bons dossiers de sécurité utilisent des processus de certification analogues. Pans ces
Etats, des inspecteurs techniquement qualifiés évaluent un échantillon représentatif
de la formation, de la maintenance et des opérations réelles avant de délivrer un AOC
ou des autorisations additionnelles a I'AGC

2.3 Enregistrement des certifications

2.3.1 Il est important que les certifications, approbations et acceptations accordées
par I'Etat soient convenablement documentées. L'Etat doit délivrer un instrument
écrit (une lettre ou un document officiel) qui constitue un acte authentique attestant
la certification. Ces instruments doivent elre conservés tant et aussi longtemps que
I'exploitant continue a utiliser les autorisations pour lesquelles I'approbation ou
l'acceptation a été délivrée. Ces instruments attestent sans équivoque les
autorisations détenues par I'exploitant et constituent une preuve en cas de

désaccord entre I'Etat et l'exploitant au sujet des opérations que l'exploitant est
autorisé a exécuter.

2.3.2 Certains Etats rassemblent les documents de certification tels que les
instruments relatifs aux inspections, aux demonstrations, aux approbations et aux
acceptations dans un méme dossier, qui est conservé tant que l'exploitant poursuit
son activité. D'autres Etats consejvent ces documents dans des dossiers différents
selon la certification et révise le dossier lorsqu’un instrument d'approbation ou
d'arceptation est mis a jour. Quelle que soit la méthode utlisée, ces documents de
certification sont une preuve convaincante qu'un Etat se conforme aux obligations
que lui impose I'OACI en matiére de certification des exploitants.

SUP-D-3
Supplément D



ijo. Reéglement a-éronuutktuc deCualeri'lvolrr Edition [+

rcliilll aux enndilimu tcchniques d'ciplialHlum il'un avilis Date :23/07/2(11 B
ae *« par une entreprise de Eranspurl aérien public AniEndenuenL : D5
Autoriti Nsocmaje de I'Anstinn « RACI 10DD . DGCe:23/07/3018

Civile di CntE d'liUirr

2.4 Coordination des évaluations de I'’exploitation technique et de la navigabilité

Certaines approbations et acceutations mentionnees dans le présent reglement,
exigent des Evaluations de I'exploitation technique et de la navigabilité. Dans le cas
de l'approbation de faibles minimums pour les approches ILS des catégories let (ll,
par exem pt des spécialistes de I'exploitation technique et de la navigabilité doivent
Effectuer une évaluation préalable coordonnée. Les spécialistes de ['exploitation
technique évaluent fes procédures opérationnelles, la formation et les qualifications,
tandis que Ees spécialistes de la navigabilité évaluent I'aéronefj la fiabiMté de
I'équipement et les procédures de maintenance. Ces évaluations peuvent étre
effectuées séparément, mais elles doivent étre coordonnées pour veiller a ce que

tous les éléments nécessaires a la sécurité soient vérifiés avant que l'approbation ne
soit accordée.

2.5 Responsabilités de I'Etat de Cote d'ivoire et de I'Etat d'immatriculation

2.5.1 Le présent réglement, attribue a I'ANAC la responsabilité de la certification
initiale, de la délivrance de I'AOC et de la surveillance continue des exploitants. Le
présent réglement, exige aussi de I'ANAC qu'ette prenne en compte Rt respecte les
approbations et les acceptations accordées par I'Etat d'immatriculation. Selon ces
dispositions, I'ANAC s'assure que ses actions sont compatibles avec les approbations
et les acceptations de I'Etat d’immatriculation et que I'exploitant satisfait aux
prescriptions de I'Etat d'immatriculation.

2.5.2 Il est essentiel que I'Etat de Co6te d'ivoire soit satisfait des arrangements qui
gouvernent la facon dort ses exploitants utilisent les aéronefs immatricuSés dans un
autre Etat, notamment en ce qui concerne la maintenance et la formation. L'ANAC va
examiner ces arrangements en coordination avec I'Etat d'immatriculation. Au besoin,
ils peuvent conclure un accord transférant les responsabilités de supervision de I'Etat
d'immatricuiatEon a I'ANAC conformément a l'article 83 b/s de la Convention relative
a l'aviation civile internationale afin d'éviter tout malentendu sur la détermination de
I'Etat qui est chargé des responsabilités de supervision.

3. Approbations
3,1 Définition

Dans le cadre d'une certification, une « approbation » suppose une action plus
formelle de la part de I'Etat qu'une « acceptation ». Certains Etats exigent que le
directeur ou qu'un fonctionnaire subalterne de l'autorité de l'aviation civile établisse
un instrument écrit pour chaque approbation. D'autres Etats permettent l'utilisation
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de divers documents comme preuve de l'approbation. Le document d'approbation
délivré et l'objet de l'approbation dépendent de l'autorité qui a été déléguée au
fonctionnaire. Dans ces Etats, l'autorité oour signer les approbations courantes,
comme les listes minimales d'équipements (LME) pour certains aéronefs, est
déléguée aux inspecteurs techniques. Les approbations plus complexes ou plus
importantes sont normalement délivrées par des fonctionnaires de niveau supérieur.

3.2 Permis d'exploitation aérienne (AOC)

3-2.1 L'AOC exigé par le présent reglement, Chapitre 4, § 4.2.1, est un instrument
officiel. Le Chapitre 4, 8§ 4.2 1.5, énumere les renseignements qui doivent figurer sur
I'AOC.

3.2.2 Outre les renseignements énumérés au 5 3 de I'Appendlce 6, les spécifications

d'exploitation peuvent comprendre d'autres autorisations particulieres, comme les
suivantes :

a) opérations d’'aérodrome spéciales (p. ex. opérations de décollage et
d'atterrissage courts, opérations d'atterrissage avec arrét en retrait, etc.);

b) procédures d'approche spéciales (p. ex, approche a forte Dente, approche ILS
avec surveillance de précision des pistes, approche sous surveillance de
précision des pistes avec aide directionnelle de t™pe radiophare d'alignement
de piste, approche RNP, etc.) ;

¢) vols monomoteurs de transport de passagers de nuit ou dans des conditions
météorologiques de voi aux instruments ;

d) vols dans des zones faisant I'objet de procédures spéciales (p. ex. vols dans des
régions utilisant des unités altimétrrques ou des procédures de calage
aitimétrique différentes).

3.3 Disposition:, exigeant une approbation

L'ANAC donne une approbation pour tous les éléments qui ne sont pas précédés d'un
astérisque.

Les éléments précédés d'un astérisque (*) exigent Il'approbation de [I'Etat
d'immatriculation.

a) Méthode d'établissement des altitudes minimales de vol (84,2.7,3) ;
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b) Méthode de détermination des minimums opérationnels d'aérodrome
(84.2.8.11;

cj Temps de vol, périodes de service de vo! et périodes de repos (84.2.11.2) ;

d) Certains vols a grande distance (84.7.1) ;

e) Liste minimale d'équipements (LME) pour chaque type d'aéronef (§ 6.1.B) ;

f) Vols en navigation fondée sur les performances (8§ 7,2.2, altnéa b) ;

g) Vols MNPS [87 2 3 alinéa b)] ;

a) Vols RVSM [57,2.4, alinéa b)] ;

b) Procédures de gestion des données électroniques de navigation (8 7.5) ;

c) ~Programme de maintenance pour chaque type d'aéronef (8 S.3.1) ;

d) *Oiganiime de maintenance agréé (RACI 4006, Partie Il, Chapitre 6, section
6.2);

e) '""Méthode d'assurance de la qualité de la maintenance (8RACI 4005, Partie I,
Chapitre 6. § 6.418.7.4.1) ;

f)  Programmes d'instruction des membres des équipages de conduite (8§ 9.3.1) ;

g) Instruction dans le domaine du transport des marchandises dangereuses (8
9-3.1, Note 5) ;

h) Marge de sécurité d'aérodrome additionnelle [§ 9.4.3.3, alinéa a)] ;

i) Qualification de région, de route et d'aérodrome du pilote commandant de
bord (89.4.3 5) ;

j) Utilisation de simulateurs d'entrainement au vol (8 9.3.1, Note 2, et 9.4.4,
Note 1) ;

k) Méthode de contrdle et de supervision desvols (§4.2.1.3 et 10.1) ;
) Programmes de formation des membres des équipages de cabine (§812.4).

Dans le cas ou I'Etat de Cdte d'lvoire est I'Etat d’immatriculation, les alinéas j), k)
et [ sont approuvés par le service en charge de la navigabilité de I’AIMAC.

3,4 Dispositions exigeant une évaluation technique

Certaines dispositions dans le présent réglement, exigent que I'Etat effectue une
évaluation technique. Elles contiennent des expressions telles que : « acceptable
pour I'Etat », « satisfaisant pour I'Etat », <déterminé par I'Etat », «Jugé acceptable
oar I'Etat » ou « prescrit par I'Etat ». Ces dispositions portent sur les éléments
énumérés ci-apres ; elles n'exigent pas nécessairement que ces éléments soient
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approuvés par I'Etat mais celui-d doit a tout le moins les accepter aprés avoir

effectué un examen ou une évaluation.

a)

b)

f)
9)

h)

informations sur les listes de vérification oour chaque type d'aéronef
(définition : manuel d'utilisation de I'aéronefet § 6.1.4} ;

informations sur les systemes pour chaque type d'aéronef (définition : manuel
d’utilisation de lI'aéronef et 8 6.1.4) ;

Eléments obligatoires destinés au manuel d'exploitation {§ 4.2.3.2 et
Appendice 2};

Systéme de contrdle des tendances moteur (8 5.4.2) ;

Equipement de bord requis pour I’exploitai)on monopilote en regime de vol
aux instruments (IFR) ou de nuit (8 6,22) ;

Spécifications relatives a I'approhation de voier en espace RVSM (§ 7.2.5) ;
Surveillance des performances de tenue d'altitude des avions qu* ont
l'approbation de voter en espace aérien RVSM [§7.2.6) ;

Procédures de aiffusion et d'entrée des données électroniques de navigation
pour tes aéronefs (8 7.4.2) ;

~Responsabilités de I'exploitant en matiére de maintenance pouf chaque type
d'aéronef (8§ 8.1.1) ;

~Méthode de maintenance et de remise en service (8 8.1.2} ;

*Manuel de contréle de maintenance (§ 8.2.1) ;

"“Eléments obligatoires pour le manuel de contréle de maintenance (§ 8.2.4) ;
*Fourniture des renseignements sur I'expérience de maintenance (8 8.5.1) ;
"Application des mesures correctives de maintenance nécessaires {§ 8.5.2) ;
NSpécifications relatives aux modifications et aux reparations (8 8,&) ;
"Compétences minimales du personnel de maintenance (§ S.7.6.3) ;

Présence obligatoire d'un navigateur (8 9.1.4) ;

Moyens d'instruction [§9,3.1] ;

Qualifications des instructeurs [§8 9,3.1] ;

Besoin d'instruction périodique [§ 9.3,1) ;

Recours aux cours par correspondance et aux examens écrits (8§ 9.3.1, Note 4) ;
Utilisation de simulateurs d'entrainement au vol (§ 9.3,2) ;

Qualifications de I'équipage de conduite {§ 9.4.3.4) ;

Représentant désigné de I'Etat de Cdte d'ivoire (8§ 9.4.4) ;

Conditions d'expérience, d'expérience récente et de formation applicables a
I'exécution de vols monopilotes en régime IFR ou de nuit (8 9.4.5.1 et 9.4.5 2) ;
*Modifications apportées au manuel de vol (§ 11.1) ;

aa) Effectif minimat de IVquipage de cabine affecté a chaque type d'avion (5 12.1)
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bb}Crltéres de performance du systéme altimétrique pour le voi en espace aérien
RVSM (Appendice 4, § 1 et 2) ;

4. Acceptations
4.1 Définition

4 1.1 La portée de revaluation technique effectuée par I'Etat pour déterminer si
I'exploitant Est prét a réaliser certains vols doit étre beaucoup plus grande que celle
des normes qui prescrivent ou impliguent une approbation. Durant la certification,
I'Etat doit veiller a ce que I'exploitant soit en conformité avec toutes ies spécifications

dans le présent réglement, ayant d'effectuer des vols de transport commercial
international.

4.1.2 Certains Etats utilisent le concept d’'acceptation comme moyen formel de
s'assurer qu'ils ont examiné tous les aspects essentiels de la certification de
I'exploitant avant de délivrer I'’AGC. Lorsqu'ils appliguent ce concept, ces Etats
exercent leur prérogative de confier a des inspecteurs techniques l'examen de toutes
les politiques et procédures de I'exploitant ayant une incidence sur la sécurité
opérationnelle. L'établissement d'un instrument attestant cette acceptation [si le

document est délivré) pev't étre déléguée a j'inspecteur technique affecté a la
certification.

4.Z Rapport de conformité

Certains Etats utilisent un rapport de conformité pour documenter les acceptations
gu'Hs donnent a un exploitant. Il s'agit d'un document soumis par l'exploitant dans
lequel fi explique en détail, par des renvois au manuel d'exploitation et au manuel de
maintenance, comment il compte se conformer a tous les réglements nationaux
applicables. Ca type de document est indiqué dans le Doc 8335 et le Mnnuel de
navigabilité (Doc 9760), Volume |, § 6.2.1, alinéa cl 4). Le rapport de conformité doit
étre activement utilisé pendant le processus de certification et il doit étre révisé au
besoin pour tenir compte des modifications que I'exploitant doit apporter €& ses
politiques et procédures a la demande de I'Etat. Un rapport final de conformité est
eobuite ajoute aux documents de certification de i'Etat et conservé avec les autres
documents de certification.
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Le rapport de conformité est une excellente maniére de démontrer que I'exploitant a
été diment certifié en fonction de toutes les prescriptions réglementaires
applicables.

4.3 Manuel d'exploitation et manuel de maintenance

4.3.1 Le manuel d'exploitation et le manuel de maintenance, ainsi que les
amendements apportés a ces manuels, doivent étre soumis a I'Etat (8§ 4.2.3.2, 8.1.1,
8.2.4. 8.3.2 et Annexe 8, Partie Il, Chapitre 5, § 6.3.3). C'est I'Etat qui détermine le
contenu minimal de ces manuels (8§ 11.2,11.3,11.4 et Appendice 2). ll doit également
Indiquer dans ses guides techniques les parties pertinentes des manuels de
I'exploitant qui doivent faire I'objet d'une évaluation, par exemple, le manuel des
politiques d’exploitation, le manuel d'utilisation de I'aéronef, le manuel de I'équipage
de cabine, le guide routier et le manuel de formation. Certains Etats délivrent un
instrument officiel pour l'acceptation de chaque manuel et des amendements
correspondants.

4.3.2 En plus de vérifier que les manuels contiennent tous les éléments requis,
I'’évaluation technique effectuée par f'Etat doit déterminer si les politiques et les
procédures donneront les résultats escomptés. Par exemple, les spécifications
relatives au pian de vol exploitation [Appendice 2, § 2.1.16) doivent comorendre
toutes les indications nécessaires pour respecter les dispositions du § 4.3 relatives au
contenu et ala conservation de ces plans.

4.3.3 Pendant la certification, I'évaluateur technique d'un Etat peut également exiger
d’'évaluer des pratiques éprouvées de l'industrie, comme un exemple d'un plan de vol
exploitation réel diment rempli qui peut étre utilisé par I'équipage de conduite et les
agents techniques d'exploitation (méme s'il ne s'agit pas d'une norme). Cette partie
de I'évaluation technique doit étre effectuée par des inspecteurs expérimentés dans
la certification des exploitants. Il est également important dans le cas de pratiques
applicables a un type d'aeronef ou d'équipement ou ayant des applications limitées
de faire appel a des évaluateurs qui ont des qualifications valides pour le type de
pratiqgue a évaluer.

5. Autres considérations relatives aux approbations et aux acceptations

Certains Etats prévoient l'approbation ou l'acceptation de certains documents. Etats
ou procédures essentiels indiqués dans le orésent reglement, méme si les normes
Dertinentes du présent reglement ne spécifient pas qu'ils doivent étre approuvés ou
acceptés par I'Etat de Cote d'ivoire. En voici quelques exemples :
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a) Programme de sécurité (8 3.3.1) ;

b) Programme d’'analyse des denndes de vot (8 3.3.7) ;

c) Moyens pour obtenir les données aéronautiques (8 4.1.1) ;

d) Adéquation des relevés du carburant et du lubrifiant {§ 4.2.10) ;

e) Aléquation des relevés de temps de vol, des périodes de service de vol et des
périodes de repos [§ 4.2.11.3, 9.6, 12.5) ;

f) Adéquation des fiches de maintenance de I'aéronef [§ 4.3.1, alinéas a], b) et c]]

g) Adéquation du manifeste de charge [§ 4.3.1, alinéas d), e) et f]] ;

1) Adéquation du plan opérationnel [8 4.3.1, alinéa g)] ;

i) Méthode pour obtenir les donnees météorologiques  4,3.S.2 et 43.5.2) ;

j) Méthode de rangement des bagages a main (8 4.8) ;

t] Unites d'emploi relatives aux performances des avions (g 5.2.4) ;

) Méthode d'obtention et d'application des données sur les obstacles
d'aérodrome (8§ S.3>;

m) Adéquation des fiches de renseignements destinés aux passagers [§ 6.2.2,
alinéa d}] ;

n) Procédures de navigation grande distance [§ 7.2.1, alinéa b}] ;

0) Contenu du carnet de route 1§ 11.4.1) ;

p) Contenu du orogramme de formation ala sGreté (8 13.4}.

6. Validation des normes d'exploitation

La norme 4.2.1,4 spéciiie que is validité d'un AOC dépend de ce que l'exploitant aura
satisfait aux exigences de certification originales [8 4.2.1.3) sous la supervision de
'ANAC. Cette supervision exige rétablissement d'un systéeme de surveillance
continue pour veiller au respect des normes d'exploitation requises (§8 4.2.1.9). La
réalisation d'inspections annuelles ou semestrielles, d'observations et de tests pour
valider les approbations et les acceptations requises pour la certification constitue un
bon point de départ pour la mise en place de ce systéme.

7. Amendement des permis d'exploitation aérienne

La certification des exploitants est un processus continu. Peu d'exploitants pourront
se contenter, aprés un certain temps, des autorisations initiales nbt~nues avec leur
AOC. L'évolution du marché doit obliger certains exploitants a changer d'aéronefs et
3 demander des approbations pour de nouvelles zones d’exploitation exigeant des
fonctionnalités additionnelles.
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L'ANAC effectuera d'autres évaluations techniques avant de délivrer les instruments
officiels approuvant la modification de I'AOC d'origine et d'autres autorisations. Dans
ia mesure du pusSble, toutes les demandes doivent étre liées et l'autorisation
originale doit étre utilisée comme base pour déterminer la portée de I'évaluation qui
doit étre effectuée par 'ANAC avant de délivrer l'instrument officiel.
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SUPPLEMENT E. LISTE MINIMALE D'EQUIPEMENT (LME]
Complément aux dispositions du Chapitre 6, § 6.1.2

1. Si des écarts par rapport aux exigences de I'Etat de Cdéte d'ivoire en matiére de
certification des aéronefs n'étaient pas permis, les aéronefs ne pourraient étre
exploités que si tous leurs systéemes et équipements étaient 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 systéemes et équipements en
état de fonctionner continue a assurer la sécurité de I'exploitation.

2. L'ANAC indiquera, par ie biais de Il'approbation d'une liste minimale
d'équipements, les systéemes et éléments d'équipement dont N est permis qu'ils
soient hors de fonctionnement pour certaines conditions de vol, de maniere
gu'aucun vol ne puisse étre effectué avec d'autres systemes et équipements hors
de fonctionnement que ceux qui sont spécifiés.

3. Une liste minimale d'équipements approuvée par 'ANAC est donc nécessaire pour
chaque aéronef ; elle se base sur la liste minimale d'éqi -pements de référence
(LMER) établie pour le type d'aéronef par I'organisme responsable de la
conception du type conjointement avec I'Etat de conception.

4. L'ANAC e*»ge que l'exploitant établisse une liste minimale d'équipements concgue
pou™ 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 l'exploitation de
l'aéronef pour une période indéfinie avec des systémes 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 programme contrdlé et solide de réparation et

de remplacement de piéces.

6. Les exploitants doivent veiller a ce qu'aucun vol ne soit commencé avec de
nombreux éléments de la liste minimale d'équipements hors de fonctionnement,
sans déterminer qu'une relation éventuelle entre des systemes ou composants
hors de fonctionnement ne se traduira pas par une dégradation inacceptable du
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niveau de sécurité ou par une augmentation injustifiée de la charge de travail de
I'équipage de conduite.

Le risque de panne supplémentaire lorsque l'exploitation est poursuivie avec des
systemes 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 I'Etat d'immatriculation ou de I'Etat de Cote
d'ivoire, sauf dispositions contraires du service de navigabilité compétent ou du
manuel de vol.

Les systemes ou équipements dont on accepte qu'ils soient hors de
fonctionnement pour un vol doivent étre étiquetés le cas échéant et tous ces
éléments doivent étre notés dans le carnet technique de j'aéronef pour signaler a
I'équipage de conduite et au personnel d'entretien les systéemes ou équipements
hors de fonctionnement.

Pour un systéeme ou élément d'équipement particulier devant étre accepté
comme hors de fonctionnement, il peut étre nécessaire d'établir une procédure
d'entretien, & achever avant le vol, visant a mettre hors tension ou a isoler le
systéeme ou I'équipement. De méme, il peut étre nécessaire de préparer une

procédure appropriée d'utilisation pour I'équipage de conduite.

.Les responsabilités du pilote commandant de bord dans l'acceptation d'utiliser un

avion présentant des insuffisances par rapport ala liste minimale d'équipements
sont spécifiées au Chapitre 4, §84,3.1.
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SUPPLEMENT F. SYSTEME DE DOCUMENTS SUR LA SECURITE DES VOLS

Complement aux dispositions du Chapitre 3, § 3.3

1, fntroduct on

1.1 Le présent supplément donne des orientations sur la création et l'organisation
par Iss exploitants d'un systéme de documents sur la sécurité des vols. La création
d'un systéme de documents sur la sécurité des vois est un processus complet, et tout
changement apporté a lI'un quelconque des documents qui ie composent peut avoir
une incidence sur I'ensemble du systeme. Les gouvernements et lI'industrie mettent a
la disposition des exploitants des lignes directrices concernant I'élaboration des
documents d'exploitation. Néanmoins, l'usage optimal de ces lignes directrices n'est

pas toujours facile pour les exploitants, puisqu'elles sent réparties dans différentes
publications.

1.2 En outre, les lignes directrices sur I'élaboration des documents d'exploitation
mettent souvent Accent sur un seul aspect de la conception des documents, par
exemple la présentation visuelle et ja typographie, et portent rarement sur
I'ensemble du processus. Il importe que les documents d’exploitation soient
cohérents entre eux et qu'ils soient conformes aux reglements, aux exigences des
constructeurs et aux principes relatifs aux facteurs humains. Il est également
indispensable que les dispositions intéressant les différents services ne se
contredisent pas et soient appliquées de fagon uniforme. Par conséquent, il faut
adopter une démarche intégrée, dans laquelle les documents d'exploitation sont
considérés comme un systéme complet,

1.3 Les lignes directrices du présent supplément portent sur les principaux aspects du
processus d'élaboration par les exploitants d'un systeme de documents sur la
sécurité des vols, en vue de l'application du 8§ 3.3 du Chapitre 3. Ces lignes directrices
sont fondées non seulement sur des recherches scientifiques, mais également sur les
meilleures pratiques actuelles de j'industrie, et elles accordent une grande
importance a l'utilité opérationnelle.

2. Organisation

2.1 Le systéeme de documents sur la sécurité des vols doit étre organisé selon des
criteres qui facilitent la recherche de l'information nécessaire a I'exploitation en vol
et au sol qui figure dans les différents documents d'exploitation composant le
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systeme, ainsi que la gestion de la diffusion et de la révision des documents
d’exploitation.

2.2 Les renseignements contenus dans le systéeme de documents sur la sécurité des
vols doivent étre regroupés en fonction de leur Importance et de leur usage, comme
suit :

a) renseignements d’'urgence critigue, par exemple renseignements dont la non-
disponibiiité immédiate peut compromettre \asécurité de I'exploitation ;

b) renseignements urgents, par exemple renseignements dont la non-
disponibilité a bref délai peut avoir une incidence sur le niveau de sécurité de
I'exploitation ou entrainer des retards ;

c) renseignements d'usage fréquent ;

d) renseignements de référence, par exemple renseignements nécessaires a
I'exploitation qui ne correspondent pas aux définitions de I'alinéa b] ou c) ;

e) renseignements qui peuvent étre groupés en fonction de la phase de vol
pendant laquelle ils sont utilisés.

2.3 Les renseignements d'urgence critigue doivent figurer au début des documents
sur la sécurité des vols et étre facilement repérables.

2.4 Les renseignements d'urgence critique, les renseignements urgents et les

renseignements d'usage fréquent doivent étre présentés sur des cartes et des guides
de consultation rapide,

S. Validation

Le svsteme de documents sur la sécurité des vols doit étre validé avant d'étre mis en
place, et ce, dans des conditions réalistes. La validation doit porter sur les aspects
critiques de I'utilisation de l'information, afin d'en vérifier I'efficacité.

Le processus de validation doit également porter sur les interactions entre tous les
groupes qui peuvent intervenir au cours de l'exploitation d'un vol.

4. Conception

4.1 La terminologie utilisée dans le systéeme de documents sur la sécurité des vois

doit étre uniforme, et les objets et actions habituels doivent étre désignés par des
termes d'usage courant.
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4.2 Les documents d'exploitation doivent comprendre un lexique des termes et
sigles, accompagnés de leur définition courante. Le lexique doit étre mis a jour
régulierement pour qu'il sc cpossible d'avoir acces a la terminologie la plus récents.

Tous les termes, sigles et abréviations importants figurant dans le systéeme de
documents doivent étre définis.

4.3 Les documents de tous les types composant le systéeme de documents sur la
sécurité des vols doivent avoir une présentation uniforme, notamment en ce qui
concerne le style, la terminologie, les graphiques et les symboles ainsi que la
présentation visuelle. Cette uniformisation s'applique égaiement a l'emplacement
des différents types d'information et a l'utilisation des unités de mesure et des codes,

4.4 Le systeme de documents sur la sécurité des vols doit comprendre un index
principal qui permet de retrouver rapidement l'information figurant dans plus d'un
document d'exploitation.

Note.— L'index principal doit figurer au début de chaque document et ne doit pas
comprendre plus de trois niveaux. Les pages contenant de l'information sur les
procédures anormales et d'urgence doivent étre munies d'onglets pour occes roaide.

4.5 Le systéeme de documents sur la sécurité des vols doit étre conforme aux
exigences du systeme qualité de I'exploitant, le cas échéant.

5: Mise en place

Les exploitants doivent surveiller la mise en place du systeme de documents sur la
sécurrté des vols, pour veiller a ce que les documents soient utilisés d'une facon
appropriée et réaliste, en fonction des particularités du milieu d'exploitation et d'une
maniére qui soit a la fois utile pour I'expioitation et profitable pour le personnel. Le
mécanisme de surveillance dnft comprendre un systéeme formel de rétroaction
permettant au personne! d’'exploitation d'apporter sa contribution.

6. Amendement

6.1 Les exploitants doivent mettre en place un systéeme de contrdle de la collecte, de
I'examen, de la diffusion et de la révision de [Il'information pour traiter les
renseignements et les données provenant de toutes les sources pertinentes pour le
type d’exploitation qu'ils réalisent, Vcompris (sans que la liste soit limitative] I'Etat de
Coéte d'ivoire, I'Etat de conception, I'Etat d'immatriculation, les constructeurs et les
fournisseurs d'équipement.
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Les constructeurs fournissent pour l'utilisation de leurs aéronefs des renseignements
qui décrivent surtout le fonctionnement des systéemes de bord et les procédures dans
certaines conditions, qui ne correspondent pas toujours aux besoins des exploitants.
Ceux-ci doivent veiller a ce que cette information réponde aleurs besoins particuliers
et & ceux de* autorités locales.

6.2 Les exploitants doivent mettre en place un systéme de collecte, d'examen et de
diffusion de l'information pour traiter les renseignements découlant de changements
émanant de leurs activités, notamment :

a) changements résultant de l'installation de nouveaux équipements ;

b) changements apportés par suite de I'expérience en exploitation ;

c) changements apportés aux politiques et procédures de lI'exploitant ;

d) changements apportés au certificat de I'exploitant ;

e) changements visant a maintenir l'uniformité dans I'ensemble du parc aérien.

Les exploitants doivent s'assurer que les principes, les politiques et les procédures
relatifs a la coordination de I'équipage sont adaptés a leur exploitation.

5.3 Le systéme de documents sur la sécurité des vols doit étre révisé :

a) régulierement [au moins une fois I'an) ;

b) apres des événements importants (fusion, acquisition, croissance rapide,
réduction des effectifs, etc.) ;

c) aprés des changements technologiques (introduction de nouveaux
équipements) ;

d) apreés une modification des reglements de sécurité,

6.4 Les exploitants doivent se doter de méthodes pour diffuser les renseignements

nouveaux. Les méthodes doivent étre modulées en fonction de l'urgence de cette
diffusion.

Etant donné que des changements fréquents réduisent I'importance des procédures
nouvelles ou modifiées, il est souhaitable d'apporter le moins possible de
changements au systeme de documents sur la sécurité des vols.

6.5 Les renseignements nouveaux doivent étre examinés et validés compte tenu de
leurs effets sur I'ensemble du systéme de documents sur la sécurité des vols.
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6,6 La méthode de diffusion des renseignements nouveaux doit étre complétée par
un systéme de suivi pour s'assurer que le personnel d'exploitation dispose des
renseignements les plus récents. Le systéme de suivi doit comprendre une procédure
permettant de vérifier que le personnel d’exploitation a recu les derniéres mises a

jour.
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SUPPLEMENT G. ELEMENTS INDICATIFS SUPPLEMENTAIRES

CONCERNANT LESVOLS APPROUVES DJAVIONS MONOMOTEURS A TURBINE DE
NUIT ET/0U EN CONDITIONS METEOROLOGIQUES DE VOL AUX INSTRUMENTS
(IMC)

Complément ou Chapitre 5, § 5.4, et Appendice 3

NON APPLECABLE
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SUPPLEMENT H. SYSTEME D'ATTERRISSAGE AUTOMATIQUE, DISPOSITIFS DE
VISUALISATION TETE HAUTE (HUD) ET SYSTEMES DE VISION AMELIOREE (EVS)

Complément aux dispositions du Chapitre 418§ 4.2.S.11et du Chapitre 6, § 6.23

Introduction

Le présent supplément contient des éléments indicatifs sur les systémes
d'atterrissage automatique, les HUD et systemes de vision certifiés destinés a étre
utilises en exploitation a bord d'avions employés a la navigation aérienne
internationale. Ces systémes et des systémes hybrides peuvent Etre installés et
utilisés pour réduire la charge de travail, améliorer ie guidage, réduire les erreurs
techniques de pilotage et améliorer la conscience de la situation et/ou obtenir des.
crédits opérationnels. Des systemes d'atterrissage automatique, des HUD, des
affichages équivalents et des systémes de vision peuvent étre installés séparément
ou ensemble dans un systéme hybride. Tout crédit opérationnel pour leur utilisation
doit avopr été spécifiquement approuvé par 'ANAC

w Systemes de vision » est un terme générique qui se rapporte aux systemes
existants concus pour fournir des images, c.-a-d. systemes de vision améliorée (EVS),
systemes de vision synthétique (5V5) et systemes de vision combinés (CVS).

Un crédit opérationnel ne peut étre accordé que dans les limites de lI'approbation de
navigabilité.

Jusqu'a présent, un crédit opérationnel a été accordé seulement a des systéemes de
vision contenant un capteur d'image qui fournit sur un HUD une image en temps réel
de lavue de l'extérieur réelle.

Le Manuel d'exploitation tous temps (Doc 9365) contient des Informations et des
orientations plus détaillées sur les systémes d'atterrissage automatique, les HUD, les
affichages équivalents et les systémes de vision. Il devrait étre consulté en paralléle
avec le présent supplément.

1. HUD et affichages équivalents
1.1 Généralités

1.1.1 Les HL1D présentent des informations de vol dans ie champ de vision extérieur
avant du pilote, sans géner de fagon significative la vue vers ['extérieur,
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1.1.2 Des informations de vol devraient étre présentées sur les HUD ou les affiches
équivalents selon l'utilisation prévue.

12 Applications opérationnelles

1.2.1 L'emploi de HUD dans les opérations aériennes peut améliorer la conscience de
la situation en combinant des informations de vol affichées sur les systemes de
visualisation téte basse (HDD) avec: la vue extérieure poui que les pilotes soient plus
immeédiatement conscients des parameétres de vol pertinents et des informations sur
la situation pendant qu'ils regardent constamment a l'extérieur. Cette meilleure
conscience de la situation peut aussi réduire les erreurs de pilotage et améliorer la
capacité du pilote de faire la transition entre les repéres visuels et les instruments

lorsque les conditions météorologiques changent.

1.2.2 Les systémes HUD peuvent Etre utilisés en complément aux instruments de
bord classiques ou comme écran principal de pilotage s'ils sont certifiés i cet effet

1.2.3 Un HUD approuvés, peut :
a) se qualifier pour des opérations par visibilité réduite ou avec RVR réduite ;ou

b) remplacer certaines parties des installations au sol telles que les feux de zone de
toucher des roues et/ou les feux axiaux.

1.2.4 Les fonctions d'un HUD peuvent étre rempiles par un systeme d'affichage
équivalent. Cependant, avant que de tels systémes puissent étre utilisés,
I'approbation de navigabilité appropriée devrait étre obtenue.

1.3 Formation aux HUD

1.3.1 Des exigences en matiére de formation et d'expérience récente concernant les
opérations utilisant les HUD ou les affichages équivalents devraient étre établies par
I'ANAC. Les programmes de formation devraient étre approuvés par I'ANAC et la
prestation de la formation devrait étre soumise a la supervision de I'ANAC,

1.3.2 La formation devrait porter sur toutes les opérations aériennes pour lesquelles
le HUD ou l'affichage équivalent est utilisé.
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2. Systemes de vision
2A Généralités

2.1.1 Les systémes de vision peuvent afficher des images électroniques en temps réel
de l'extérieur au moyen de capteurs d’'images, a savoir I'EVS, ou afficher des images
synthétiques obtenues de systémes avioniques de bord, a savoir le 5VS, Les systéemes
de vision peuvent consister aussi en une combinaison de ces deux systémes, appelée
systeme de vision combiné (CVS). Un tel systéeme peut afficher des images
électroniques en temps réel de l'extérieur en utilisant sa composante EVS Les
informations provenant de systémes de vision peuvent étre présentées sur un
affichage téte haute et/au téte basse. Le crédit opérationnel peut étre accordé aux
systémes de vision qui sont diment qualifiés.

2.1.2 Il est possible que les feux a diodes électroluminescentes (DEL) ne soient pas
visibles pour les systemes de vision basés sur l'infrarouge. Les exploitants de tels
systemes de vision devront acquérir de I'information sur les p-ogrammes de mise en
ceuvre de DEL aux aérodromes qu'ils comptent utiliser,

2.2 Applications opérationnelles

2.2.1 L'utilisation d'EVS en vol permet au pilote de voir I'extérieur malgré I'obscurité
ou d'autres restrictions de visibilité. L'EVS permet aussi d'obtenir une image de la
situation extérieure plus rapidement que ne le permettrait la seule vision naturelle
sans aide, assurant ainsi un” transition plus en douceur aux références par la vision
naturelle. L'acquisition améliorée d'une image de l'environnement extérieur peut
améliorer la conscience de la situation. Le systéme peut se qualifier pour un crédit
opérationnel si les informations du systeme de vision sont présentées adéquatement
aux pilotes et Si l'approbation de navigabilité nécessaire et l'approbation spécifique
de 'ANAC ont été obtenues pour le systeme combiné.

2.2.2 L imagerie d'un systeme, de vision peut aussi permettre aux pilotes de détecter
d'aut.es aéronefs au sol le relief ou des obstacles sur la piste ou les voies de
circulation ou a proximité immeédiate de celles-ci.

2.3 Concepts opérationnels

2.3.1 Les opérations d'approche aux instruments comprennent une phase de vol aux
instruments et une phase de vol avue. La phase de vol aux instruments se termine a

la MDA/H ou a la DA/H publiée, a moins qu'une approche Interrompue ait été
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amorcée. L'utmsation de I'EVS ou au CVS ne change pas la MDA/H ou ia DA/H
applicable.

La poursuite de l'approche de MDA/H ou DA/H jusqu'a l'atterrissage sera menée en
utilisant des références visuelles. Ceci s'applique aussi aux opérations avec systémes
de vision. La différence est que les références visuelles seront acquises en utilisant un
EVS ou CVSrla vision naturelle ou le systéme de vision en combinaison avec la vision
naturelle (voir la Figure I-1).

Operations EVS

Segment a wre

mancet/vres a vue Segment au nitrumente

R>»xf&nceapt Y per 04/'JAgi iF**ir,E
rKIT  -(K5K hCUDIIEVI  f "=eé*cA |* -

- 4- MC A/H, DA'H

H du-de££ui du THR
(Hi 30m 11Q0f) ou 60 m (200 ft])

Figure 1-1. Opérations EVS-Transit on des référencer de I'approche aux Instruments

aux références de l'approche avue

2.3.2 Jusqu'a une hauteur définie du segment a vue, généralement & 30 m (10G ft) ou
au-dessus, les références visuelles peuvent étre acquises uniguement au moyen du
systéme de vision. La hauteur définie dépend de l'approbation de navigabilité et de
lapprobation spécifique de I'ANAC. Au-dessous de cette hauteur, les références
visuelles devraient titre basées seulement sur la vision naturelle. Dans les applications
les plus avancées, Sesystéme de vision peut étre utilise jusqu'a la zone de toucher des
roues sans que jacquisition de références visuelles par la vision naturelle soit
nécessaire. C'est donc dire qu'un tel systéeme de vision peut étre le seul moyen
d'acquérir des références visuelles, et qu'il peut étre utilisé sans vision naturelle.
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2A Formation aux systémes de vision

2.4 1 Des exigences en matiere de formation et d'expérience récente devraient étre
Etablies par 'ANaC. Les programmes de formation devraient étre approuvés par
'ANAC et la prestation de la formation devrait étre soumise a la supervision de
I'ANAC. La formation devrait porter sur toute? les opérations aériennes pour
lesquelles le systéme de vision est utilisé

2.5 Référence visuelles

2.5.1 En principe, les références visuelles requises ne changent pas du fait de
l'utilisation d'un EVS ou d'un CVS, mais il est permis que ces références soient

acquises au moyen de l'un ou lautre systeme jusqu a une certaine hauteur pendant
Tappmche comme le décrit le § 2.3.1.

2.5.2 Dans les régions qui ont élaboré des spécifications pour les opérations avec
systémes de vision, [es références visuelles sont indiquées sur la Figure J-I.

3. Systemes hybrides

3.1 Le terme générique de systeme hybride est employé lorsque deux systémes ou
plus sont combinés. Généralement, le systéeme hybride a une performance améliorée
en comparaison de chacun des systémes qui le composent, ce qui a so-n tour peut le
qualifier pour un crédit opérationnel. Inclure plus de systéme dans le systéme
hybride améliore normalement la performance du systéeme. Le Manuel d'exploitation
tous te™ps {Doc 9365) contient des exemples de systéemes hybrides.

4. Crédits opérationnels

4.1 Les minimums opérationnels d'aérodrome sont exprimés en termes de
vtsibilite/RVR minimale et de MOA/H ou DA/H. Quand des minimums opérationnels
d'aérodrome sont établis, la capacité combinée de I'équipement embarqué et de
I'infrastructure au sol devrait étre prise en compte. Les avions mieux équipes peuvent
étre exploités dans des conditions de visibilité naturelle inférieures, avec une DA/H
moins élevée et/ou avec une infrastructure au sol moins importante. Un crédit
opérationnel indiqgue que les minimums opérationnels d'aérodrome peuvent atre
réduits dans le cas des avions convenablement équipés. Un autre moyen pour
accorder un créd’'t opérationnel est de permettre que les exigences en matiére de
visibilité soient satisfaites, en tout ou en partie, au moyen des systéemes de bord.

SUP-H-5
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Les HUD, ies systémes d'atterrissage automatique ou les systemes de vision
n'existaient pas au moment ou les critéeres pour les minimums opérationnels
d'aérodrome ont été établis a l'origine.

4.2 L'octroi de crédits opérationnels n'a pas d’'effet sur la classification [a savoir le
type ou [a catégorie) d'une procédure d'approche aux instruments, étant donné que
ces procédures sont congues pour appuyer des opérations d'approche aux
instruments menées au moyen d'avions dotés de I'équipement minimal prescrit.

4.3 La relation entre la conception de procédure et I'exploitation peut étre décrite
comme suit,

L'OCA/H est le proouit final de la conception de procédures, qui ne contient pas de
valeur pour la RVR ou la visibilité. D'apres I'OCA/H et tous les autres éléments, tels
que les aides visuelles de piste disponibles, I'exploitant établira la MDA/H ou la DA/H
et la RVR/visiblIté, soit les minimums opérationnels d'aérodrome. Les valeurs
obtenues ne doivent devraient pas étre inférieures a celles prescrites par I'Etat de
'aérodrome,

5. Procédures opérationnelles

5.1 Conformément au § 6.23.2, l'exploitant devrait élaborer des procédures
opérptionnelles adéquates associées a llutilisation d'un systéme d'atterrissage
automatique, d'un HUD ou d'un affichage équivalent, de systemes de vision et de
systémes hybrides. Ces procédures devraient figurer dans le manuel d'exploitation et
comprendre au moins les éléments suivants :

a) Fes limitations ;

b) ies crédits opérationnels ;

¢) la planification des vols ;

d) les opérations au sol et en vol ;

e) la gestion des ressources en équipe ;

f) les procédures d'exploitation standard ;

g) fes pfans de voi ATS et les communications.

6. Approbations

Lorsqu'une demande d'approbation spécifigue se rapporte a des crédits
opérationnels pour des systéemes qui n'incluent pas de systeme de vision, les

indications du présent supplément sur les approbations peuvent étre utilisées dans la
mesure applicable déterminée par I'ANAC.
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6-1 Généralités

6.1.1 Un exploitant qui souhaitE effectuer des vols avec un systeme d'atterrissage
automatigue un HUD ou un affichage équivalent, un systéme de vision ou un
systeme hybride devra obtenir certaines approbations prescrites dans Ses exigences
applicables. L'étendue des approbations dépendra des vols prévus et de la
complexité de I'équipement.

6.1.2 Les systemes qui ne sont pas utilisés pour obtenir un crédit opérationnel ou qui
ne sont pas autrement critigues relativement aux minimums opérationnels
d'aérodrome, p. ex. des systémes de vision servant a améliorer ia conscience de la
situation sans approbation spécifique- Cependant, les procédures a exploitation
normalisées pour ces systemes devraient é&tre spécifites dans le manuel
d'exploitation. Un exemple de ce type d'opération peut comprendre un EVS ou un
SVS sur une visualisation téte basse qui est utilisé seulement pour la conscience de la
situation dans la zone entourant I'avion pendant des manceuvres au sol ou l'affichage
n'‘est pas dans le champ de vision principal du pilote. Pour que ia conscience de ia
situation soit améliorée, l'installation et les procédures opérationnelles devront
assurer que le fonctionnement du systéeme de vision n'entrave pas les procédures
normales ou le fonctionnement ou I'utilisation d'autres systémes de bord. Dans
certains cas, il pourra étre nécessaire d'apporter des modifications a ces procédures

normales pour d'autres systémes ou équipements de bord pour assurer la
compatibilité.

6 1.3 Conformément au § 6.23.1 du RACI 3000, [lutilisation d'un systéme
d’atterrissage automatique, d'un HUD, d'un affichage équivalent, d'un EVS, d'un SVS
ou d'un CVS, ou de toute combinaison de ces systéemes en un systeme hybride, doit
étre approuvée par I'ANAC quand ces systemes sont utilisés « pour assurer la
sécurité de l'exploitation d'un avion » Quand des crédits opérationnels ont été
accordés par I'ANAC conformément au § 4.2.8.1.1 du RACI 3000, l'utilisation de ce
systéme devient essentielle pour la sécurité De ces opérations et est soumise a une
approbation spécifique. L'utilisation de ces systémes uniqguement pour améliorer la
conscience de la situation, réduire jes erreurs techniques de pilotage et/ou réduire la
charge de travail représente un élément de sécurité important, mais elte ne nécessite
pas une approbation spécifique.

6,1.4 Tout crédit opérationnel qui a été accordé devrait étre pris en compte dans les

spécifications d'exploitation applicables au type d’avion ou a un avion particulier,
selon le cas.
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6*2 Approbations spécifiques pour crédit opérationnel

6.2.1 Pour obtenir une approbation spécifique pour un crédit opérationnel,
I'exploitant devra spécifier le crédit opérationnel désiré et soumettre une demande
appropriée. Une demande appropriée devraitinclure les éléments suivants:

a) Précisions concernant te postulant.
Nom de la compagnie titulaire de I'AOC, numéro de I'AOCet adresse électronique.

b) Précisions concernant I'oéronef. Nom du constructed, modele de l'aéronef et
marque{s} d'immatriculation.

c) Liste de conformité du systéme de vision de texpioitont. La teneur de la liste de
conformité est présentée dans le Manuel d'exploitation tous temps (Doc 9365).
La liste de conformité devrait comprendre les renseignements pertinents pour
l'aporobation spécifigue demandée et les marques d'immatriculation des aéronefs
dont il s'agit. Si une demande porte sur plus d'un type d'aéronef/de parc aérien, une
liste oe conformité remplie devrait étre jointe pour chaque aéronef/parc aérien.

d) Documents 6 joindre 6 la demande. Il convient de joindre copie de tous les
documents auxquels I'exploitant a fait référence. Il ne devrait pas étre nécessaire
d'envoye' les manuels complets ; seuls les passages/pages pertinents devraient étre
requis. Le Manuel d'exploitation tous temps {Doc 9365) contient des orientations
supplémentaires.

e) Nom, titre et signature.

6.2.2 Les éléments suivants devraient figurer dans la liste de conformité d'un systéme
de vision :

a) documents de référence utilisés pour établir la demande d'approbation ;

b) msnuei de vol ;

c) retours d'information et comptes rendus de problémes importants ;

d) crédit opérationnel demandé et minimums opérationnels d'aérodrome en
découlant ;

e) mentions dans te manuel d'exploitation, v compris la LME, et procédures
d'exploitation normalisées;

f) évaluation du risque de sécurité ;

g) programmes deformation ;
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SUPPLEMENT I. NIVEAUX DES SERVICES DE SAUVETAGE ET DE LUTTE CONTRE
L'INCENDIE (RFFS)

Complément aux dispositions du Chapitre 4, § 4,1,4
1. OBJET ET PORTEE

1.1 Introduction

Le présent supplément a pour objet de donner des orientations sur I'évaluation d'un
niveau RFFS jugé acceptable a un aérodrome par des exploitants d'aéronefs qui
utilisent l'aérodrome a des fins divergentes. Ces orient™~tiens ne dégagent pas
I'sxpioitant de I'obligation de veiller a ce qu'un niveau acceptable ae protection soit
disponible pour l'avion qu'il est prévu d'utiliser.

1.2 Principes de base

1.2 1 Aux fins de la planification des vols, les exploitants d'avions devraient s'assurer
d'utiliser un aérodrome dent la catégorie RFFS exigée par le RACI 6001, Chapitre 9,
section 9.2, est égaie ou supérieure a la catégorie RFFS de l'avion ; or certains
aérodromes en usage actuellement ne répondent pas a cette exigence. De plus, les
dispositions du RACI 6001, Volume |1, concernent le niveau RFFS a réaliser a
I'aérodrome en fonction des avions qui utilisent normalement I'aérodrome ;le niveau
de protection RFFS Me tient donc pas compte des avions pour lesquels I'aérodrome
est choisi comme aérodrome de dégagement.

1.2.2 Pour les aérodromes exposés a une réduction temporaire de leur capacité en
matiéie de sauvetage et de lutte contre l'incendie, le RACI 60018 2.11.3, dispose ce
qui suit : « Les modifications qui interviennent dans le niveau de protection
normalement assuré sur un aérodrome en matiere de sauvetage et de lutte contre
I'incendie seront notifiées aux organismes ATS et aux organismes d'information
aéronautique appropriés afin qu'ils soient en mesure de fournir les renseignements
nécessaires aux aéronefs a l'arrivée et au départ. Lorsque le niveau de protection est

redevenu normal, les organismes dont Il est fait mention ci-dessus seront informés en
conséquence ».

1.2.3 Afin de déterminer l'acceptabilité d'un niveau de protection RFFS d'aérodrome,
I'exploitant devrait examiner :

SUPI-1 ~
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a) pour un aérodrome de déport ou de destination, la différence entre la catégorie
RFFS de lI'aérodrome et la catégorie RFFS de l'avion, et la fréquence des vols a cet
aérodrome ;

b) pour un aérodrome de dégagement, la différence entre la catégorie RFFS de
'aérodrome et la catégorie RFFS de l'avion, et la probabilité que cet aérodrome de
dégagement sera utilisé.

1.2.4 L'idée est que lexploitant considérera les FrFS disponibles comme un élément
du processus d'évaluation des risques mené dans le cadre de son systeme de gestion
de la sécurité (SGSL pour assurer la possibilité de maximiser la sécurité générale des
opérations. L'évaluation des risques inclurait en outre les installations de
'aérodrome, leur disponibilité, I'état du terrain, les conditions météorologiques, etc.
pour assurer que l'aérodrome retenu est le plus approprié.

1.2.5 Les présentes orientations sont destinées a aider les exploitants a effectuer
['évaluation prévue au Chapitre 4, § 4.1.4, en tenant didment compte des principes de
base décrits au* § 1.2.1 & 1.2-4. Elles n'ont pas pour but de limiter ou de réglementer
I'exploitation des aérodromes.

2. GLOSSAIRE

Catégorie RFFS d'aérodrome. Catégorie RFFS d'un aérodrome donné, indiquée dans
la publication d'information aéronautique (AIPJ.

Catégorie RFFS d'avion. Catégorie indiquée dans le Tableau 9-1 de (‘Annexe 14,
Volume |, pour un type d'avion donné.

Dfdossement temporaire. Catégorie RFFS, notifiée entre autres parNOTAM, qui
résulte du déclassement du niveau de protection RFFS disponible a un aérodrome.

3. CATEGORIE RFFS D'AERODROME ACCEPTABLE

3.1 Planification

3 1.1 En principe, la catégorie RFFS publiée de chaque aérodrome utilisé par un vol
donné devrait étre ég”ie ou supérieure a la catégorie RFFS de l'avion qui effectue ce
vol, Cependant, si un ou plusieurs des aérodromes qu'il est obligatoire de spécifier
dans le plan de vol exploitation n'offrent pas la catégorie RFFS de I'avion, I'exploitant
devrait s'assurer pue l!e ou les aérodromes offrent un niveau RFFS jugé acceptable,

5UP 12
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sur la base d'une évaluation des risques menée dans ie cadre du systeme de gestion
de la sécurité (5G5) de l'exploitant. Pour établir des niveaux de catégorie RFFS
acceptables en pareil cas, I'exploitant peut utiliser les criteres énoncés aux Tableaux I-
1 et 1-2. Indépendamment de ces critéres, l'exploitant peut déterminer d’autres
niveaux de catégorie RFFS acceptables conformément au § 3.1.3 du présent
supplément.

3.1.1.1 Les vols prévus a destination d'aérodromes ou la catégorie RFFS est inférieure
au niveau spécifié par le RACI 6001, Chapitre 9, section 9.2, devraient faire l'objet
d'une coordination entre les exploitants des avions et les exploitants des aérodromes
en question.

3.1.1.2 Concernant les aérodromes de départ et de destination, pendant Ila
planification du vol, le niveau rie protection RFFS acceptable peut étre égal ou
Supérieur aux valeurs indiquées au Tableau [-1.

Tableau 1-1. Catégorie d'aérodrome acceptable pour le sauvetage et ta lutte contre
I'incendie (aérodromes de départ et de destination)

Aérodromes Catégorie RFFS d'aérodrome acceptable
(qu’il est obligatoire de specifier (basée sur la catégorie RFFS d'aérodrome publiée), y compris
dans l«plan deuoi »npiiitaliani tinte modification apportée par NDTAM)

Sl i'aérodrome a piuh. ri unE vacation, la

catégorie applicable est la catégorie requise

la plus élevée qui correspond & la vacation

remplie par |'aérotkamE au moment de

I'utilisation prévue.

Aérodromes a« départ et de La rjtégone RFFS de chaque aerodrorne devrait &tre eg™IE o

destination supérieure a ta categoru fIFRS de j'avion.

Lorsqu'une évaluation approprié« des risques a été menée par

I'exploitant :

- catégorle mfériejred‘un nlug j par rappori & 1 catégorie
RFFS de Il'avion, ou
catégorie inférieure de deux niueaux par rapport ala
catégorie RFFS de l'avion, dans le cas d'un dédafsement

temporaire de 72 heures ou moins.

La catégorie ne doit, toutefois pas étre inférieure au niveau *
RFFS d aérodrome dans le cas d'un avion de masse maximale
au décollage certifiée supérieure & 27 QUU kg, ou inférieure au

niveau 1 dans le cas des autres avions.

3.1.1.3 Afin de respecter la réglementation d'exploitation applicable a un vol donné,
I'exploitant choisit un/des aérodrome(s) de dégagement pour diverses utilisations.
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Pendant la planification du vol,

la catégorie RFF5 d'aérodrome acceptable a un

aérodrome choisi comme aérodrome de dégagement peut étre égale ou supérieure

aux valeurs indiquées au Tableau 1-2.

Tableau 1-2. Catégorie d'aérodrome acceptable pour le sauvetage et la lutte contre
I'incendie (aérodromes de dégagement)

Aéroulimes
(qu'il est obligatoire de spécifier rsns le
pian de vol exploitation)

Si f'aemdrdme a plus d'une vocation, Ila
catégorie applicable est la catégorie! requis« la
plus élevée qui correspond a la vocation
remplie par Il'aérodrome aj moment de
I'utilisation prévue

Aérodrome™ de dégagement pour ie

décollage et Ja destination

At-rodromes de dégagement de mute

Miveau de protection RFFS d'aérodrome acceptable
(basé sur la catégorie RFFS d'aérodrome publiée, y compris toute
modification apportée par NQTAM]

Lorsqu'une évaluation appropriée des risques a été menée par

I'exploitantl

- catégorie Inférieure de deux niveaux par rapport a la citégorle
Rf-fS de I'av an, ou

- catégorie Inférleure de ti ois niveaux par rapport a la catégorie
RFFS de I'avion dans le cas d’un déclassement temporaire de

72 heures ou mains.

- La catégorie ne doit toutefois pas étre inférieure au niveau 4
RFFS d'airodrome dans le cas d'un avion de niasse maximale
au décollage certifiée supérieure s 77 GQU kg, Gu inférieure au
niveau 1 dans le cas des autres avions.

e Siun préavis minimal de 30 minutes avant I'arrivée de I'avion
est donné a l'expioitant de lI'aerodrome, celui-ci devra apurer
une catégorie RFFS d'aérodrome de niveau minimal4 pour un
avion d0 nasse maximale au décollage certifiée supérieure a
27 000 kg, et de niveau minimall pour les autres avions.

m  Si le préavis donné a I'exploitant de I'aérodrome avant l'arrivée
de S'avion est inférieur a 30 minutes :

- catégorie Inférieure de deux niveau«, par rapport a la
catégorie RFFS de lavion, ou

- catégorie Inférieurs de trms niveaux par rapport ala
catégorie RFFS de i avion dam le cas d'un déclassement
temporaire de 72 heures ou moins

La catégorie ne doit toutefois pas Etre inférieure au niveau A FsFFS
d'aérodrome dans le cas d'un avion de maEse maximale au
décollage certifiat- supérieure a 27 DGO kg, du inférieure au niveau

| dans le cas des autres avions
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3.1.2 Dans le cas d'un vol tout cargo, une réduction supplémentaire peut étre
acceptable si les RFFS ont la capacité nécessaire d'empécher la propagation d'un
incendie autour de la zone du Doste de piletage pendant un temps suffisant pour
permettre aux personnes a bord d'évacuer l'avion en sécurité.

3.1.3 Variations

3.1.3.1 Nonobstant les directives figurant au § 3.1.1, une catégorie RFFS d'aérodrome
de niveau inférieur aux niveau# de protection définis aux Tableaux M et i-2 peut étre
acceptable si d'autres considérations Il'emportaient, telles que les conditions
meétéorologiques, les caractéristiques des pistes ou la longueur du dégagement. Ces
variations devraient reposer sur lI'évaluation d'un risque spécifiqgue menés par
I'exploitant dans le cadre de son systeme de gestion de la sécurité (S6S).

3.1.3.2 Les variations de catégorie RFFS d'aérodrome peuvent concerner, entre
autres :

a) un vol occasionnel ;
b) des déclassements temporaires de plus de 72 heures.

S'il'y a lieu, une variation peut étre utilisée pour un groupe d'aérodromes choisis pour
une méme utilisation, pour un type d'avion donné.

3.1.3.3 Les variations mentionnées ci-dessus peuvent reposer sur des critéres
supplémentaires ou différents, selon le type d'exploitation. Par exemple, la limite de
72 heures pour les déclassements temporaires peut ne pas s'appliquer dans le cas
d'un vol unique a destination ou en provenance de l'aérodrome visé, tel qu'un vol
non régulier, alors qu'elle est tout a fait appropriée dans le cas d'exploitations
continues et quotidiennes. Une variation peut étre limitée dans le temps. Elle peut
également étre modifiée pour tenir compte de I'évolution du niveau de protection
RFFS disponible a I'aérodrome (aux aérodromes) visé(s). Conformément au Chapitre

4, § 4.1.5, les variations et leurs périodes de validité devraient Etre indiquées dans le
manuel d'exploitation.

3.1.3.4 Pour veiller a ce que les variations aux aérodromes de départ Et de
destination soient d'une catégorie RFFS acceptable, I'exploitant d'avions fera une

évaluation des risques de sécurité i ces aérodromes, en fonction des éléments
suivants :

sup 15 £
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a) la fréquence des vols prévus par I'exploitant d'avion* par rapport a une catégorie
RFFS d'aérodrome réduite ;

b) une coordination entre I'exploitant d'avions et I'exploitant d'aérodrome (par
exemple en réduisant le délai d'intervention en mettant en place les moyens RFFS
existants le long de la piste avant le décollage ou I'atterrissage prévu).

3.13.S Pour les vols réguliers, la coordination devrait tenir compte des principes
énoncés dans le RACi 6001 Chapitre 9, § 9.2.5 et 9.2.6 qui sont applicables a
I'exploitant d'aérodrome, ainsi que des possib lités de variation de la catégorie RFFS
disponibles suivant un cycle quotidien ou saisonnier.

3.1.3.G En ce qui concerne les variations du niveau RFFS acceptable pour un
aérodrome de dégagement, qu'il s'agisse d'un aémdrome de décollage, de
destination ou de route, l'exploitant d'avions fera une évaluation du risque de
sécurité spécifique al'aérodrome retenu en fonction des éléments suivants :

a) la probabilité de l'utilisation efficace de I'aérodrome visé ;

b) la fréquence du choix de I'aérodrome aux fins des utilisations respectives.

3.2 En vol

3.2.1 Les informations figurant dans 'e manuel d'exploitation conformément au
Chapitre 4. § 4.1.S, concernant la catégorie RFFS d'aérodrome accept?ble au stade de
la planification (notamment les Tableaux 1-1, 1-2 et, le cas échéant, les variations au
titre des spécifications figurant au § 3.1.3) sont applicables au moment de la
replanification en vol.

3.2.2 Le pilote commandant de bord peut décider en vol de se poser a un aérodrome,
indépendamment de sa catégorie RFFS, si, aprés avoir diment examiné toutes les
circonstances en vigueur, il estime plus sir d’atierrir E cet aérodrome que d'effectuer
un déroutement.
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SUPPLEMENT J. MARCHANDISES DANGEREUSES

Complémentaire du Chapitre 14 du présent réglement

1. But et portée

Les éléments figurant dans ce supplément apportent des Indications concernant le
transport de marchandises dangereuses comme fret- Le Chapitre 14 du RACI 3000.
contrent des spécifications opérationnelles relatives ;ux marchand jses dangereuses
qui s'appliguent atous les exploitants.

Les exploitants qui sont agréés pour transporter des marchandises dangereuses
comme fret doivent satisfaire a des exigences supplémentaires. En plus des
spécifications opérationnelles que contient Le RACI 3000, il y a dans le RACI 3004 et
dans les Instructions techniques d’autres spécifications auxquelles il faut aussi se
conformer

1 Définitions

Lorsque le terme qui suit est utilisé dans ce supplément, il a la signification indiquée :

Marchandises. Tous biens, autres que la poste et les bagages accompagnés ou mal
acheminés, transportés a bord d'un aéronef.

Cette définition differe de la définition des « marchan(ises » donnée dans le RACI
7500 — Facilitation.

Le COMAT qui peut étre classé comme marchandise dangereuse et qui est transporté
conformément ala Partie 1,5 2.2.2, § 2.2*3 ou 5 2,2.4 des Instructions techniques est
considéré comme « fret » (p.ex. pieces d’aéronef telles que générateurs d'oxygéne

chimique et régulateurs de carburant, extincteurs, huiles, lubrifiants, produits de
nettoyage),

3. Etats

3,1 (.'ANAC indique, dans les spécifications d'exploitation si un exploitant est agréé ou
non pour transporter des marchandises dangereuses comme fret. Lorsqu'un
exploitant est agréé pour transporter des marchandises dangereuses comme fret, les
limitations éventuelles sont mentionnées.

SUPJ-1
Supplément]



2 A RégirmDniarruhautlganduCitcd'lvoirr Edition |

relatifaux conditions techniques d'eaploltaimi d'un avlob balr; lIn/DZ/ZUia
.- par une entreorlw de transport atrl~n publie ArorlHJettLent :05
Autant*! NalLiiiiialF de 1Aviatiim «HAaao000» Dale:0u/02/i0in

ciirile de Cote il'lvaltE

3.2 Une approbation opérationnelle peut étre accordée pour [e transport de certains
types de marchandises seulement (p, ex. giace seche, substance biologique,
Catégorie B et marchandises dangereuses en quantités exemptées) ou de COMAT.

3.3 Le Supplément aux Instructions techniques contient des indications sur les
responsabilités des Etats concernant l!es exploitants.. Ceci comprend des
renseignements complémentaires a ia Partie 7 des Instructions techniques sur le
stockage et le chargement, ia fourniture de renseignements, les inspections,
l'application et aux renseignements figurant dans I'"Annexe 6 en ce qui concerne les
responsabilités des Etats pour les marchandises dangereuses.

3.4 Le transport de marchandises dangereuses autrement que comme fret (c.-a-d.
vols meédicaux, recherches et sauvetage) est visé dans la Partie 1, Chapitre 1, des
instructions techniques. Les exceptions 41 pour le transport de marchandises
dangereuses qui sont de I'équipement ou sont destinées a l'utilisation a bord

pendant le vol, sont traitées en détail dans la Partie 1, 2.2.1, des Instructions
techniques.

4. Exploitant

4.1 Le programme de formation d'un exploitant devrait couvrir, au minimum, les
aspects du transport de marchandises dangereuses énumérés dans les instructions
techniques, Tableau 1-4, pour les exploitants titulaires d’'une approbation, ou Tableau
1-5, pour les exploitants non approuvés. Une formation périodique doit étre
dispensée dans ies 24 mois qui suivent la formation initiale, sauf autres dispositions
dans les instructions techniques.

4.2 Le manuel dlexploitation devrait donner des précisions sur le programme de
formation concernant les marchandises dangereuses, y compris les politiques et les
procédures concernant le personnel de tierces parités qui intervient dans
l'acceptation, la manutention, le chargement et le déchargement de marchandises
dangereuses transportées comme marchandises.

4.3 Les Instructions techniques exigent que les exploitants fournissent dans ie manuel
d'exploitation et/ou d'autres manuels appropriés des renseignements qui
permettront aux équipages de conduite, aux autres employés et aux agents
d'assistance en escale de s'acquitter de leurs responsabilités liées au transport de
marchandises dangereuses et qu'une formation initiale soit dispensée avant
I'exercice d’une fonction professionnelle concernant des marchandises dangereuses.
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a.4 Les exploitants doivent respecter et maintenir les exigences fixees par I'Etat de
Cote d'ivoire ou ils ménent des opérations, conformément au RACI 30HO, § 4.2.2,3,

4.5 Les exploitants peuvent demander une aoorobation pour transporter, comme
fret, certaines marchandises dangereuses seulement, telles que glace seche,
substance biologique, Catégorie B, COMAT et marchandises dangereuses en
guantités exemptées.

4.6 La Piece jointe 1 a la Partie S-7, Diapitre 7, du Supplément aux Instructions
techniques contient des indications et des renseignements supplémentaires
concernant les exploitants non approuvés et les exploitants approuvés pour
transporter des marchandises dangereuses comme fret.

4.7 Tous les exploitants doivent élaborer et mettre en oeuvre un systéme qui assure
qu'ils resteront au courant des modifications et mises a lour des réglements. Les
Instructions techniques contiennent les instructions détaillées qui sont nécessaires
pour la sécurité du transport aérien des marchandises dangereuses. Ces instructions
sont publiées tous les deux ans, et prennent effet le ler janvier d'une année impaire.
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SUPPLEMENT K, LOCALISATION D'UN AVION EN DETRESSE

Complémentaire aux dispositions du Chapitre 6, section 6.18

Orientations sur la localisation d'un avion en détresse

1, Introduction

1.1 Les éléments suivants contiennent des orientations sur la localisation d'un avion
en détresse.

Le Groupe de travail Transmission déclenchée de données de vol (TTFDWG) a
examiné 42 accidents pour obtenir une indication de la distance entre la derniere
position connue d'un avion et le Iteu d'un accident. Le rapport indigue que, dans
environ 95% des cas, si la position de (‘appareil une minute avant l'accident était
connue, le lieu de ['accident se trouvait dans un rayon de 6 NM par rapport a cette
position. (Cliquez ici et ensuite sur I'onglet « Publications » pour consulter le rapport
ou allez a I'adresse https://www.bea.aero/fr/).

1.2 Lorsqu'un avion tombe dans |l eau et s'y enfonce, il devient plus important de
déterminer le iieu de l'accident dans un rayon de 6 NM a la surface. Commencer les
recherches dans une zone initiale située a une distance supérieure a 6 NM réduit le
temps disponible pour les recherches et le repérage de I'avion.

La capacité estimative actuelle de recherche subaquatique étant de 100 km2/jour, Il
est possible de parcourir une superficie de 6 NM de rayon en quatre jours Si I'on
tient compte du temps nécessaire aux ressources navales pour rejoindre la zone
d'accident et commencer les recherches, une superficie de 2300 km2, Equivalant & un
rayon de 14 NM, pourra étre couverte avant I'épuisement de la batterie de I'ULD.
Commencer a une distance de plus de 6 NM réduit la probabilité de succés de
localiser l'avion durant une premiere recherche, tandis qu'étendre le ravon prescrit
de localisation a plus de 6 NM réduit le temps disponible pour les recherches sans
augmenter de fagon appréciable la probabilité de récupération de I'épave.

2- Clarification du r6le de ['équipement

2.1 Informations a partir desquelles une position puut étre déterminée: informations
provenant d'un systéeme embarqué qui est actif ou qui, lorsqu'il est automatiguement
ou manuellement activé, peut fournir des informations de position comprenant une
estampille temporelle. Il s'agit d une exigence basée sur la performance qui n'est liée
a aucun systéme particulier et qui peut apporter des avantages opérationnels.

SUPK-1
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2.2 Emetteur de localisation d'urgence (ELT): Les ELT de la génération actuelle ont été
concgus pour indiquer la position d'un impact dans le cas d'un acudent survivable.

Les ELT de la prochaine génération seront peut-étre capables de déclencher une
transmission en vol lorsque l'une quelconque des conditions décrites dans le
document EURQCAE ED-237, Minimum Aviation System Performance Spécification
(MASPS) for Criteria to Detect In-Flight Aircraft Distress Events to Trigger
Transmission of Flight Information est remplie. Lorsqu'un ELT est immergé dans l'eau,
son signal n'est pas détectable.

2 3 Enregistreur de bord automatique Eargable (ADFR): Un ADFR a pour objet de
mettre a disposition les données de I'enregistreur de bord peu de temps aprés un
accident, notamment un accident sur l'eau. LELT intégré permet de déterminer le lieu
de l'accident pour les opérations de recherches et de sauvetage aussi bien qu’aux fins
d'enquéte sur l'accident, Capable de flotter, I'ADFR aide & trouver le lieu de l'accident
grace au signai émis par son ELT, lorsque I'epave s'enfonce dans I'eau.

il permet également la redondance pour un ELT.

2,4 Dispositif de localisation subaquatique (ULO>: Un ULD fonctionnant a une
fréquence de 8.8 kHz est fixé a la cellule a'un avion pour repérer I'épave immergée
lorsque le signal de 'ELT ne peut pas étre détecté. Les ULD fonctionnant a une
fréquence de 37,5 kHz sont fixés aux enregistreurs de bord et sont utilisées pour
localiser ies enregistreurs de vol sous l'eau.

3, Conformité de I'équipement

3.1 La technologie moderne permet de répondre de diverses maniéres aux exigences
en matiere d'équipement. Le Tableau J-1 ci-aprés donne des exemples d'équipement
conforme. Pour les installations potentielles indiquées, le colt est tenu au minimum
et I'efficacité de l'installation existante est accrue

5UPK-2
Supplément K



£ .

"» »,
Autonie Ngtioniis de I'Auiabcn
Civile de CfilE J'tollrc

Actuel

En-service

Deux ELT
Deux enregistreurs fixes
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Tableau J-1. Exemples de conformité

Aprés le 1“ janvier 2021

Demande de certificat de type présentée a
un Etat contractant

Exemple:

Un systéme au moyen duquel une position
peut étre déterminée; et un ADFR avec un
ELT intégré; et un enregistreur combiné ;
ou

Un systéeme au moyen duquel une position
peut étre déterminée et un ELT pt deux
enregistreurs fixes et un moyen
supplémentaire de récupérer les données
des enregistreurs de bord en temps utile.

Un systeme au moyen djquel une position peut étre déterminée, utilisé pour se
conformer aux dispositions de la section 6,13, peut remplacer un des ELT prescrits a

la section 6 17
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SUPPLEMENT L. GUIDE DES DISPOSITIONS ACTUELLES RELATIVES AUX
ENREGISTREURS DE BORD

Le présent supplément est complément aux dispositions du Chapitre 6, section 6.3

INTRODUCTION

Depuis 1973, et linclusion dans [I'Annexe 6 de SARP relatives a Il'emport
d'enregistreurs de bord, des exigences ont été ajoutées ou révisées les concernant.
Les amendements ont porté sur une mise a jour des dispositions en question,
I'enregistrement des communications numériques, les exigences applicables aux FDR
des nouveau”™ aéronefs et une révision des listes de paramétres, ainsi que sur des CVR
adurée d'enregistrement de deux heures. Au fil des ans, les dispositions relatives aux
dates d'application et a I'emport des enregistreurs de bord telles que définies dans
tes SARP sont devenues complexes.

Les tableaux qui suivent récapitulent les exigences actuelles relatives a lI'emport
d’enregistreurs de bord.

SUP L-]
Supplément L



1 *-

miMmim

Autan-' Ninonilf de ITwJatlon
Civile de Colt. [I'Imi.*

Date Tous tes
avions
Nouvea
u
t-prtrfica
t
de tvpe
19K7
I*»H9
IWu
fins
Istilcnu
AS-1
rtertnind
inio psrimctr
schfiMin
-
k
inicEVJilc
fesserri)
2c11

fi.3.1.1.i
i

Réglement acrunauliqiu du Cutc d Ivnlrt
relatif aux cnndtlinns techniques d'eiploltatinn d'illl JVIOB
par UDfentreprise de transport aérien nub'ii

«HACUDOD *

Editai! : 4
LU[u:0G6/02/20]&
Amendrnieni 05
Date: Da/D2/20LU

Tableau L-l. SARP relatives a l'installation de FDR, AIR, ADRS et AIRS
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tj.luUi

Tous les
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turbomachin es
Premier

MCTOM
fins de 5 700 kg
Tau! les Tuus les Tous le*
Sviori» avions avions a
Nouveau Premier turbrsmaehi
certificat certificat nés
de type de Premier
navlgabilli certificat
é d>»
nau jhabilité
6.311X
6.J1 17
6J.1 14
lohlczu Al-  «JM.IQ
i ccrtjins
parameue*
ci tian ilJunn
ES
a
inbervtlk
rcsenrj
6J.1.1.11 s311 U

SiippténcotL

Masse Intérieure au agita a a700 kg

Tous les
avions s
turbomachl
nés
Nouveau
certrfici!
d« type

fi.31 11

Tous les Avions
avions a mulnrrtDtE
luidor.jthn un é
nés Premier  turbomathl
certificat ffe ries
navigabilité Premier
certificat
de
navigabilité
63.1.1.5
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Tableau AL-2. 5ARP relatives a l'installation de CVR et CARS

MCTOM
Plus a* 27 GQO kg Plus de S 700 kg
D ate Touslnmorn Tausieiimo”"t

-p'll lilawions Tous les avions a
lurbcm athtnei Pn*miif ciH ificst lurbom icmnH
Premier certificat de imigaM ie Premier «rtihcpl

de navigltliTIté de njvigaDiiiti

6.3.1.1.5
1187
=»

6 3 3-3-3

Hw 1
A 6.3.2.L4
2BEE 53.13 1
ax
2*21 6.3.13.1

Supplément L

Plus de 2 250 t<g
Tdus ¥s aiions1
ljrbernithines demi
reipusitEtion «ige
plus d'un Diicte
Nouveau certiltcat
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Tableau AL 3, Normes sur la combinaison des installations d'enregistreurs

MCTOM
Plus de Psus de Moins de
E>atf: ODO kg S 700 kg S 7DD kg
Tdjulesivldd'i Tous les avions Tous lei avions devant Tous les avions rnultlrroteurc a
N 'UMiiu Nouveau certificat atre turbomscliifiea devant itre équipé
cmlillut de de équipés d'un CVR et d'un CVR et d'un FDR
type exigeant type exrgejni un d'un
un CVR El ype exrge]
un EDR CVR et fDR
un FDft
201» 6 3-4-5 1 6.J.4.5.] &.1.4 5
= 1

Tableau AL-4. Enregistrements d'interface équipage de conduite - machine

MCTOM
HU4 de 37 000 Kg Pluide B 700 te
One
Toui les svtori faut le-, avions
Nouvriu CDi'itlicBt dt IVPS Praminr de navigabilité
«»y E-3.4.U
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