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Vu le courrier n° 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 coutumière délivrée le 17 avril 2014 par le 
chef du village de Seroan ; •

Vu la demande de lotissement formulée le 16 avril 2015 par l'aménageur 
foncier agréé GRACE DE DIEU ;

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

Vu le rapport de vérification technique de l’état 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 à lotir ;

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

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

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

Sur proposition dn directeur de l'Urbanisme,
ARRETE:

A rticle  1. —U ne enquête  pub lique  d ’u n e  durée d ’un  m ois est 
ouverte à la m airie de  Y am oussoukro en vue de l ’approbation  du 
P lan  d e  lo t is s e m e n t d é n o m m é  « SEM AN GRACE DE DIEU 
1EE TRANCHE », conformément aux articles 5, 6, 7, 8 du décret n° 95-520 
cité ci-dessus.

Art. 2. -  La commission mixte de lotissement sera composée comme
suit : - , . ,

president :
Lé. préfet de Yamoussoukro ou son représentant.

secrétaire :
Le directeur régional de ia Construction, du Logement et de l'Urbanisme 

de Yamoussoukro ou son représentant.
Membres :
— le maire de la commune de Yamoussoukro on son représentant ;
— le chef du village de Seman ;
— trois notabilités du village de Seman ;
— le directeur de l’Urbanisme ou son représentant ;
— le directeur de l’Assainissement et du Drainage ou son représentant ;
— le directeur de la Topographie et de la Cartographie ou son repiésentant ;
— le directeur régional du ministère de l'Equipement et de ¡'Entretien 

routier d'Abidjan ou son représentant ;
— le directeur du ministère de rAgriculture de Yamoussoukro ou son 

représentant;
— le directeur du Cabinet de géomètre 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 l’Urbanisme, le directeur de la Topographie et de la Cartographie, 
le directeur du Domaine urbain et le directeur de l’Assainissement et du 
Drainage sont chargés, chacun en ce qui le concerne, de l ’exécution du 
présent arrêté qui sera publié au Journal officiel de la République de 
Côte d ’ivoire.

Abidjan,le 6 mai 2019.
Bruno Nabagné KONE.

MINISTERE DES TRANSPORTS

ARRETE n° 0061/MT/CAB du 6 août 2019 portant approbation
du Règlement aéronautique de Côte d ’ivoire relatif aux
licences du personnel aéronautique, dénommé RACI2000.

LE MINISTRE DES TRANSPORTS,

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

l'Aviation civile ;

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

Vu le décret n° 2011-401 du 16 novembre 2011 portant organisation 
du ministère des Transports, tel que modifié par le décret n° 2015- i  8 du 
14 janvier 2015 ;

Vu le décret nc 2014-24 du 22 janvier 2014 portan t 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 règles 
relatives à la supervision de la sécurité et de la sûreté de l’aviation civile ;

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

Vu le décret n° 2018-617 du 10 juillet 2018 portant nomination du 
Prem ier Ministre, C hef du Gouvernement, en qualité de m inistre du 
Budget et du Portefeuille de l’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 1er août 2018 portant attributions des 
membres du Gouvernement,

A RRETE:

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

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

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

Tout amendement du RACI 2000 doit être publié sur le site 
internet de l’Autorité nationale de ¡’Aviation civile ci-dessus 
mentionné, à la diligence du directeur général de ladite autorité.

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

Abidjan, le 6 août 2019.
Amadou KONE.

ARRETE n° 0062/MT/ CAB du 6 août 2019portant approbation 
du Règlement aéronautique de Côte d'ivoire relatif aux condi
tions techniques d ’exploitation d ’un avion par 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 

l'Aviation civile ;

http://www.anac.ci
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Vu le décret n° 2008-277 du 3 octobre 2008 portant organisation et 
fonctionnem ent de l'adm inistration  autonom e de l'A viation civile 
dénommée Autorité nationale de l’Aviation civile, en abrégé ANAC ;

Vu le décret n° 2011-401 du 16 novembre 2011 portant organisation 
du ministère 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 
îa sécurité aérienne ;

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

Vu îe décret n° 2018-614 du 4 ju illet 2018 portant nomination du 
Premier Ministre, C hef du Gouvernement ;

Vu le décret n° 2018-617 du 10 juillet 2018 portant nomination du 
Premier Ministre, C hef du Gouvernement, en qualité de. ministre du 
Budget et du Portefeuille de l’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 1er août 2018 portant attributions des 
membres du Gouvernement,

ARRETE:

Article 1.—  Est approuvé et annexé au présent arrêté, le 
Règlement aéronautique de Côte 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 l'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 l'Autorité nationale de l'Aviation civile, en abrégé ANAC, est 
autorisé à apporter les amendements nécessaires au RACI 3000.

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

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

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

Abidjan, le 6 août 2019.
Amadou K.ONE.

ARRETE n° 0063 /MT/CAB du 6 août 2019portant approbation 
du Guide relatif à l'agrément des organismes de formation en 
Côte d'ivoire, dénommé RACI2001.

LE MINISTRE DES TRANSPORTS,

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

l'Aviation civile ; ' ' '

Vu le décret n® 2008-277 du 3 octobre 2008 portant organisation et 
fonctionnem ent de l'adm inistration  autonom e de l'A viation civile 
dénommée Autorité nationale de l’Aviation civile, en abrégé ANAC ;

Vu le décret ii° 2011 -401 du 16 novembre 2011 portant organisation 
du ministère dès 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° 2 0 14-97 du 12 mars 2014 portant réglementation de 
!a sécurité aérienne ;

Vu 3e décret n° 2014-512 du 15 septembre 2014 fixant les règles 
relatives à la supervision de la sécurité et de la sûreté de l'aviation civile ;

Vu le décret n° 2018-614 du 4 ju illet 2018 portant nomination du 
Premier Ministre, Chef du Gouvernement ;

Vu le décret n° 2018-617 du 10 juillet 2018 portant nomination du 
Prem ier Ministre, C hef du Gouvernement, en qualité de m inistre du 
Budget et du Portefeuille de l’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 1er août 2018 portant attributions des 
membres du Gouvernement,

ARRETE :

Article 1.— Est approuvé et annexé au présent arrêté, leguide 
relatif à l’agrément des organismes de formation en Côte d'ivoire, 
dénommé RACI 2001.

Art. 2 .— En raison de l'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 l'Autorité nationale de l'Aviation civile, en abrégé 
ANAC, est autorisé à apporter les amendements nécessaires au 
RACI 2001.

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

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

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

Abidjan, le 6 août 2019.
Amadou KONE.

PARTIE NON OFFICIELLE 
ANNONCES

L ’administration n ’entend nullement être 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 à  l ’entité ou au groupement 
désigné ci-dessous, ait vu des résultats de l ’enquête officielle n° 342 du 
4 juin 2015 validée par le comité, de gestion foncière rurale de Gbolouville, 
le 10 avril 2019, su r la  parcelle n° 02, d ’une superficie de 09 ha 
41 a 08 ca à Boussoué.

Nom : ALI. .
Prénom : Méroueh.
Date et lieu de naissance : 19 mars 1959 à Tiassalé.
Nom et prénom du père : MEROUEH Niamé.
Nom et prénom de la mère : MEROUEH Wajib.
Nationalité : ivoirienne.
Profession : commerçant. '

http://www.anac.ci
http://www.anac.ci
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AUTORITE NATIONALE DE L'AVIATION CIVILE 
DE CÔTE D'IVOIRE

Réf. RACI 3000

REGLEMENT AERONAUTIQUE DE CÔTE D'IVOIRE 
RELATIF AUX CONDITIONS TECHNIQUES 

D'EXPLOITATION D'UN AVION PAR UNE ENTREPRISE  
DE TRANSPORT AERIEN PUBLIC

« R A C I3 0 0 0  »

Approuvé par le Directeur Général et publié sous son Autorité

Quatrième édition Juillet 2018, amendement ^ 0 6  

La présente édition remplace la troisième édition d'Août 2016

Administration de l'Aviation Civile de Côte d'ivoire
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4-14 4 23/07/2018 5 23/07/2018
4-15 4 23/07/2018 5 23/07/2018
4-16 4 23/07/2018 5 23/07/2018
4-17 4 23/07/201B 5 23/07/2018
4*13 4 23/07/2018 5 23/07/2018
4-19 4 23/07/2018 5 23/07/2018
4-20 4 23/07/2018 5 23/07/2018
4-21 4 23/07/2018 5 23/07/2013
4-22 4 23/07/2018 5 23/07/2018
4-23 4 23/07/2018 5 23/07/2018
4-24 4 23/07/201B 5 23/07/2018
4-25 4 23/07/2018 5 23/07/2018

Liste des {iiges eI ccDvm
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4-26 4 23/07/2018 5 23/07/2018
4-27 4 23/07/2018 5 23/07/2018
4-28 4 23/07/2018 5 23/07/2018
4-29 4 23/07/2018 5 23/07/2013
4-30 4 23/07/2018 5 23/07/2018
4-31 4 23/07/2018 5 23/07/2018
S - l 4 23/07/2018 5 23/07/2018
5-2 4 23/07/2018 5 23/07/2016
S-3 4 23/07/2018 5 23/07/2018
5-4 23/07/2018 S 23/07/2018
5-5 4 23/07/2018 5 23/07/2018
6-1 4 23/07/2018 5 23/07/2018
6-2 23/07/2018 5 23/07/2018
6-3 4 23/07/2018 5 23/07/2018
6-4 23/07/2018 5 23/07/2018
6-5 4 23/07/2010 5 23/07/201B
6-6 4 23/07/2018 5 23/07/2018
6-7 A 23/07/2018 5 23/07/201B
6-8 4 23/07/2018 5 23/07/2018
6-9 4 23/07/2013 5 23/07/2018
6-10 4 23/07/2018 5 23/07/2018
6-11 4 23/07/2018 5 23/07/2018
6-12 4 23/07/2018 5 23/07/2018
6-13 4 23/07/2018 5 23/07/2018
6-14 4 23/07/2018 5 23/07/2018
6“ 15 4 23/07/201B 5 23/07/2018
6-16 4 23/07/2018 5 23/07/2018
6-17 4 23/07/2018 5 23/07/2018
6-18 4 23/07/2018 5 23/07/2018
6-19 4 23/07/2018 5 23/07/2018
6-20 4 23/07/2018 5 23/07/2018
6-21 4 23/07/2018 5 23/07/2018
6-22 4 23/07/2018 5 23/07/7018
6-23 4 23/07/201B 5 23/07/2018
6-24 4 23/07/2018 5 23/07/2018
6-25 4 23/07/2018 5 23/07/2018
6-36 4 23/07/2018 S 23/07/2018
6-27 4 23/07/2018 5 23/07/2018
6-28 4 23/07/2018 5 23/07/2018
7-1 4 23/07/2013 5 23/07/2018
7-2 4 23/07/2018 S 23/07/2018
7-3 4 23/07/2018 5 23/07/2018
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Edition : 4 
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7-4 4 23/07/2018 5 23/07/2018
7-5 4 23/07/2018 5 23/07/2018
7-6 4 23/07/2018 5 23/07/2018
8-1 4 23/07/2018 6 04/10/2019
8-2 4 23/07/2018 6 04/10/2019
8-3 4 23/07/2018 6 04/10/2019
8-4 4 23/07/2018 6 04/10/2019
8-5 4 23/07/2018 6 04/10/2019
8-6 4 23/07/2018 6 04/10/2019
8-7 4 23/07/2018 6 04/10/2019
8-8 4 23/07/2018 6 04/10/2019
9-1 4 23/07/2018 5 23/07/2018
9-2 4 23/07/2018 5 23/07/2018
9-3 4 23/07/2018 5 23/07/2018
9-4 4 23/07/2018 5 23/07/2018
9-5 4 23/07/2018 5 23/07/2018
9-6 4 23/07/2018 5 23/07/2018
9-7 4 23/07/2018 5 23/07/2018
9-8 4 23/07/2018 5 23/07/2018
9-9 4 23/07/2018 5 23/07/2018

9-10 4 23/07/2018 5 23/07/2018
9-11 4 1 23/07/2018 5 23/07/2018
9-12 4 23/07/2018 5 23/07/2018
9-13 4 23/07/2018 5 23/07/2018
9-14 4 23/07/2018 5 23/07/2018
10-1 4 23/07/2018 5 23/07/2018
10-2 4 23/07/2018 5 23/07/2018
11-1 4 23/07/2018 5 23/07/2018
11-2 4 23/07/2018 5 23/07/2018
11-3 4 23/07/2018 5 23/07/2018
11-4 4 23/07/2018 5 23/07/2018
12-1 4 23/07/2018 5 23/07/2018
12-2 4 23/07/2018 5 23/07/2018
12-3 4 23/07/2018 5 23/07/2018
13-1 4 23/07/2018 5 23/07/2018
13-2 4 23/07/2018 5 23/07/2018
13-3 4 23/07/2018 5 23/07/2018
13-4 4 23/07/2018 5 23/07/2018

14-1 4 23/07/2018 5 23/07/2018
14-2 4 23/07/2018 5 23/07/2018

14-3 4 23/07/2018 5 23/07/2018

15-1 4 23/07/2018 5 23/07/2018

Liste des pages effectives
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Autorité Nationale de l'Aviation Civile 
de Côte d'Ivoire

Règlement aéronautique de Côte d'ivoire 
relatif aux conditions techniques d'exploitation d'un 
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«RACI3000»

Edition : 4 
Date : 2 3 /0 7 /2 0 1 8  
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Date : 0 4 /1 0 /2 0 1 9

15-2 4 23/07/2018 5 23/07/2018
15-3 4 23/07/2018 5 23/07/2018
15-4 4 23/07/2018 5 23/07/2018
15-5 4 23/07/2018 5 23/07/2018
15-6 4 23/07/2018 5 23/07/2018
15-7 4 23/07/2018 5 23/07/2018
15-8 4 23/07/2018 5 23/07/2018
15-9 4 23/07/2018 5 23/07/2018

15-10 4 23/07/2018 5 23/07/2018
15-11 4 23/07/2018 5 23/07/2018
15-12 4 23/07/2018 5 23/07/2018
15-13 4 23/07/2018 5 23/07/2018
16-1 4 23/07/2018 6 04/10/2019
16-2 4 23/07/2018 6 04/10/2019
16-3 4 23/07/2018 6 04/10/2019
16-4 4 23/07/2018 6 04/10/2019
16-5 4 23/07/2018 6 04/10/2019
16-6 4 23/07/2018 6 04/10/2019
16-7 4 23/07/2018 6 04/10/2019

APP1-1 4 23/07/2018 5 23/07/2018
APP1-2 4 23/07/2018 5 23/07/2018
APP1-3 4 23/07/2018 5 23/07/2018
APP1-4 4 23/07/2018 5 23/07/2018
APP1-5 4 23/07/2018 5 23/07/2018
APP1-6 4 23/07/2018 5 23/07/2018
APP1-7 4 23/07/2018 5 23/07/2018
APP1-8 4 23/07/2018 5 23/07/2018
APP2-1 4 23/07/2018 5 23/07/2018
APP3-1 4 23/07/2018 5 23/07/2018
APP4-1 4 23/07/2018 5 23/07/2018
APP5-1 4 23/07/2018 5 23/07/2018
APP6-1 4 23/07/2018 5 23/07/2018
APP6-2 4 23/07/2018 5 23/07/2018
APP6-3 4 23/07/2018 5 23/07/2018
APP6-4 4 23/07/2018 5 23/07/2018
APP6-5 4 23/07/2018 5 23/07/2018
App6-6 4 23/07/2018 5 23/07/2018
App6-7 4 23/07/2018 5 23/07/2018
APP7-1 4 23/07/2018 5 23/07/2018
APP8-1 4 23/07/2018 5 23/07/2018
APP8-2 4 23/07/2018 5 23/07/2018
APP8-3 4 23/07/2018 5 23/07/2018

Liste des pages effectives
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APP8 4 4 23/07/2018 5 23/07/2018
APP8-5 4 23/07/2018 5 23/Û7/2D1B
APP8-6 4 23/07/201B 5 23/07/2018
APP8-7 4 23/07/2018 5 23/07/2018
APP8-& 4 23/07/2018 5 23/07/2018
APP3-9 4 23/07/2018 5 23/07/2013

APP8-10 4 23/07/2018 5 23/07/2013
APPS-11 4 23/07/201Ë 5 23/07/2018
APP8-12 4 23/07/2018 S 23/07/2018
APP8-13 4 23/07/2018 S 23/07/2018
APP8-14 4 23/07/2018 5 23/07/2018
APRS-15 4 23/07/2018 5 23/07/2018
APP8-16 4 23/07/2018 5 23/07/2018
APPB-17 4 23/07/201& 5 23/07/ZO18
APPa-18 4 23/07/2018 5 23/07/2018
APP8-19 4 23/07/2018 S 23/07/2018
APP8-20 4 23/07/20l& 5 23/07/2018
APP8-21 4 23/07/2018 5 23/07/2018
APPB-22 4 23/07/2013 5 23/07/201fa
APPB-23 4 23/07/2013 5 23/07/2018
APP9-1 4 23/07/2013 5 23/07/2018
APP9-2 4 23/07/2013 5 23/07/2018
AF'PlO-l 4 23/07/201B 5 23/07/2018
APP10-2 4 23/07/20IB 5 23/07/2018
APP1Ü-3 4 23/07/2018 5 23/07/2018
APP10-4 4 23/07/2018 S 23/07/2018
SUP'A-1 4 23/07/2018 s 23/07/2018
SUP-A-2 4 23/07/2018 5 23/07/2018
5UP-A-3 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-A-4 4 23/07/201B 5 23/07/2018
SUP-A-S 4 23/07/2018 5 23/07/2018
sup -e -i 4 23/07/20IB 5 23/07/2018
SUP-B-2 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-B-3 4 23/07/201B 5 23/07/2018
SUP-B-4 4 23/07/Z01S 5 23/07/2018
SUP-B-5 4 23/07/2018 5 23/07/201B
SUP-B-6 4 23/07/2018 5 23/07/2018
5UP-B-7 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-B-8 4 23/07/2013 5 23/07/2018
SUP-B-9 4 23/07/2018 5 23/07/2018

SUP- B-10 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-B-11 4 23/07/2D18 5 23/07/2013

Vi £
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5UP-B-12 4 23/07/2018 S 23/07/2018
SUP-B-13 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-B-14 4 23/07/2018 5 23/07/2018
5UP-B-15 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-B-16 4 23/07/2013 S 23/07/2018
SUP-B-17 4 23/07/2018 5 23/07/201B
SUP-B-13 4 23/07/2013 5 23/07/2018
SUP-B-19 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-B-20 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-B 21 4 23/07/2018 S 23/07/2018
SUP-Ö-22 4 23/07/2018 5 23/07/2018
5UP-B-23 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-B-24 4 23/07/2018 5 23/07/2013
SUP-B-2S 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-Û-2G 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-B-27 4 23/07/2018 S 23/07/2018
SU P-B-28 4 23/07/2018 S 23/07/2018
SUP-B-29 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-B-30 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-B-31 4 23/07/2018 S 23/07/2018
SUP B 32 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-B-33 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-B-34 4 23/07/2018 5 23/07/2018
5UP-B-35 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-B-36 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-B-37 4 23/07/2018 S 23/07/2018
SUP-B-38 4 23/07/2018 S 23/07/2018
SUP-Ö-39 4 23/07/2018 5 23/07/2018
5UP-B-40 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-EM1 4 23/07/2018 5 23/07/2018
5UP-B-42 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-B-43 r 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-B-44 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-B-4S 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-&-46 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-B 47 4 23/07/2018 5 23/07/2013
SUP-C-1 4 23/07/2018 S 23/07/2018
SUP-C-2 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-C-3 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-C-4 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-C-5 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-OG 4 23/07/2O1S 5 23/07/2018
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SU P-C-7 4 23/07^2018 5 23/07/2018
SUP-C-B 4 23/07/2018 5 23/07/2013
5UP-C-9 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-C-10 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-C-11 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-C-12 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-C-13 4 23/07/2018 S 23/07/2018
SUP-C-14 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-C-15 4 23/07/2018 5 23/07/201B
SUP-C-16 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-C-17 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-C-lfi 4 23/07/2013 S 23/07/2018
5UP-C-19 4 23/07/2018 S 23/07/2018
5UP-C-20 4 23/07/2018 5 23/07/2018
5UP-C-21 4 23/07/2018 S 23/07/201B
SUP-C-22 4 23/07/2018 S 23/07/2018
5UP-C-23 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-C-24 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-C-25 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-C-26 4 23/07/20x8 S 23/07/20la
5ÜP-C-27 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-C-28 4 23/07/2018 S 23/07/2018
SUP-C-29 4 23/07/2018 5 23/07/201&
SÜP-C-30 4 23/07/2018 5 ' 23/07/2018
SUP-D-1 4 23/07/2018 S 23/07/2018
SUP D-2 A 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-D-3 4 23/07/2018 S 23/07/2013
s u p -d -4 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-D-5 4 23/07/2018 5 23/07/2018
5UP-D 6 A 23/07/2018 5 23/07/2018
SU PO- 7 A 23/07/2018 5 23/07/2018
5UP-D-8 A 23/07/2018 5 23/07/2DIB
SUP-D 9 4 23/07/20Ï8 5 23/07/7018
SUP-D-10 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SU P-D -ll 4 23/07/2018 S 23/07/2018
5UP-E-1 4 23/07/2018 S 23/07/2018
SUP-E-2 4 23/07/2018 5 23/07/201H
SUP-F-1 4 23^07/2018 5 23/07/2018
SUP-F-2 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-F-3 4 23/07/2018 5 23/07/2018
5UP-F-4 a 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-F-5 4 23/07/2018 S 23/07/2018
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SUP-G-1 4 23/07/2018 5 23/07/2018
5UP-H-1 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-H-2 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-H-3 4 23/07/2013 5 23/07/2018
SUP-H-4 4 23/07/2018 S 23/07/2018
SUP-H-5 4 23/07/2018 5 23/07/2018
s u p -h -g 4 23/07/2018 S 23/07/2018
5UP-H-7 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-H-8 4 23/07/201a 5 23/07/2018
SU P -H -9 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SU P-1-1 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-l-2 4 23/07/2018 5 23/07/2013
SU P-1-3 4 23/07/2018 5 23/07/2018
5UP-I-4 4 23/07/2018 S 23/07/2018
SUP-I-S 4 23/07/2018 5 23/07/2018 ,
SUP-l-6 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-1-1 4 23/07/2018 5 23/07/201S
5UP-J-2 4 23/07/2013 5 23/07/kÜlB
5UP-J-3 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-K-1 4 23/07/2018 S 23/07/2018
SU P-K -2 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SU P-K-3 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SU P -L-1 4 23/07/2013 S 23/07/2018
SUP-L-2 4 23/07/2018 5 23/07/2018
SUP-L-3 4 23/07/2018 S 23/07/2018
SUP-L-4 4 23/07/2018 5 23/07/2018

Ulte iks pages Effective:
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relatif aux conditions techniques d'exploitation d’un 
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INSCRIPTION DES AMENDEMENTS ET RECTIFICATIFS

AMENDEMENTS RECTIFICATIFS

N° Applicable
le

Inscrit
le

par N° Applicable
le

Inscrit
le

Par

OACI ANAC

1-35 0 Incorporés dans la 
présente édition

ANAC

36 1 06/09/2013 31/08/2013 ANAC
37 2 22/01/2014 16/12/2013 ANAC
38 3 13/11/2014 29/07/2014 ANAC
39

4
08/11/2018

13/12/2016 ANAC40 A 31/03/2017
41 31/03/2017
40 B

5
07/11/2019 23/07/2018 ANAC

40 C 05/11/2020 23/07/2018 ANAC
M 2 08/11/2018 23/07/2018 ANAC

43 08/11/2018 23/07/2018 ANAC
43 06 10/10/2019 04/10/2019 ANAC

Inscription des amendements et rectificatifs
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Autorité Nationale de l'Aviation Civile 
de Côte d'ivoire

Règlement aéronautique de Côte d'ivoire 
relatif aux conditions techniques d'exploitation d'un 
avion par une entreprise de transport aérien public 

« RACI 3000 »

Edition : 4 
Date: 2 3 /0 7 /2 0 1 8  
Amendement : 06  
Date: 0 4 /1 0 /2 0 1 9

TABLEAU DES AMENDEMENTS

Date
- Adoption/Approbation

Amendement Objet - Entrée en vigueur le 
-Applicable le

l ère édition Nouveau code d'aviation civile 01/08/2013
amendement 01 Nouvelle codification en RACI 31/08/2013

Amendement 36 de l'annexe 6, l ère partie :
a} exigences relatives à l'emport d'enregistreurs de bord ;
b) exploitation à temps de déroutement prolongé (EDTO)

c) 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)

06/09/2013

lè re  édition Amendement 37 A B de l'annexe 6, l èra partie : 21/01/2014

Amendement 02 a) l'interdiction d'approche ; 21/01/2014
b) le transfert à l'Annexe 19 des dispositions 

relatives à la gestion de la sécurité ;
22/01/2014

2lème édition l'amendement 03 du RACI 3000 porte sur :
Amendement 03 10/09/2014

a) la formation à la prévention des pertes de contrôle et 19/09/2014
aux manœuvres de rétablissement ; 13/11/2014

b) les critères de conception des procédures et les 
exigences relatives aux cartes destinées à appuyer la PBN 
et les opérations d'approche et de départ PinS 
d'hélicoptères ;

c) l'harmonisation des dispositions, les EFB, les 
marchandises dangereuses, les HUD, les systèmes de 
vision et l'utilisation du carburant ;

d) les boîtiers des enregistreurs de bord automatiques 
largables (ADFR) ; des renvois aux versions actualisées des 
spécifications de performance opérationnelle minimale 
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CARACTERE DES ELEMENTS DU REGLEMENT

Un Règlement aéronautique de Cûte d 'ivo ire  (RACI) com porte  des é lém ents don t les
divers caractères sont précisés ci-après, tou te fo is, tous ces é lém ents ne figurent pas
nécessairem ent dans chaque RACI.

1* — D ispositions qui constituent le Règlement p rop rem ent dit :

a) Norms ou exigence nationale : Toute spécification  portan t sur les caractéristiques 
physiques, [a configuration, le m atérie l, les perform ances, le personnel et les 
procédures, dont l'app lication  un iform e est reconnue nécessaire à la sécurité ou à 
la régularité de la navigation aérienne in ternationa le et à laquelle l ’ Etat de Côte 
d 'ivo ire  se conform e en application  des d ispositions de la Convention. En cas 
d 'im possib ilité  de s'y conform er, une notifica tion  au Conseil est fa ite  aux term es 
de l'a rtic le  38 de la Convention  de Chicago.

b) Appendices contenant des d ispositions jugées com m ode de grouper séparém ent 
mats qui font partie des norm es nationales,

c) Définitions d 'expressions utilisées dans tes norm es nationales lorsque la 
sign ification  de ces expressions n 'est pas couram m ent admise. Les défin itions 
n 'on t pas un caractère Indépendant ; e lles fon t partie des norm es nationales où 
l'expression défin ie apparaît, ca r le sens des spécifications dépend de la 
signification donnée à cette expression.

d) Les tableaux et figures qui com plètent ou illu stren t une norm e nationa le et 
auxquels renvo ie le texte de la d isposition  font partie intégrante de la norm e 
nationa le correspondante et ont le même caractère que celle-ci.

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

a) introduction e t notes explicatives figurant au début des parties, chapitres ou 
sections d 'un Règlem ent afin de fac ilite r l'app lica tion  des spécifications.

b) Notes insérées en ita liques dans le texte du Règlem ent lorsqu 'il est nécessaire de 
fou rn ir des ind ications ou renseignem ents concrets sur certa ines norm es 
nationales ; ces notes ne font pas partie de la norm e nationale en question.

c) Suppléments contenant des d ispositions com plém enta ires a celles des normes 
nationales, au des Indications relatives à ia m ise en application. Les supplém ents 
ne fon t pas partie des norm es nationales.

Caractère des é lém ents du règlement
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CHAPITRE 1. DEFINITIONS

Dans le présent règlement, les term es suivants ont I? signification indiquée ci-après :

Aérodrome. Surface défin ie sur terre ou su r l'eau (comprenant, éven tue llem en t 
bâtiments, insta llations et matériel), destinée à être utilisée, en tota lité  ou en partie, 
pour l'arrivée, le départ et les évolutions des aéronefs à la surfare.

Aérodrome de dégagement Aérodrom e vers lequel un aéronef peut poursu ivre son 
vol lorsqu 'il devient im possib le ou inopportun  de poursuivre le vol ou d ’atterrir à 
l'aérodrom e d 'atterrissage prévu, où les services e t insta llations nécessaires sont 
d isponibles, où les exigences de l'aérone f en m atière oe perform ances peuvent être 
respectées et qui sera opérationne l à l'heure d 'u tilisa tion  prévue. On distingue Ses 
aérodrom es de dégagem ent suivants ;

Aérodrome de dégagement ou décollage Aérodrom e de dégagem ent où un aéronef 
peut a tte rrir si cefa devient nécessaire peu après le décollage et qu 'il n ’est pas 
possib le d 'u tilise r l'aérodrom e de départ.

Aérodrome de dégagement en route. Aérodrom e de dégagement où un aéronef peut 
a tte rrir si un déroutem ent devien t nécessaire pendant la phase en route.

Aêrodrome de dégagement à destination. Aérodrom e de dégagement où un aéronef 
peut atterrir s'il devient im possib le ou inopportun d 'u tiliser l'aérodrom e 
d'atterrissage prévu.

L 'aérodrom e de départ d 'un vol peut aussi être son aérodrom e de dégagem ent en 
route ou à destination.

Aérodrome isolé. Aérodrom e de destination  pour lequel il n'y a pas d 'aérodrom e de 
dégagement à destination approprié pour le type d avion utiiisé.

Aéronef, Tout appareil qui peut se souten ir dans l'a tm osphère grâce à des réactions 
de l'a îr autres que les réactions de l ’a ir sur la surface de la terre.

Agent technique d'exploitation. Personne, titu la ire  ou non d ’ une licence et dûm ent 
qua lifiée conform ém ent au RACI 2000, désignée par l ’exp io itant pour effectuer ie 
contrô le  et la supervision des vois, qui appu ie et aide le p ilo te  com m andant de bord à 
assurer la sécurité du vol et lui fourn it les renseignem ents nécessaires à ce tte fin.

d ia p itr t  1er liif lr 't io n s
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Attitude de décision {DA) ou hauteur de décision (DH). A ltitude ou hauteur spécifiée 
à laquelle, au cours, d 'une opération  d 'approche aux instrum ents 3D, une approche 
in terrom pue doit ê tre am orcée si la référence visuelle  nécessaire a la poursu ite de 
l'approche n'a pas été étahlie.

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

On entend par « référence visuelle nécessaire » ta section de la configuration d 'a ide 
v isue lle  ou de l'a ire d 'approche qui devrait dem eurer en vue suffisam m ent longtem ps 
pour perm ettre  au p ilo te  d 'é v jiu e r  la position de l'aérone f et la vitesse de variation 
de ce tte position par rapport à la tra jecto ire  à 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 l'opération  particu lières.

Pour la facilité, lorsque Ibs deux expressions sont utilisées, elles peuvent être écrites 
sous la form e « a ltitude/hau teu r de décision » et abrégées « ÛA/H ».

Attitude de franchissement d'abstacies fOCA) ou hauteur de franchissement 
d'obstacles (OCH), A ltitude  la plus basse ou hauteur la p lus basse au-dessus de 
l'a ltitude  du seuil de p iste en cause ou au-dessus de l'a ltitude  de l'aérodrom e, selon 
le cas, u tilisée pour respecter les critères appropriés de franchissem ent d 'obstacles.

L'aEtitude de franchissem ent d 'obstacles est rapportée au mveau moyen de la mer et 
la hauteur de franchissem ent d 'obstacles est rapportée à l'a ltitude  du seuil ou, en cas 
de procédures d 'approche classiques, à l'a ltitude de l'aérodrom e ou à l'a ltitude du 
seuil si ceile-ci est Inférieure de plus de 2 m (7 ft) à l'a ltitude  de l'aérodrom e. Une 
hauteur de franchissem ent d 'obstacles pour une procédure d ’ approcne ind irecte est 
rapportée à l'a ltitude de l'aérodrom e.

Pour la facilité, lorsque 1rs  deux expressions sont utilisées, e lles peuvent être écrites 
sous la fo rm e « a lt itude / hauteur de franchissem ent d ’obstacles » et abrégées « 
OCA/H d.

Attitude minimate de descente (MDA) ou hauteu r minimale de descente (MDH).
A ltitude  ou hauteur spécifiée, dans une opération d 'approche aux instrum ents 2D ou 
une opération d 'approche ind irecte, au-dessous de laquelle une descente ne do it pas 
être exécutée sans la référence visuelle nécessaire.

Chapttre 1" DéîIdIMuiis
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L 'a ltitude m in im ale de descente (MDA) est rapportée au niveau moyen de la m er et la 
hauteur m in im ale de descente ÎMDH) est rapportée à l'a ltitude  de l'aérodrom e ou à 
l'a ltitude  du seuil si eeEle-ei est in férieure  de plus de 2 m [7 ft) à l'a ltitude  de 
l'aérodrom e. Une hauteur m in im ale de descente pour l'app roche ind irecte est 
rapportée à l'a ltitude  de l'aérodrom e.

On entend par « référence visuelle nécessaire » la section  de la configuration  d 'a ide 
visuelle ou de l'a îre  d 'approche qui devrait dem eurer en vue suffisam m ent longtem ps 
pour perm ettre  au p ilo te  d 'éva luer la position de l'aérone f et la vitesse de varia tion  
de cette position par rapport à la tra jecto ire  à suivre. Dans le cas d 'une approche 
ind irecte, la référence v isue lle  nécessaire est l'env ironnem ent de la piste.

Pour la facilité, lorsque les deux expressions sont utilisées, elles peuvent ê tre écrites 
sous la fo rm e « a ltitude/ hauteur m in im ale de descente » e t abrégées « M D A/H  ».

Attitude-pression. Pression atm osphérique exprim ée sous form e de l’a ititude 
correspondante en atm osphère type tel que défin i dans le RACI 4006.

Analyse des données de vol. Processus consistant à analyser les données de vol 
enreg istrées afin d 'am é lio re r la sécurité des vols.

Approche finale en descente continue (C D F A Techn ique com patib le avec les 
procédures d 'approche stabilisée, selon laquelle le segm ent d 'approche fina le  d 'une 
p rocédure d 'approche classique aux instrum ents est exécuté en descente continue, 
sans m ise en palier, depu is une a lt itude /hau teu r égale ou supérieure à 
l'a ltitude/hau teu r du repère d 'approche fina le jusqu 'à un point situé à environ 15 m 
(50 ft) au-dessus du seuil de la piste d ’atterrissage ou du point ou devra it débuter la 
m anœ uvre d 'arrond i pour le type d 'aé rone f considéré.

Assurance qualité. Ensem ble des actions p réétab lies e t systém atiques nécessaires 
pour s'assurer que l'exp lo ita tion  et l'en tre tien  des aéronefs satisfont aux exigences 
rég lem enta ires en vigueur.

Atterrissage forcé en sécurité. A tterrissage ou arnerris^age inévitable dont on peut 
ra isonnab lem ent com pter qu 'il ne fera pas de blessés dans l'aé rone f ni â la surface.

Autorité Nationale de l*Aviation Civile (ANAC). Désigne l'adm in istra tion  au tonom e 
de l'aviation civile, autorité  com pétente en m atière d 'adm in istra tion  d 'av ia tion  civile 
en Côte d 'ivo ire .

Cliapltre l*i D éfin itions
1-3



J  ■ Rcpinni e n i aéronautique  de L fu a d 'Ivo ln - E dit.or -1

i l  V r d a t l l  a u x [n n d lI Is n s trc liD iq ü r i rf'explcli .tinn d'un Dit® 12 3 /07 /2018
c t Idd par un« en trep rise  de transport aérien pub lic Amendement OF

jïutorïtÉ Nationale de l'Av ijtinn  Civile « RACI 3000 » Date :2 3 /07 /2 Q ’ 8
de Cote li ' lv o llr

Avion. Aerodyne entra îné par un c ig a re  m oteur e t dont la sustentation  en vol est 
obtenue principa lem ent par des réactions aérodynam iques sur des surfaces qui 
restent fixes dans des cond itions données de vol.

Avion féger. Avion dont la masse m axim ale au déco llage certifiée est in férieure ou 
égale à 5 7CjO kg.

Avion lourd. Av ion dont la masse m axim ale au décollage certifiée  est supérieure à 
5 700 kg.

Carburant critique EDTO. Quantité de carburant nécessaire pou r le vo l jusqu 'à un 
aérodrom e de dégagem ent en route com pte tenu de la possib ilité  d 'une panne du 
système le plus contra ignant au po in t le olus critique de la route.

COMAT. M atérie l de l ’exp lo itant transporté  à bord d ’ un aérone f de l’exp lo itant pour 
les fins propre? de l'exp lo itant.

Communication basée sur ta performance (PBC). Com m unication  basée sur les 
spécifications de perform ance appliquées à la fourn itu re des services de la c ircu lation  
aérienne.

Une spécification  RCP com prend les exigences en m atière de perform ance de 
com m unication  qui sont attribuées aux com posants de systèm e pour ce qui concerne 
la com m unication  à assurer ainsi pue le tem ps de transaction, la continu ité , la 
d ispon ib ilité , l'in tégrité , la sécurité et la fonctionna lité  connexes nécessaires à 
l'opéra tion  proposée dans le contexte d 'un conceo t d 'espace aérien particu lier.

Conditions météorologiques de vof aux instruments (iMC). Cond itions 
m étéoro log iques, expr im ées en fonction  de la v is ib ilité , de la d istance par rapport aux 
nuages et du plafond tel que défin i ûans le RACI 5000, in férieures aux m in im um s 
spécifiés pour les cond itions m étéoro log iques de vol à vue.

Les m in im um s spécifiés pour les cond itions m étéoro iog iques de vol à vue figurent au 
Chapitre 4 ou RACI 5000.

Conditions météorologiques de voi à vue (VMC). Cond itions m étéoro log iques, 
exprim ées en fonction  de la visib ilité, de la d istance par rapport aux nuages et du 
p lafond tel que défini dans le RACI 5000, égales ou supérieures aux m inim um s spécifiés.

Les m in im um s spécifiés figurent au Chapitre 4 du RACI 5000.
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Contrôle d'exploitation. Exercice de l'au to rité  sur le com m encem ent, la continuation, 
le dérou tem en t ou l'achèvem ent d 'un val dans l'in térê t de la sécurité de l'aéronef, 
ainsi que de la régularité et de l'e fficac ité  du vol.

Distance utilisable à ¡'atterrissage {LDA), Longueur de piste déclarée com m e étant 
u tilisab le e t convenant pour Se rou lem ent au sol d'un avion à l'atterrissage.

Dirigeant Responsable. La personne de ^exploitant qui a le pouvo ir pour s'assurer 
que toutes les operations e t toutes les activ ités d 'en tre tien  peuvent être financées et 
m ises en œ uvre au niveau exigé par l'ANAC et selon toutes exigences add itionne lles 
défin ies par l ’exp lo itant.

Distance utilisable pour l'accéléraiion-orrët (ASDA). D istance de rou lem ent utilisab le 
au déco llage, augm entée de la langueur du p ro longem ent d 'arrêt, s’il y en a un.

Émetteur de localisation d'urgence {ELT). Term e générique désignant un équ ipem ent 
qui ém et des signaux d istinctifs sur des fréquences désignées et qui, selon 
l'app lication  dont il s'agit, peut être m is en marche au tom atiquem ent par l'im pact ou 
être mis en marche m anuellem ent. Un ELT peut ê tre l'un ou l'autre des appareils
su ivants :

E t7“ automatique fixe (ELT¡AF]}. ELT à mise en marche autom atique attaché de façon 
perm anente a un aéronef.

ELT automatique portatif {ELT /AP]). ELT à mise en marche autom atique qui est 
attaché de façon rigide à un aérone f mais qui peut être a isem ent en levé de l'aéronef.

ELT automatique iargabte (ELT[AD})> ELT qui est attaché de façon rigide à un aéronef 
et est largue et m is en marche au tom atiquem ent par l'im pact et, dans certa ins cas, 
par des détecteurs hydrostatiques. Le largage manuel est aussi prévu.

ELT de survie (ELT[S]). ELT qui peut être en levé d 'un aéronef, qui est range de 
m anière à facifiter sa p rom pte utilisation dans une situation d 'u rgence et qui est mis 
en marche m anuellem ent par des survivants.

En Etat de navigabilité. Etat d ’ un aéronef, d ’un moteur, d 'une hélice ou d ’ une p ièce 
qu! est conform e à son dossier techn ique approuvé et qui est en état d ’être utilisé en 
tou te  securité.

Chapitre 1* D efln ld a iu
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Enreg istrem ents de m ain tien  de la navigab ilité . Enregistrem ents relatifs au m aintien 
de la navigabilité d'un aéronef, d 'un moteur, d ’une hélice ou d 'une p ièce connexe.

Enregistreur de bord. Tout type d ’enreg istreur installé à bord d ’un aéronef dans le 
but de fac ilite r les investigations techn iques sur les accidents et incidents.

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

Erreur de système attimétrique (ASE). D ifférence entre l'a ltitude  ind iquée sur 
l'affichage de I a ltim ètre, en supposant que le calage a ltim étrique so it correct, et 
l ’a itiiude-pression  correspondant à la pression am biante non perturbée.

Erreur verticale totale (TVE}. D ifférence géom étrique, m esurée suivant l'axe vertic?l, 
entre l'a ltitude-pression  rée lle à laquelle se trouve un aéronef e t l'a ltitude-p 'essson 
qui lui est assignée (niveau de vol).

Etat de ¡'aérodrome. Etat sur le te rrito ire  duquel l'aérodrom e est situé.

E ta t de l'exploitant„ Etat où l'exp lo itan t a son siège principal d 'exp lo ita tion  ou, à 
défaut, sa résidence perm anente.

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

Exploitant Personne, organisme ou entreprise qui se livre ou propose de se iivrer à 
l ’exp lo ita tion  d ’un ou de o lusieurs aéronefs.

Fatigue. Etat physio log ique qui se caractérise par une d im inution  des capaciiës 
m entales ou physiques due à un manque de sommeil, à une période d 'éve iï 
prolongée, à une phase du rythme circad ien ou à la charge de travail (mental et/ou 
physique), qui peut réduire la vig ilance d'une personne et sa capacité à s 'acqu itte r 
dûm ent de fonctions opérationne lles liées à la sécurité.

Fiche de mointenance {Applicable jusqu'au 4 novembre 2020). Docum ent qui 
contient une certification  confirm ant que les travaux de m aintenance auxquels il se 
rapporte ont été effectués de façon satisfaisante, soit conform ém ent aux données 
approuvées et aux procédures énoncées dans le manuel des procédures de 
l'organism e de m aintenance, soit su ivant un système équivalent.

Fiche de maintenance (Applicable à partir du 5 novembre ¿020). Docum ent qui 
contient une certification  confirm ant que les travaux de maintenance auxquels il se
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rapporte ont été effectués de façon satisfaisante, conform ém ent au règ lem ent 
applicab le de navigabilité.

Liste d'écarts de co i figuration (LEC). Liste étab lie  par l'organism e responsable de la 
conception  de type, avec ré p ro b a t io n  de l'Etat de conception, qui énum ère les 
p ièces externes dJun type d 'aé rone f dont on peut perm ettre I absence au début d 'un 
vol, et qui contien t tous les renseignem ents nécessaires sur les lim ites d 'em p lo i et 
corrections de perform ance associées.

Liste minimate d'équipements (LME). Liste prévoyant l'exp lo ita tion  d 'un aéronef, 
dans des cond itions spécifiées, avec un équipem ent particu lier hors de 
fonctionnem ent ; cette liste, étab lie  par un exploitant, est conform e à la LMER de ce 
type d 'aé rone f ou plus restrictive que celle-ci.

Liste minimale d'équipements de référence (LMER). Liste étab lie  pour un type 
particu lie r d 'aé rone f par l'organism e responsable de la conception de type, avec 
l'approbation  de rE ta t de conception, qui énum ère les élém ents dont il est perm is 
qu ’un ou plusieurs so ien t hors de fonctionnem ent au début d 'un vol. La LMER peut 
Être associée à des cond itions, restrictions ou procédures d 'exp lo ita tion  spéciales.

Maintenance. Exécution des tâches nécessaires au m aintien  d t  la navigabilité d 'un 
aéronef, d 'un m oteur, d 'une hélice ou d 'une p ièce connexe. Il peut s'ag ir de i'une 
quelconque ou d ’une com binaison des tâches suivantes : révision, inspection, 
rem placem ent, correction  de défectuosité et intégration d'une m odification ou d 'une 
réparation

Maintien de la navigabilité. Ensemble de processus par lesquels un aéronef, un 
m oteur, une hélice ou une pièce se conform ent aux spécifications de navigabilité 
applicables et restent en Etat d 'ê tre  utilisés en toute sécurité pendant tou te  leur 
durée de vie utile.

Manuel de contrôle de maintenance de ¡'exploitant (MCM)/Manuet des 
spécifications de maintenance de l'exploitant (MME), Docum ent qui énonce les 
procédures de l'exp lo itant qui sont nécessaires pour fa ire en sorte que toute 
m aintenance program m ée ou non program m ée sur les aéronefs de l'exp lo itant so it 
exécutée à temps e t de façon contrô lée et satisfaisante.

Manuel des procédures de l'organisme de maintenance. Docum ent approuvé par le 
responsable de l'organism e de m aintenance qui précise la structure et les 
responsabilités en m atière de gestion, le dom aine de travail, la descrip tion des

CtiapHre 1 "  D éfin itions 17



i  J » . Règliement aérm iiiu tique de Côte d 'ivo ire Edition : <

1
ru lâ tif aux Ëùnd illün f LO ihnlqUM d 'r ip ln lu i id b  d'nra □.aie : 2 3 /0 7 /2 lt l B
avinu pariineentrcpmeilE [raniporl airÎE-s pnb iiE Am sndempnt. 05

Auto n b- N adcnalE di. 1 Avial win Civile 13(1(10. D a h î î33 /07/1019
dr CûDf tTwjfre

installations, les procédures de m aintenance et les systèmes d 'assurance de la qualité 
ou d 'inspection  de l'organisme.

Manuel de vol. M anue l associé au certificat de navigabilité, où sont consignés les 
[imites d ’em plo i dans lesquelles l'aérone f doit être considers en bon Etat de service, 
ainsi que les renseignem ents et instructions nécessaires aux m em bres de l'équipage 
de conduite pour assurer la sécurité d 'utilisation  de l'aéronef.

Manuel d'exploitation. M anue l où sont consignées les procédures, instructions et 
ind ications destinées au personne! d 'exp lo ita tion  dans l'exécution  de ses tâches.

Manuel tf‘utilisation de t’aêronef. M anuel, acceptable pour l'Etat de l'exp lo itant, qui 
contient les procédures d 'u tilisa tion  de l'aéronef en situations normale, anorm ale et 
d 'urgence, les listes de vérification, les lim ites, les in form ations sur les perform ances 
et sur les systèmes de bord ainsi que d 'autres é lém ents relatifs à l'u tilisa tion  de 
Taéronef.

Manuef quotité. Docum ent contenant les inform ations nécessaires au systèm e et au 
programme qualité de l'exp lo itant.

Marchandises dangereuses. M atières ou objets de nature à présenter un risque pour 
la santé, la sécurité, les bierts ou l'env ironnem ent qui sont énum érés dans la liste des 
m archandises dangereuses des Instructions techn iques ou qui, s'ils ne figu ien t pas 
sur cette liste, s o r t  classés conform ém ent à ces Instructions.

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

M asse  maximale. Masse maximale au déco llage consignée au certificat de 
navigabilité.

Membre d'équipage de cabine. M em bre  d 'équ ipage qui effectue des tâches que 9ui a 
assignées l'exp lo itan t ou le p ilote com m andant de bord pour assurer la sécurité des 
passagers, mais qui ne n 'exercera de fonctions de m em bre d 'équ ipage de conduite.

Membre à'équtpage. Personne chargée par un exp loitant de fonctions à bord d'un 
aéronef pendant une période de service de vol.

Chapitre l “f Défi nid dus;
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Membre d'équipage de conduite. M em bre  d ’équipage titu la ire  d 'une licence, chargé 
d ’exercer des fonctions essentielles à la condu ite  d 'un aéronef pendant une période 
de service de vol.

Minimums opérationnels d'aérodrome. L im ites d 'utilisation  d 'un aérodrom e :

a) pour le décollage, exprim ées en fonction  de la portée visuelle de piste et/ou 
de La v is ib ilité  et, au besoin, en fonction  de la base des nuages ;

b) Pour les opérations d 'approche aux instrum ents 2D, exprim ées en fonction  de 
la v is ib ilité  et/ou de la portée visuelle de piste de l'a ltitude/hau teu r m in im ale 
de descente (MDA/H) et, au besoin, en fonction  de la base des nuages;

c) Pour les opérations d 'approche aux instrum ents 3D, exprim ées en fonction  de 
la v is ib ilité  et/ou de la portée v isuelle de p iste et de l ’a ltïtude/hau teu r de 
décision (DA/H) selon ie type et/ou la catégorie de l'opération.

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

Moteur. Appare il utilisé ou destiné à être utilisé pour propulser un aéronef. Il 
com prend au moins les é lém ents et l ’équ ipem ent nécessaires à son fonctionnem ent 
e t à sa conduite, mais exclut t'héîice/les rotors (le cas échéant).

N av iga tion  de surface fRNAVf, M éthode  de navigation perm ettant le vol sur 
n 'im porte  quelle tra jecto ire voulue dans les lim ites de la couverture d 'a ides de 
navigation basées au sol ou dans l'espace, ou dans les lim ites des possib ilités d 'une 
aide autonome, ou grâce à une com hinaison de ces moyens.

La navigation de surface englobe la navigation fondée sur les perform ances ainsi que 
d 'autres opérations qui ne répondent pas à la défin ition de la navigation fondée sur 
les performances.

Navigation fondée sur tes performances fPBN) Navigation de surface fondée sur des 
exigences en m atière de perform ances que do ivent respecter des aéronefs vo lant sur 
une route ATS, selon une procédure d 'approche aux instrument!* ou dans un espace 
aérien désigné.

Les exigences en m atière de perform ances sont exprim ées dans des spécifications de 
navigation [spécification RNAV. spécification RNP) sous form e de cond itions de

Chapitre l r  Définitions 1 3  X .
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précision, d 'in tégrité , de continu ité, de d ispon ib ilité  et de fonctionna lité  à respecter 
pour le vol envisagé, dans le Ladre d 'un concept particu lie r d 'espace aérien.

Niveau de croisiere. Niveau auquel un aérone f se m a in tien t pendant une partie 
appréciab le  d ’un vol.

¿Vu/eau de sécurité visé (TLS). Terme générique représentant le niveau de risque jugé 
acceptab le dans certa ines conuitions.

Nuit. Heures com prises en tre la fin  du crépuscu le civil et le début de l'aube civ ile, ou 
tou te  autre période com prise en tre le coucher et le lever du soleil qui pourra être 
fixée par l'au to rité  com pétente.

Le crépuscu le civ il fin it lorsque le centre du d isque solaire est à S degrés en dessous 
de l'horizon. L'aube civile com m ence lorsque ie centre du disque solaire est à G 
degrés en dessous de l'horizon.

O péra tion  d 'app roche  aux instrum ents. Approche et atterrissage utilisant des 
instrum ents de guidage de navigation et une p rocédure d 'approche aux Instruments. 
Les opérations d 'approche aux instrum ents peuvent être exécutées selon deux 
m éthodes :

a. approche aux instrum ents b id im ensionne lle  {2D), n 'u tilisant que le guidage de 
navigation latéra le ;

b. approche aux instrum ents trid im ensionne lle  (3D), u tilisant à la fo is le guidage 
de navigation latéra le et verticale.

Le guidage de navigation latéra le et vertica le  désigne legu idage assuré par :

a) une aide de rad ionavigation au sol ; ou

b) des données de navigation générées par o rd inateur provenant d 'a ides de 
navigation au sol, spatia les ou autonom es, ou d 'une com binaison de ces aides.

Performances humaines. Capacités et lim ites de l'ê tre  hum ain qui ont une incidence 
sur la sécurité et l'e fficac ité  des opérations aéronautiques.

Période de repos, Période de tem ps dé fin ie  et in in te rrom pue qui précède et/ou su it 
le service, pendant laquelle un m em bre d 'équipage de condu ite  ou de cabine est 
dégagé de tou t service.

Chu pitre 1« fléhaiÜODï
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Période de service. Période qui com m ence au m om ent où un m em bre d ’équipage de 
condu ite  ot de cab ine est tenu par l'exp lo itan t de se présenter pour le service ou de 
prendre son service et qui se term ine au m om ent où il est dégagé de tou t service.

Pé riode  de service de vol. Période qui com m ence au m om ent où un m em bre 
d 'équipage d° conduite ou de cab ine est tenu de se présenter pour le service, qui 
com prend un vo i ou une série de vols et qui se term ine au m om ent ou l'aéronef 
s'im m obilise  et après l'a rré t des m oteurs à la fin du dern ier vol sur lequel il assure des 
fonctions de m em bre d ’équipage.

Permis d'exploitation aérienne {PEA/AOC). Perm is autorisant un exp lo itant à 
effectuer des vols de transport com m ercia l spécifiés.

L'expression « ce rtifica t de transporteur aérien » [CTA) est synonym e de « perm is 
d 'exp lo ita tion  aérienne » (AOC).

Pilote commandant de bord. P ilo te  désigné par l'exp lo itant, ou par le p roprié ta ire  
dans le cas de ('aviation généraie. com m e étant celui qui com m ande à bord et qui est 
responsable de ¡'exécution sûre du vol.

Pilote de relève en croisière. M em bre  d 'équipage de condu ite  chargé de rem p lir des 
fonctions de p ilo te  pendant la phase de cro isière du vo! afin de perm ettre  au p ilote 
com m andant de bord ou à un cop ilote de prendre un repos prévu.

P iste  contaminée [A compter du S octobre 2020). Une p iste est contam inée 
lo rsqu 'une partie im portante  de sa surface (que ce soit par endro its isotés ou non), 
dé lim itée par la longueur et la largeur utilisées, est recouverte d 'une ou de plusieurs 
des substances énum érées dans les é lém ents descriptifs de l'é ta t de la surface des 
pistes.

Le RACI 6001 contient de plus am ples renseignem ents sur é lém ents descrip tifs de 
l'é tat de la surface des pistes.

Piste mouillée (A compter du S octobre 2020). La surface de la p iste est recouverte 
d ’hum id ité  vis ib le ou de 3 mm d 'eau ou m oins dans la zone qui do it ê tre u tilise r

Piste sèche [A compter du 5 otto&re 2020J. Une piste est considérée com m e sèche si 
sa surface ne présente ni hum id ité v is ib le  ni contam inants dans La zone qui do it être 
utilisée.
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Pian de ifoi. Ensemble de renseignem ents specifies au sujet d 'un vo l projeté ou d 'une 
partie d 'un vol, transm is aux organismes des services de la circu lation aérienne.

Pian Je vol exploitation. Plan établi par l'exp lo itan t en vue a assurer la sécurité du 
vol en fonction  des perform ances et lim itations d 'em p lo i de l’avion et des cond itions 
prévues relatives à la route à suivre et aux aérodrom es intéressés.

Point de non-retour. Dernier point géographique possib le à oartir duquel, pour un vol 
donné, l'aérone f peut se rendre à l'aérodrom e de destination ou à un aérodrom e de 
dégagement en route disponible.

Portée visueiie de piste (PVR). D istance jusqu'à laque le le p ilote d'un aérone f placé 
sur l'axe de la piste peut vo ir les m arques ou les feux qui dé lim itent la piste ou qui 
balisent son axe.

Principe s des facteurs humains. Principes qui s 'app liquen t à h  conception, à la 
certification, à la form ation, aux opérations et à la maintenance aéronautiques et qui 
v isent à assurer la sécurité de I interface entre l’être humain et les autres 
com posantes des systèmes par une prise en com pte appropriée  des perform ances 
humaines.

Procédure d'approche aux instruments fIAP}. Série de manœ uvres prédéterm inées 
effectuées en ut Misant un iquem ent les instrum ents de vol, avec une marge de 
protection spécifiée au-dessus des obstacles, depuis le repère d 'approche Initiale ou, 
s'il y a lieu, depuis le début d 'une route d 'arrivée défi me, jusqu 'en un point à partir 
duquel l'a tterrissage pourra ê tre  effectué, puis, si l'atterrissage n 'est pas effectué, 
jusqu 'en  un point où les critères de franchissem ent d 'obstacles en attente ou en 
route deviennent applicables. Les procédures d ’approche aux instrum ents sont 
classées com m e suit :

Procédure d’opprache classique (NPA). Procédure d ’approche aux instrum ents conçue 
pour les opérations d 'approche aux instrum ents 2D de type A.

Les procédures d 'approche classique peuvent être exécutées en utilisant une 
techn ique d 'approche finaie en descente continue [CDFA}. Les CDFA avec guidage 
VNAV consu ltatif calculé par l ’equ ipem ent de bord sont considérées com m e des 
opérations d 'approche aux instrum ents 3D. Les CDFA avec calcul manuel de la vitesse 
vertica le de descente nécessaire sont considérées comme dus opérations d ’approche 
aux instrum ents 2Dt
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Procédure d'approche avec guidage vertical (APV). Procédure d ’approche aux 
instrum ents en navigation fondée sur les perform ances (PBN) conçue pou r les 
opérations d 'approche aux instrum ents 30  de type A,

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

Vo ir le § 4.2.S.3 du p résent règ lem ent pour les types d 'opérations d 'approche aux 
instruments.

Programme d'entretien. Docum ent qui énonce les tâches de m aintenance 
program m ée et la fréquence d 'exécution  ainsi que les procédures connexes, te lles 
qu 'un program m e de fiab ilité, qui sont nécessaires pour la sécurité de l’exp lo ita tion  
des aéronefs auxquels il s 'app lique.

Règlement applicable de navigabilité. Règlem ent de navigab ilité  com plet et déta illé  
étab li, adopté ou accepté par un État contractant pour la classe d 'aéronefs, le m oteur 
ou l'hé lice considérés.

Réparation  (Applicable jusqu'au 4 novembre 2020J, Remise d ’ un p rodu it 
aéronau tique  dans l'é tat de navigab ilité  qu 'il a perdu par su ite d endom m agem ent ou 
d 'usu re: pour fa ire en sorte que l'aérone f dem eure conform e aux spécifications

Réparation {Applicable jusqu'au 4 novembre 2020), Rem ise d 'un aéronef, d 'un 
m oteur, d ’ une hélice ou d 'une p ièce connexe dans l ’ Etat de navigabilité qu 'il a perdu 
par su ite d 'endom m agem ent ou d 'usure, con fo rm ém ent au règ lem ent app licab le  de 
navigabilité.

Sacoche de vot électronique {EFB). Système d 'in fo rm ation  é lectron ique constitué 
d 'équ ipem en t et d 'app lications, destiné à l'équ ipage de conduite, qui perm et de 
stocker, d ’actualiser, d 'a fficher et de tra ite r des fonctions EFB â l ’appui de l'exécution 
des vols ou de tâches liées au vol.

5egm erïi d'approche finale (PAS). Partie d 'une procédure d 'approche aux 
instrum ents au cours de laquelle sont exécutés l'a lignem ent et la descente en vue de 
l'atterrissage.

Service. Toute tâche qu 'un m em bre d 'équ ipage de condu ite  ou de cabine est tenu 
ca r l ’exp lo itan t d 'accom plir, y com pris, par exem ple, 9e service de vol, les tâches
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adm inistra[¡ves, fa fo rm ation , la m ise en p lace et Is réserve si e lle  est susceptib le de 
causer de la fatigue.

Service de la circulation aérienne. Terme générique désignant, selon le cas, le service 
d inform ation de vol, le service d ’alerte, le service consu lta tif de la c ircu la tion  
aérienne, le service du contrô le  de la c ircu lation  aérienne [contrô le régional, contrô le 
d 'approche ou contrô le  d ’aérodrom e).

Services d'assistance en escale. Services aéroportua ires nécessaires â l'a rrivée et au 
départ d 'un aéronef, qui ne font pas partie des services de la circu lation aérienne

Seuil de tempi. D istance jusqu 'à un aérodrom e de dégagem ent en route, exprim ée 
en tem ps e t fixée par l ’Etat de l'exp lo itant, au-delà de laquelle il est ob ligato ire  
d 'ob ten ir une approbation  EDTO de l'E tat de l'exp lo itant.

Simulateur d'entraînement au vûf. L'un que lconque des trots types suivants 
d 'appare illage perm ettan t de s im u le r au sol les cond itions de vol :

Simulateur de voit donnant une représentation  exacte du poste de pilotage d'un 
certain type d 'aé rone f de m anière à s im u le r de façon réaliste les fonctions de 
com m ande e t de contrô le  des svstèmes m écaniques, électriques, é lectron iques et 
autres systèmes de bord, l'env ironnem ent normal des m em bres d ’équipage de 
condu ite  ainsi que les caractéristiques de perform ances et de vol de ce type 
d 'aéronef.

Entraîneur de procédures de vol, donnant une représentation  réaliste de 
l ’e rv irannem en t du poste de p ilotage et sim ulant les ind ications des instrum ents, les 
fonctions é lém enta ires de com m ande et de contrô le  des systèmes m écaniques, 
électriques, é lectron iques et autres systèmes de bord ainsi que les caractéristiques 
de perform ances et de vo l d 'un aéronef d 'une certa ine catégorie.
Entraîneur primaire de vo! aux instruments, appareillage équipé des instrum ents 
appropriés et sim ulan t l'env ironnem ent du poste de p ilo tage d 'un aéronef en vol 
dans des cond itions de vol aux instrum ents.

Spécification de navigation. Ensem ble de cond itions à rem p lir par un aéronef et un 
équipage de condu ite  pour l ’exécution de vols en navigation fondée sur les 
perform ances dans un espace aériçn  défin i. Il y 3 deux types de spécification  de 
navigation :
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Spécification RNAV {navigation de surface). Spécification de navigation fondée sur la 
navigation de surface qui ne p révo it pas une obligation de surveillance et d 'a le rte  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 p révo it une obligation de surveillance et d 'a le rte  en 
ce qui concerne les perform ances et qui est désignée par le préfixe RNP (p. ex. RNP 4, 
R1MP APCH).

Spécification de performance de communication requises (RCP). EnsenbJe 
d 'ex ifences applicables à la fou rn itu re  d ’un service de la circu lation aérienne, et 
équ ipem ent sol, capacité em barquée e t opérations connexes nécessaires à la prise en 
charge de la com m unication basée sur la perform ance.

Spécification de performance de surveillance requise {RSP). Ensemble d 'exigences 
applicables à la fourn itu re d 'un service de la circu lation aérienne, e t équ ipem ent sol, 
capacité em barquée et opérations connexes nécessaires à la prise en charge de la 
surve illance basée sur la performance.

Spécifications d'exploitation. Autorisations, cond itions et restrictions applicables au 
perm is d 'exp lo ita tion  aérienne et dépendant des cond itions figurant dans le manuel 
d 'exp lo ita tion.

Substances psychoactives. A lcool, opio-des, cannat inoïaes, sédatifs et hypnotiques, 
cocaïne, autres psychostimulants, hallucinogènes et solvants volatils. Le café et le 
tabac sont exclus.

Suivi des aéronefs : Processus établi par l'exp lo itan t qui tien t et actualise à intervalles 
réguliers un registre au sol de la position à quatre d im ension d 'aéronefs en vol.

Surveillance basée sur ia performance {P&$}. Surveillance basée sur les spécifications 
de perform ance appliquées â la fou rn itu re  des services de la circu lation aérienne.
Une spécification RSP com prend les exigences en m atière de perform ance de 
surve illance qui sont attribuées aux com posants de système pour ce qui concerne la 
surve illance â assurer ainsi que le tem ps de rem ise des données, la continu ité, la 
d ispon ib ilité , l'in tégrité, l'exactitude des données de surveillance, la sécurité et la 
fonctionna lité  connexes nécessaires à l'opération  proposée dans le contexte d ’un 
concept d 'espace aérien particu lier.
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Règlements opérationnels. Tout règlement en v igueur re la tif à l'exp lo itation 
techn ique et l'en tretien  des aéronefs de l'exp lo itan t de services aériens.

Responsable Qualité -  Le responsable, acceptab le par l'ANAC, de la gestion du 
systèm e qualité, da la fonction  surve illance et de la dem ande d 'actions correctives.

Systèm e de documents sur ta sécurité des vois. Ensemble de docum ents 
in terdépendants établi par ’'exp lo itant, dans lesquels est consignée et organisée 
l'in form ation  nécessaire a l'exp lo ita tion  en vol et au sol, com prenant au m inim um  le 
m anuel d 'exp lo ita tion  e t le m anuel de contrô le de m aintenance de l'exp lo itant.

Systèm e de gestion de la sécurité fSGS). Approche systém ique de la gestion de la 
sécurité com prenant jes structures o rgan isationnd les, responsabilités, politiques et 
procédures nécessaires

Systèm e de gestion des risques de fatigue (FRMS). M oyen dirigé par des données qui 
perm et de surve iller et de gérer en continu les risques de sécurité liés à la fatigue, 
basé sur des principes et des connaissances scientifiques ainsi que sur l'expérience 
opérationnelle , qui vise à faire en sorte que ie personne! concerné s'acqu itte  de ses 
fonctions auec un niveau de vig ilance satisfaisant.

Systèm e de vision améliorée (EV5}. Système é lectron ique d ’affichage en temps réel 
d'images de la vue extérieure obtenues au moyen de capteurs d ’ images.

L'EVS n 'm du t pas les systèmes de v is ion nocturne (NVIS).

Systèm e de vision combiné {CVS). Système d 'affichage d'im ages issu de la 
com binaison d 'un système de vision am éliorée (EVS) et d ’ un système de vision 
synthétique (SV5).

Systèm e de vision synthétique (SVS). Système d affichage d'im ages de synthèse, 
tirees de données, de la vue extérieure dans la perspective du poste de pilotage.

Systèm e significatif pour ¡'exploitation EDTO. Système de borü  dont une panne ou 
une dégradation du fonctionnem ent pourra it nuire en particu lie r à la sécurité d'un 
vo l EDTO, ou dont le fonctionnem ent continu est particu liè rem ent im portant pour la 
sécurité du vol et de l'a tterrissage en cas de déroutem ent EDTO.

Temps de déroutement maximai. D istance maximale adm issible, exprim ée en temps, 
en tre un po in t sur une route et un aérodrom e de dégagem ent en route.
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Temps de val — avions. Totai du tem ps décom pté depuis le m om ent où l'avion 
commence à se dép lacer en vue du décollage jusqu 'au m om ent où il s 'im m obilise  en 
dern ier lieu à Sa fin du voE.

Ce temps, parfois appelé « tem ps b loc » ou « tem ps cale à cale », est com pté à partir 
du m om ent où l'avion com m ence à se déplacer en vue du déco llage jusqu'au 
m om ent où il s 'arrête en dern ie r lieu à la fin du vol.

Travail aérien. Activ ité  aérienne au cours de laquelle un aéronef est utilisé pour des 
services spécialisés tels que l'agricu lture, la construction, la photographie, la 
topographie, l’observation et la surveillance, les recherches et le sauvetage, la 
pub lic ité  aérienne, etc.

Visualisation tête haute (HUD). Système d 'affichage des inform ations de vol dans le 
champ de vision extérieur avant du pilote.

Val à temps de déroutement prolongé (EDTO)* Tout vol d 'avion à deux 
turbom achm es ou plus sur une route à partir de laquelle le temps de déroutem ent 
jusqu'à un aérodrom e de dégagement en route excède le seuil de temps fixé par 
l'E tat de l'exp lo itant.

Vol d'aviation générale. Vol autre qu 'un vol de transport com m ercia l ou oe travail 
aérien.

Vol de transport commercial, Vo l de transport de passagers, de fret ou de poste, 
effectué contre  rém unération ou en vertu d'un contrat de location.
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CHAPITRE 2. APPLICATION

Les exigences du présent règ lem ent sont app licab les dans le cadre de l'exp lo ita tion  
d 'avions par des exp lo itants autorisés à effectuer des vols de transport com m ercia l 
in ternationa l.

Les exigences applicables aux vols d 'av iation  généra le in ternationa le  par avion 
figurent dans le RACl 3002.

Les exigences applicables aux vols de transport com m ercia l in ternationa l e t aux vols 
d 'av iation  généra le in te rnationa le  par hé licoptère figurent dans le RACl 3007.

Cbapltre 2. Application
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CHAPITRE 3. GENERALITES

3.1 Respect des lots, règlements et procédures

3.1.1 L'exp'Q îtant do it ve ille r à ce que tous ses em ployés so ient inform es, lo rsqu 'ils 
sont en fonctions à l ’étranger, qu 'ils do ivent se con fo rm er aux lois, règ lem ents et 
p rocédures des Etats dans le te rr ito ire  desquels ses avions sont en service.

3.1.2 L 'exp lo itan t do it ve ille r à ce que tous ses p ilo tes connaissent les loi;, les 
règ lem ents et procédures qui se rapportent à l ’exercice de leurs fonctions et qui sont 
en v igueur dans les régions qu 'ils  traversent, aux aérodrom es qu'ils do ivent u tiliser 
ainsi que les insta llations et services correspondants. L 'exp lo itan t doit ve ille r à ce que 
les autres m em bres de l'équ ipage de condu ite  connaissent les lois, règ lem ents et 
procédures qui se rapporten t à l'exercice de leurs fonctions respectives à bord de 
l'avion.

3.1.3 La responsabilité  du contrô le d ’exp lo ita tion  incom be à l'exp lo itant ou à son 
représentant désigné.

3.1.4 La responsab ilité  du contrô le de l'exp lo ita tion  ne doit être déléguée qu'au 
p ilote com m andant de bord et à un agent techn ique d 'exp lo ita tion  si la m éthode de 
contrô le  et de supervision des vols approuvée par l'exp lo itant requ iert l'em p lo i 
d 'agents techn iques d ’exp lo itation.

3.1.5 S'il est le prem ier à avoir connaissance d 'un cas de force m ajeure qui 
com prom et la sécurité de l'av ion  ou des personnes, •’agent techn ique d 'exp lo ita tion  
do it s 'il y a lieu, dans le cadre des m esures ind iquées au § 4.6,2, in form er 
im m édia tem ent les au torités com pétentes de la nature de la situation  et au besoin 
dem ander de l'aide.

3 1,6 Si un cas de force majeure qui com prom et la sécurité de l'av ion  ou de 
personnes nécessite des mesures qui am ènent à v io le r une p rocédure ou un 
règ lem ent local, le p ilo te  com m andant de bord do it en aviser sans délai les autorités 
locales et l'ANAC. Si l ’ Etat où se p rodu it l ’ inc ident l'exige, le p ilote com m andant de 
bord do it rendre com pte dès que possible, et dans les (10) dix jours, de tou te  
v io lation de ce genre à l ’au to rité  com pétente de cet État ; dans ce cas, le p ilo te 
com m andant de bord do it adresser égalem ent une copie de son com pte rendu dans 
les 10 (dix) jours a l'A u to rité  Nationale de l'A v ia tion  Civile.

Chapilre 3 Généralités
3 -1  | L



¿ > 8 , Règlement aérnnautiquc de Côte d 'ivo ire Edition. : 4

i  r nrhiN f Jtix conditions techniques d 'cu p lp lrattan . l ï in Etelc ¿3 /07 /Z01B
bvido  par il De en trep rise  de transport aérien pub tic Amendement. nS

Autorité N- uonile Aviation Civile RACI 3000 h Date :2 3 /0 T /ÏÎH B
de Cèle [Tl™ i rr

3.1.7 Les exp loitants do ivent Paire en sorte que le p ilo te  com m andant de bord 
dispose, à bord de l'avion, de tous les renseignem ents essentie ls sur les services de 
recherches et de sauvetage de la région qu'il va survoler.

Ces renseignem ents peuvent être consignés dans le m anuel d 'exp lo ita tion  ou fournis 
au p ilo te  sous tou te autre form e Jugée convenable.

3.1.8 Les exp lo itants do ivent ve ille r à ce que les m em bres des équipages de conduite 
prouvent qu 'ils sont capables de parler et de com prendre la langue utilisée dans les 
com m unications rad ioté léphoniques, com m e spécifié dans le RACI 2000.

3.2 Respect des lois, règlements et procédures de l'Etat de Côte d'ivoire par un 
exploitant étranger

3.2.1 Si l'ANAC constate ou soupçonne qu 'un exp loitant étranger ne respecte pas les 
lois, règ lem ents et procédures applicables sur te rrito ire  de la République de Côte 
d ’ ivoire, ou pose un problèm e de securité grave sim ilaire, elle notifie  im m édiatem ent 
l'événem ent à l'exp lo itant et, si la situation le justifie, s  l'E ta t de l’exploitant. Si i'E ta t 
de ['exploitant n ’est pas aussi l'E tat d ’im m atricu lation, l ’ANAC notifie  égalem ent 
l'événem ent à l'E tat d ’ im m atricu lation si la situation relève de la responsabilité  de cet 
Etat et justifie  l'envo i d 'une notification.

3.2.2 Lorsqu une notification est envoyée aux Etats spécifiés au § 3,2.1, si la situation 
et sa so lution le justifien t, l'ANAC entre en consultation avec l'E tat de l'exp lo itant et, 
s 'il y a lieu, l’ Etat d 'im m atricu la tion  au sujet des normes de sécurité suivies par 
l’exploitant.

3.3 Gestion de la sécurité

Le RACI 8002 contien t des d ispositions relatives à la gestion de la sécurité concernant 
les exp lo itants de transport aérien.

3.3.1 Les exp lo itants d 'avions dont la masse au décollage certifiée est com prise entre 
20 000 kg e t 27000 kg, ne sont pas soum is à l'é tab lissem ent et au maintien d 'un 
program m e d 'analyse des données de vol dans le cadre de leur systèm e de gestion de 
la sécurité.
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3.3.2 Les exp lo itants d 'av ions dont la masse maxim ale au déco llage certifiée  excède 
27 000 kg do ivent é tab lir et m ainten ir un program m e d 'analyse des données de vol 
dans le cadre de leur systèm e de gestion de la sécurité.

L’exp lo itant do it nom m er une personne responsable du programme.

Un exp lo itant peut confier par contrat à un tiers le fonctionnem ent d 'un program m e 
d 'analyse des données de vol tou t en conservant la responsabilité  générale de la 
tenue  d 'un tel programme.

3.3.3 Jusqu'au 6 novem bre 2019, les program m es d'analyse des données de vol ne 
doivent ê tre pas pun itifs et do ivent conten ir des garanties adéquates pour protéger 
les sources de données.

3.3.3 A com pter du 7 novem bre 2019, les program m es d 'analyse des données de vol 
doivent conten ir des garanties adéquates pour protéger les sources de données 
con fo rm ém ent aux d ispositions de l'append ice  3 du RACI 8002.

3.3.4 Jusqu ’au 6 novem bre 2019, Ses exp lo itan ts étab liront, dans le cadre de leur 
systèm e de gestion de la sécurité, un systèm e oe docum ents sur la sécurité des vols 
destiné à l'usage e t à l'o rien ta tion  du personnel d 'exp lo ita tion.

3.3.4 A com pter du 7 novem bre 2019, l'ANAC ne perm ettra pas que des 
enreg istrem ents ou des transcrip tions d 'enreg istrem ents de CVR, CARS, AIR Classe A 
ou AIRS Classe A so ient utilisés à des fins autres qu 'une enquête sur un accident ou 
un inc ident menée en con fo rm ité  avec le Règlement Aéronautique de Côte d ivo ire 
re la tif aux enquêtes sur les accidents e t incidents d 'avion en République de Côte 
d ivo îre  (RACI BEA), sauf :

a} s'ils se rapporten t à un événem ent de sécurité identifié  dans le contexte d 'un 
systèm e de gestion de la sécurité, sont lim ités aux parties pertinentes d ’ une 
transcrip tion  anonym isée de l ’enreg istrem ent e t fon t l'ob je t des p rotections 
accordées dans le KACI 8002 ;

b) s 'ils sont destinés à ê tre utilisés dans le cadre de procédures pénales sans rapport 
avec un événem ent concernant une enquête sur un acc ident ou un incident et font 
l'ob je t des protections accordées con fo rm ém ent au RACI 8002; ou

c) s'ils sont utilisés pour les inspections des enreg istreurs de borcf prévues à la section
7 de I'Appendice 8 du présent règlement.

û h a p lc re  3 G é n é ra lité s
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3.3.5 A compter du 7 novembre 2019, l'ANAC ne permettra pas que des 
enregistrements ou des transcriptions d'enregistrements de FDR, ADRS, AIR Classe C 
ou AIRS Classe C soient utilisés à Ces Tins autres qu'une enquête sur un acc.dent ou 
un Incident menée en conformité avec le RACl BEA, sauf si ces enregistrements ou 
transcriptions d'enregistrements font l'objet des protections accordées 
conformément au rtACl B002 et :

a) s'ils sont utilisés par l'exp lo itan t à des fins de m aintien de la navigabilité ou de 
m aintenance ;

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

c) s'ils sont destinés à être utilisés dans des procédures sans rapport avec un 
événement concernant une enquête sur un accident ou un Incident ;

d) s'ils sont dépersonnalisés ; ou

e) s'Is sont divulgués dans le cadre de procédures de sécurité.

3.3.6 Les exploitants doivent établir, dans le cadre de Eeui système de gestion de la 
sécurité, un système de documents sur la sécurité des vols destiné à l'usage et à 
l'orientation du personnel d'exploitation.

3.4 Usage de substances psychoactives

Les dispositions relatives à 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 
à ¡'autre de sa zone d'exploitation.

3.5.2 RE51RVE
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3.5.3 L'exp lo itant do it assurer le  suivi de la position d'un avion par ie biais de com ptes 
rendus autom atisés au m ains tou tes les 15 m inutes durant la ou les parties du vol 
qu'il est prévu d 'e ffectuer dans des régions océaniques, lorsque:

a) la masse m axim ale au décollage certitiee de l'avion est supérieure à 45 500 kg et le 
nombre de sièges passagers, supérieur à 19;

b) l'organism e ATS obtien t des in form ations sur la position de l'avion à des intervalles 
de plus de 15 m inutes.

Aux Tins du suivi des aéronefs, une région océan ique correspond à l'espace aérien q i . 
se trouve au-dessus des eaux à l'extérieur du territo ire  d 'un Etat,

Le Chapitre 2 du RACI 5005 contient des d ispositions sur la coord ination  entre 
l'exp lo itant et les services de la circu lation aérienne pour ce qui est des messages de 
com pte rendu de position.

3.5-4 Lexp io itan t do it étab lir des procédures, qui seront approuvées par l'ANAC, pour 
la conservation des données de suivi des aéronefs afin d 'a ider les Services de 
Recherches et Sauvetage a déterm iner la dern ière  position connue d'un aéronef.

3.5.5 L 'exp lo itant do it é tab lir des procédures qui seront approuvées par l'ANAC pour 
la conservation des données de suivi des aéronefs afin d 'a ider les services de 
recherches et sauvetage (SAR) à déterm iner ta dernière position connue d 'un 
l'aéronef.
Dans le cas où l'exp lo itant confie le suivi de ses aéronefs à des tierces parties, il en 
conserve la responsabilité.

La tierce partie doit app liquer les procédures de l’exploitant.

Q ia p tU r  3 G ène "a lité s
* 5 ^



!  j , R t | l e m e s l  n è r im  i u I ü |i i e  d e  C d t f d ' l i ü l r e F l J t W U  : ♦
1  -r* r e i a t l f  aux t o n d  l i i o n s  t e c h n i q u e s  d ' e x p t a l t a l l o n  d ' u n Date î  2 3 / 0 7 / 2 0 1 6

i i r i n n  p a r  u n e  a n r a p r t i a  d e  t r a Q E p n r t  a é r i e n  p u b i  c A m e n d e m e n t  : O S
AucorlEiê Nationale de l'jivtatloa ùvùe •  R « l  3 B O O  » D . t e  : 2 3 / 0 7 , 2 0  1 B

d p  ( À I E  d ' t v u l r e

PAGE INTENTIONNELLEMENT LAISSEE BLANCHE

Chapitre 3 GûnéreHtés
3-6



À  a KcglciucnL i£m Dm jDt|uc de Gâte d 'Ivc irc Edition ; 4

t * r re tad ! aux can d lt lo n i tetfin li] n u  f l  e  xp la l ta llan  d'au OWE : 23/07/21119
av ion  par uJlc enl rep rise  dp L ran ipu rt aérien pub lic Aitlchdcmcra : DS

A utsriiC N.tünmilE de l'Avntunn Civile ■ HAC1 3 0 0 0  . Date 113 /07/2018
lie C o î' ' l 'lvnire

CHAPITRE 4. PREPARATION ET EXECUTION DES VOLS

4.1 Installations et services d'exploitation

4.1.1 L’exp lo itant do it ve ille r à ne pas entreprendre un vol avant de s'être assuré par 
tous les moyens ord ina ires dont il d ispose que les insta llations et services à la surface 
d isponib les et d irectem ent nécessaires à la sécurité de l ’avion et à la protection des 
passagers sont satisfa isants compte tenu des cond itions dans lesquelles le vol sera 
executé, et fonctionnent correctem ent à cette fin.

Par « moyens ordinaires » il faut entendre l'em p lo i des renseignements dont dispose 
l'exp lo itan t au point de départ et qui sont, soit des renseignements officie ls publiés 
par les services d ’in form ation  aéronautique, sait des renseignements qu ’il peut se 
procurer fac ilem ent à d ’autres sources.

4.1.2 L 'exp lo itant do it ve ille r à ce que toute insuffisance d ’insta llations et services 
constatée au cours des vols so it signalée, sans retard excessif, aux autorités 
responsables des installations et services considérés.

4.1.3 Dans íes lim ites des cond itions d 'utilisation  publiées, les aérodrom es ainsi que 
leurs insta llations et services do ivent être en perm anence à la d isposition des 
exp lo itants pendant les heures de service publiées, quelles que soient les conditions 
m étéorologiques.

4.1.4 Les exploitants, dans le cadre de leur système de gestion de la sécurité, doivent 
évaluer le niveau de protection correspondant aux services de sauvetage et de lutte 
contre ¡'incendie (SSLI) disponibles à tous les aérodrom es qu ’ ils ont l'in ten tion  de 
spécifie r dans leurs plans de vo l exp lo itation, afin de s'assurer que ce niveau est 
acceptab le pour les avions qu'ifs prévoient d 'utiliser.

4.1.5 Des renseignem ents sur le niveau de protection  SSLI jugé acceptable par 
l'exp lo itan t do ivent figurer dans le manuel d 'exp lo itation.

Le Supplém ent l donne des orientations sur l'évaluation du niveau de protection  55LI 
acceptab le d 'un aérodrom e.

Le but de ces orientations n 'est pas de lim iter ou de rég lem enter l'exp lo itation d 'un 
aérodrome. L'évaluation effectuée par l'explo itant n 'in flue en aucune manière sur les

Chapitre 4. -Préparation et eiéeudon de voix
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prescriptions du RACI 6001, concernant les services de sauvetage et de lutte contre 
l'incendie.

4.2 Permis d reKploitatlon 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 
l'A N A f

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

Des dispositions relatives à 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 l'ANAC est conditionnée 
par le fait que l'exploitant aura démontré qu’ il a une organisation appropriée, une 
méthode de contrôle et de supervision des vols, un programme de formation et des 
arrangements relatifs aux services d'assistance en escale et à l'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 éléments 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 valid ité d'un permis d’exploitation aérienne est conditionné 
par le fait que l'exploitant aura satisfait aux exigences du § A.2.1*3 sous la supervision 
de l'ANAC.

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

a) La République de Côte d'ivoire et l'ANAC ;

Chapitre 4- -Préparation et exécution devais
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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 l’exploitant) 
et adresse du siège 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 contrôlé emporté à bord où 
figurent les coordonnées permettant de joindre le service de gestion de 
l’exploitation,

4.2.1.G Les spécifications d'exploitation liées au permis d'exploitation aérienne 
comprennent au moins les renseignements énumérés au § 3 de l'Appendice 6 et leur 
présentation graphique suit le modèle 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 
première fois deouis le 20 novembre 2DD8 et celle des spécifications d’exploitation 
connexes suivent les modèles figurant aux § 2 et 3 de l'Appendice 6.

4 2.1.3 L'ANAC a établi un système pour la certification et la surveillance continue de 
l'exploitant conformément à l’appendice B du présent règlement, afin de veiller au 
respect des exigences d 'exploitation requises établies au § 4.2 du présent règlement.

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 l’ANAC si les conditions qui ont régi la délivrance du permis sont 
équivalentes ou supérieures aux dispositions applicables spécifiées d^ns l’ annexe 6, 
l èrE partie et dans l’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 !e 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 l'exercice de leurs opérations sur le territo ire ivoirien.

Chapitre 4. -P ré p a ra Ü m i et ciccmliin iIe vol.t
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4.2.3 Manuel L 'e x p lo ita t io n

4.2.3.1 L'exploitant do it établir, à titre de guide à l’usage du personnel intéressé, un 
manuel d'exploitation conforme au Guide de rédaction du Manuel d'exploitation 
élaboré conformément â l'appendice 2 du présent règlement.

Ce manuel d 'exploitation doit être modifié ou révisé suivant les besoins, de manière à 
êtr& tenu constamment à jour. Ces modifications ou révisions doivent être 
communiquées à toutes les personnes qui doivent utiliser le manuel.

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

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

Les spécifications relatives à la structure et à la teneur du manuel d'exploitation 
figurent dans l'appendice 2 du présent règlement.

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

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 
particulières, et de la place de ces fonctions par rapport à [‘ensemble de 
l'exploitation.

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

a] a reçu de l'exploitant ou de son agent désigné l'autorisation nécessaire à cet 
effet ;

b] possède la compétence voulue pour conduire l'avion au sol ;

c] possède les qualifications nécessaires pour utiliser le radiotéléphone ;

Chap lire 4. -Préparj do a s t exécutlc ri de vq I î
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d) a reçu d'une personne compétente des instructions sur le plan de l'aérodrome, 
les itinéraires, la signalisation, le balisage, les signaux et instructions, 
expressions conventionnelles et procédures de contrôle de la circulation 
aérienne (ATC), et est en mesure de se conformer aux normes opérationnelles 
qu'exige la sécurité des mouvements des avions sur l ’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 déterm iner 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 être consignés dans le manuel d'exploitation.

4.2.5 Simulation de situations d'urgence en cours de vol

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

4.2.6 Lsstes de vérification

Les listes de vérification prévues au § 6.1.4 doivent être utilisées par réqutpage de 
conduite avant, pendant et après toutes les phases de vol et en cas d'urgence, afin 
que soient respectées les procédures d'exploitation figurant dans Ee manuel 
d’utilisation de l'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 
l'utilisation des listes de vérification doivent respecter les principes des facteurs 
humains.

4.2.7 Altitudes m inimales de vol

4.2.7.1 Tout exploitant est autorisé à fixer des altitudes minimales de voi sur les 
routes qu’il parcourt et pour lesquelles l'Etat survolé ou I État responsable a fixé des 
altitudes minimales de vol, à condition que ces altitudes ne soient pas inférieures à 
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 
déterm iner les aititudes m inimales de vol sur les routes pour lesquelles f'Etat survolé, 
ou l’Etat responsable, n a pas fixé d'altitude minimale de vol, et il doit indiquer cette 
méthode dans le manuel d'exploitation. Les altitudes m inimaies de vol déterm inées

Chap itre  4. -P ré p a ra t io n  e exécu tion  de voLs
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conformément à cette méthode ne peuvent être inférieures à ta hauteur m inimale 
spécifiée par le RACI 5000.
4.2,73 La méthode adopti 3 pour établir ses altitudes minimples de vol doit être 
approuvée par l ’ANAC,

4 .27.4 L'ANAC n'approuve cette méthode qu'après avoir étudié soigneusement 
l'influence probable des facteurs suivants sur la sécurité du vol considéré :

a) précision et fiabilité avec lesquelles la position de l'avion peut être déterm inée ;
b) imprécisions dans les indications des altimètres 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) réglem entation de l’espace aérien.

4.2.S Minimums opérationnels d'aérodrome

4*2.81 Des m inimum s opérationnels d'aérodrom e doivent être établis par 
l'exploitant, pour chacun des aérodrom es qu'il est appelé à utiliser, et l’ANAC  
approuvera la m éthode utilisée pour déterm iner ces minimums.
Ces minimums ne peuvent être inférieurs à ceux qui sont établis, pour chacun de ces 
aérodrom es, par l'Etat de l'aérodrom e, sauf s'ils ont été expressém ent approuvés par 
cet E tat

4 2.8.l . l  L’ANAC peut approuver un ou des crédits opérationnels pour des opérations 
avec avions équipés de systèmes 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 (§ 4.4.1.2), des minimums inférieurs aux 

minimums opérationnels d'aérodrome ;
b) la réduction ou la satisfaction des exigences en matière de visibilité ; ou
c) l'exigence d'un moins grand nombre d'installations au sol, celles-ci étant 

com pensées par es capacités disponibles à bord.

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

aj type, perform ances et caractéristiques de m anœ uvrabilité de l'avion ;

Chapitre 4. -[’reparution et exécution de vols
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h) composition de l'équipage de conduite, compétence et expérience de ses 
membres ;

c) dimensions et caractéristiques des pistes appelées à être utilisées ,
d) mesure dans laquelle les aides au sol, visuelles et non visuelles existantes 

répondent aux besoins, ainsi que leurs performances j
e) équipement disponible à bord d« l'avion pour la navigation, l’ acquisition de 

références visuelles et/ou le contrôle de la trajectoire de vol au cours de 
l’approche, de l’atterrissage et de l'approche Interrompue ;

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

g) moyens utilisés pour déterm iner et communiquer les conditions 
météorologiques ;

h )  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 m inimale de descente ou hauteur de décision égaie ou 
supérieure à 75 m (250 ft) ;

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

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

2) Catégorie II (CAT II] : hauteur de décision inférieure à 60 m (200 ft), mais au 
moins égaie à 30 m {100 ft], et poitee visuelle de piste au moins égale à 300 m ;

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

4} Catégorie (MB (CAT IIIB) : hauteur de décision inférieure à 15 m (50 ft] ou sans 
hauteur de décision, et portée visuelle de piste inférieure à 175 m mais au moins 
égale à 50 m ;

5} Catégorie NIC (CAT IIIC) : sans hauteur de décision et sans lim ites de portée 
visuelle de piste.

Chapitre 4. -Prenaratioo et exécution de ydLs
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Lorsque la hauteur de décision (DH) et la ponée visuelle de piste (RVR) ne 
correspondent pas à la même catégorie, l’opération d'approche aux instruments sera 
exécutée dans les conditions de la catégorie la plus exigeante (exemples : si la 
hauteur de décision relève de la catégorie I II A et la portée visuelle de piste, d^ la 
catégorie IIIB, on doit considérer qu'il s'agit d'une opération de catégorie IMS ; s t  la 
hauteur de décision relève de la catégorie II 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'a ire 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 à la trajectoire à suivre. Dans le cas d'une opération 
d'aopracne indirecte, la référence visuelle nécessaire est î'environnement de la piste,

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

4.2 8.5 Pour les opérations d'approche aux instruments, les m inimums opérationnels 
d'aérodrome inférieurs à 800 m, en ce qui concerne la visibilité, ne seront autorisés 
que si l'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 déterm inés en 
fonction de l’altitude minimale de descente (MDA) ou de la hauteur m inimale 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 déterm inés en 
fonction de l’altitude de décision (DA) ou de la hauteur de décision (DH) et de la 
visibilité m inimale 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 opérât ion nette 5 destinées à 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*

C h ap lin ! 4 -P ré p a ra t io n  et exécu tion  de ra is
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4.2,10 Relevés du carburant et du lubrifiant

4.2.10.1 L’exploitant doit tenir des relevés du carburant pour permettre à i'ANAC de 
s'assurer que pour chaque vol les dispositions des § 4,3.6 et 4 .3 .7J sont été 
respectées.

4.2.10.2 L'exploitant doit tenir des relevés du lubrifiant pour permettre à I’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, l'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), l'exploitant doit 
établir des relevés qui permettront de déterm iner la dose totale oe rayonnement 
cosmique reçue, au cours d une période de douze mois consécutifs, par chacun des 
membres de l'équipage.

4.2.12 Passagers

4.2.12.1: Un exploitant doit s'assurer que :

a) Généralités

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

2. les passagers ont à ieur disposition une notice individuelle de securité sur laquelle 
des pictogrammes indiquent 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 ;
(ÍE) dossiers de sièges et tablettes relevés ;
(iii) emplacement des issues de secours ;

m a  p itre  -I rénarad-on  e t exécu tion  de va is
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(iv) emplacement et utilisation des marquages au sol du chemin lumineux 
d'évacuation ;
(v) rangement des bagages à main ;
(vi) restrictions d'utilisation des appareils électroniques portables ;
(vil) et emplacement et contenu de la notice individuelle de sécurité.

2. les passagers assistent à une démonstration pratique de ce qui suit :
(i) l'utilisation des ceintures de sécurité et des harnais de sécurité, y compris la 
manière de les attacher et de les détacher ;
(ii) l'emplacement et l'utilisation des masques â oxygéné si leur emport est requis.
Les passagers doivent aussi être informés de la nécessité d'éteindre cigarettes, 
cigares et pipes en cas d'utilisation d'üxygene ;
jiii) l'emplacement et l'utilisation des gilets de sauvetage, si nécessaire,

c) Après le décodage

1. l'équipage rappelle aux passagers ce qui suit Inrsqu' applicable au vol :
(i) 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 l'équipage, de cabine quand il est 
requis, des questions de sécurité éventuellement à l'aide de moyens audiovisuels, 
si disponible ;

2 les passagers ont à 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 à ce qu'en cas d'urgence au cours du vol, les 
passagers reçoivent 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 à l'aide de moyens audiovisuels, si 
disponible :

C h ap itre  I .  -P r é p a ra t io n  e t  eiÉcudDD de vols
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2. íes passagers ont à Ie u t  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.

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 à l’aide de moyens audiovisuels, si 
disponible ;

1. les passagers ont à 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 à 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 doît être jugée nécessairej tous íes passagers d'un avion soient maintenus 
sur leur siège par des ceintures ou des harnais de sécurité.

4.3 Préparation des vols

4.3.1 Aucun vol ne doit être 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 (à savoir 
: navigabilité et immatriculation) se trouvent à bord;

b) que l'avion est doté des instruments et de l'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 à 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 à bord et arrimée 
de façon sûre ;

f) qu ’il a été effectué une vérification indiquant que les lim ites d'emploi figurant 
au Chapitre 5 peuvent être respectées au cours du vol considéré ;

C hap itre  4. -P ré p a ra t io n  e t execu tion  de  vo ls
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g) que les normes du § 4.3.3 relatives à la planification opérationnelle des vols 
ont été appliquées.

4.3.2 Après usage, les fiches de préparation de vol doivent être conservées pendant 
trois (3) mois par l'exploitant.

4.3.3 Planification opérationnelle des vols

4.3 3.1 Pour chaque vol prévu, il doit être 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 être signé par le commandant de bord et la 
personne chargée de sa préparation doit pouvoir être identifiée. Une copie doit être 
remise à l’exploitant ou à un agent désigné, ou, si ce n'est pas possible, cette copie 
doit être déposée à l'administration de l'aéroport ou dans un e id ro it  convenable à 
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 Aérodrom es de dégagem ent

4.3.4.1 Aérodromes de dégagement ou décollage

4.3.4.1.1 Un aérodrome de dégagement au décollage doit être choisi et spécifié dans 
Ie  plan de vol exploitation si les conditions météorologiques à l’aérodrome de départ 
sont Inférieures aux minimums d'atterrissage à cet aérodrome établis par l'expioitant 
pour le vol considéré ou s'il était impossible de retourner a l'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 à une vitesse de croisière avec un 
moteur hors de fonctionnement déterm inée à partir du manuel d'utilisation 
de l'avion, calculée en cond!tions ISA et en air calme, en utilisant ia masse au 
décollage rée lle;

b) dans le cas d'un avion à trois moteurs ou plus, deux heures à une vitesse de 
croisière tous moteurs en fonctionnement déterm inée à partir du manuel

C h ap it re  4. - P r é p a r a t i o n  et E i fc v t io n  d e  vols
4-12



1  ■ I lm jlnn ED l lit i nnau tiquE  Ae Cftte it’ iv o ire H d iiion  ; 4

H t rE ln t lf  bilx  e n n d it in n j n c h i lq u e s  d 'e xp k iita U o n  <J un l.atE Z 3 /D 7 /ÏD 1 B
►*»> a v io n  |>ar une e n t r e p H ie  de t ra n sp o rt » c r le n  p u b lic Am endem ent : OS

Autorité  N .manase de r A i l im in  (.Ivllc « M t J  JODI' » D ite :  I3 /D 7 /2 D 1 B
de Cfllk. J ’ iY o ïfr

d’utilisation de l’avion, calculée en conditions ISA et en air calme, en utilisant 
la masse au déco liage réelle ;

c] dans le cas d'un avion effectuant un uol à temps de déroutement prolongé 
(EDTO), s'il n'v a pas d'aérodrome de dégagement disponible situé à une 
distance répondant au critère de s) eu b), ie temps de vol nécessaire pour 
atteindre le prem ier aérodrome de dégagement disponible situé â une 
distance Inférieure à 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 à choisir comme aérodrome de dégagement au 
décollage, les renseignements disponibles indiqueront que, à t'heure d'utilisation 
prévue, les conditions doivent être égales ou supérieures aux minimums 
opérationnels d'aérodrome établis par l'exploitant pour le vol considéré.

4.3.4.2 Aérodromes de dégagement en route

Das aérodromes de dégagement en route, obligatoires en vertu du § 4.7 pour les vols 
à temps de déroutement prolongé effectués par des avions â deux turbo machi nés, 
doivent être 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 à destinatiün

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 à destination doit être choisi et spécifié dans ie 
plan de vol exploitation et le plan de vol ATS, à 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 
¡'ensemble des conditions météorologiques et des renseignements 
opérationnels concernant le vol, il existe une certitude raisonnable qu'à 
l'heure d'utilisation prévue :

1] l'approche et l'atterrissage pourront être effectués dans les conditions 
météorologiques de vol à vue ; et

2] des pistes distinctes seront utilisables à l'aérodrome de destination, 
dont au moins une pour laquelle ii y a une procédure d ’approche aux 
instruments opérationnelle ;

Chap itre  4 . -P ré p a ra t io n  et exécution  de vola
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b) l'aérodrome ne soit isolé. Il n'est pas nécessaire de choisir un ou des 
aérodromes de dégagement à destination dans le cas d'un vol vers un 
aérodrome Isolé ; le vol doit être planifié conformément au« dispositions du § 
4*3.63, alinéa d), sous-alinéa 4) ;

1) pour chaque vol à destination d'un aérodrome isolé, un point de non
retour doit être déterm iné ; et

2) un vol à destination d'un aérodrome isolé ne doit pas continuer au-delà 
du point de non-retour à moins qu'une évaluation récente des 
conditions météorologiques, de le* circulation et d'autres conditions 
d ’exploitation n'indique que, à l'heure d'utilisation prévue, un 
atterrissage en sécurité pourra être effectué.

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

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

a) les conditions météorologiques à l'aérodrome de destination, à l'heure 
d1 utilisation prévue, sont inférieures aux m inimums opérationnels 
d'aérodrome établis par l’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 
l'exploitant qui montrent comment un niveau de sécurité équivalent doit être 
maintenu, l’ANAC peut approuver des variantes opérationnelles des critères de 
sélection d'aérodrome de dégagement. L'évaluation du risque de sécurité spécifique 
doit tenir compte au minimum des éléments suivants :

a) capacités de l'exploitant ;
b) possibilités générales de l'avion et de ses systèmes ;
c) technologies, possibilités et infrastructure disponibles de l'aérodrome ;
d) qualité et habilité des renseignements météorologiques ;
e) dangers déterm inés et risques de sécurité liés à chaque aérodrome de 

dégagement choisi seEon tes variantes ;
f) mesures d’atténuation spécifiques.
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4.3.5 Conditions m étéorologiques

4.3.5.1 Un vol qui doit Être effectué en VFR ne peut Être 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 do it être parcourue en V/FR sont, Ee moment 
venu, de nature à permettre le respect de ces régies.

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

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

b) ne doit décoller ou ne doit poursuivre le vo! au-de!à du point de replanification 
en vol que si, à l'aérodrome d'atterrissage prévu ou à 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, à 
l'heure d’utilisation prévue, égales ou supérieures aux m inimums 
opérationnels d'aérodrome établis par l'exploitant pour le vol considéré

4.B.5.3 Pour garantir le respect d'une marge de sécurité suffisante dans la 
déterm ination de la question de savoir si une approche et un atterrissage en sécurité 
peuvent ou non être exécutés à chaque aérodrome de dégagement, l'explo itant doit 
spécifier une gamme de valeurs appropriée qui soit acceptable pour l'AriAC, pour la 
hauteur de la base des nuages et la visibilité, destinée à être ajoutée aux minimums 
opérationnels d'aérodrome établis par l'exploitant.

4 3 .54  L'AN AC approuve une marge de temps établie par l'exploitant pour l'heure 
d'utilisation prévue d'un aérodrome.

4.3.5.5 Un vol qui doit traverser une ?one où Ton signale ou prévoit du givrage ne doit 
être 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'être exposé à de telles conditions ne doit être entrepris 
que si l'avion a fait l'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 être 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 utiüsable 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 à emporter doit être basée au minimum 
sur :

a) les éléments suivants :
1] données à jour propres à l'avion provenant d'un système de suivi de la 

consommation du carburant, si un tel système est disponible ; et
2) si des données à jour propres à l'avion ne sont pas disponibles, 

données provenant de l'avionneur/du constructeur ;
b] Ses conditions d'exploitation dans lesquelles le vol planifié s'effectuera, 

notamment :
1) masse prévue de l'avion ;
2) avis aux navigants ;
3) observations météorologiques en vigueur ou combinaison 

d'observations en vigueur et de prévisions ;
4) procédures des services de la circulation aérienne, restrictions et délais 

prévus ; et
5) effets du report d’ interventions de maintenance et/ou d'écarts de 

configuration.

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

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

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

c) réserve de toute ; quantité de carburant nécessaire pour faire face à des 
imprévus. Elle correspond à 5 % du carburant d'étape prévu ou de la quantité
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de carburant requise à partir du point de reptarification en vol compte tenu du 
taux de consommation qui a s^rvi à calculer ie carburant d'étape ; quoi qu'il en 
soit, elle ne doit pas être inférieure à la quantité de carburant nécessaire pour 
voler pendant 5 minutes â la vitesse d'attente a 450 m (1 500 ft) au-dessus de 
l'aérodrome de destination dans des conditions normales ;

Les imprévus sont des facteurs qui peuvent influer sur la consommation de carburant 
durant le vol jusqu'à l'aérodrome de destination (différences entre la consommation 
de l'avion particulier et la consommation prévue, écarts par rapport aux conditions 
météorologiques prévues, longs retard, écarts par rapport à la route et/ou aux 
niveaux de croisière planifiés, etc.).

d) réserve de dégagement à destination :

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

i. effectuer une approche interrompue à l'aérodrome de destination ;
ii. monter à l'a ltitude de croisière prévue ;
iii. suivre l ’itinéraire prévu ;
iv. descendre jusqu'au point où l'approche prévue est amorcée ; et
v. effectuer l'approche et l'atterrissage a ¡'aérodrome de dégagement 

à destination ;
2) dans les cas où deux aérodromes de dégagement à destination sont 

nécessaires, quantité de carburant requise, calculée selon le sous-atinéa 1), 
pour que l'avion puisse se rendre à l'aérodrome de dégagement à 
destination qui exige la plus grande réserve de dégagement ;

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

4) dans les cas où l’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 croisière, y compris la 
réserve finale, ou pendant 2 heures, si cette durée est inférieure ; 

ii. si l'avion est équipé de turbomachinus, quantité de carburant 
requise pour que l'avion puisse voler pendant 2 heures à la 
consommation de croisière normale au-dessus de l'aérodrome de 
destination, y compris la réserve finale ;
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e) réserve finale : quantité de carburant calculée en fonction de la masse estimée 
de l'avion à ¡'arrivée à l'aérodrome de dégagement à destination ou à 
l'aérodrome de destination si un aérodrome de dégagement à destination 
n'est pas nécessaire, soit :

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

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

f) carburant supplémentaire : quantité de carburant additionnelle requise si le 
carburant minimal calcuié conformément aux dispositions du § 4.3.6.3, alinéas
b), c}, d) et e) est insuffisant pour :

1) permettre à l'avion de descendre selon les besoins et de se rendre à un 
aérodrome de dégagement en cas de panne moteur ou de 
dépressurïsation, selon l’éventualité qui nécessite la plus grande quantité 
de carburant dans l'hypothèse où elle se produit au point le plus critique de 
la route : et

ï. de voler pendant 15 minutes à la vitesse d'attente à 450 m (1 5ÛG ft) 
pu-dessus de l'a ltitude topographique de l'aérodrome dans des 
conditions normales ; et 

il. d'effectuer l'approche et l'atterrissage ;
2) permettre à l'avion qui effectue un vol EDTO de respecter le scénario 

carburant critique EDTO établi par l'ANAC ;
3) répondre à 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 déterm iner la réserve finale de chaque type d'avion et 
variante de leur flotte et ('arrondir à la hausse la valeur obtenue à un chiffre facile â 
retenir.

4.3.6.5 Un vol ne doit pas commencer si la quantité de carburant utilisable à bord ne 
permet pas de respecter les dispositions du § 4.3.63, alinéas a), b), c), d), e) et f}, ŝ li
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y a lieu, et il ne doit pas être poursuivi au-delà du point de replanifîcdtion en vol si la 
quantité de carburant utilisable à bord ne permet pas de respecter les dispositions du 
§ 4 . 3 . 6 . alinéas □), 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 
l'exploitant qui montrent comment un niveau de sécurité équivalent doit être 
maintenu, l’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 à destination et de carburant supplémentaire. 
L’évaluation du risque de sécurité spécifique doit tenir compte au m inimum des 
éléments suivants :

a] calculs du carburant de vol ;
b] capacité de 1‘exploitant 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, après fe commencement du vol, à d'autres fins que 
celles initia lement prévues lors de la planification avant le vol exigera une nouvelle 
analyse et, s'il y a lieu, un ajustement de l’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 l'ANAC qui garantissent l'exécution des vérifications et de la gestion du carburant 
en vol.

4,3h7.2 Le pilote commandant de bord doit veiller en permanence à ce que la 
quantité de carburant utilisable présente dans les réservoirs ne soit pas inférieure à la 
somme ae la quantité de carburant requise pour se rendre a un aérodrome ou iE peut 
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 à l'ATC si, en raison de circonstances imprévues, la quantité de carburant 
présente dans les réservoirs à l'atterrissage à l'aérodrome de destination risque 
d'être inférieure à la réserve finaEe, plus s'il y a lieu, la quantité de carburant requise 
pour se rendre à un aérodrome de dégagement ou à un aérodrome isolé.
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4.3.7.2.2 Le pilote commandant (je bord doit informer l'ATC d'une situation de 
carburant minimal en utilisant l'expression « MINIMUM FUEL » (CARBURANT 
MINIMAL) si, Line fois dans l'obligation d’atterrir à un aérodrome précis, Il estime que 
toute modification de (’autorisaiion en vigueur pour le vol vers cet aérodrome risque 
d'avoir pour effet que, à l'atterrissage, Ta quantité de carburant présente dans les 
réservoirs risque d'être inférieure à la réserve finale prévue.

L'expression « M INIMUM  FUEL » [CARBURANT MINIMAL) informe l'ATC que le 
nombre d'aérodromes où l'avion pouvait se poser a été réduit à un aérodrome en 
particulier et que toute modification de [‘autorisation en vigueur pour te vol vers cet 
aérodrome risque d'avoir pour effet que, à l'atterrissage, la quantité de carburant 
présente à bord soit inférieure à 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 à l’atterrissage à l'aérodrome le plus proche où 
un atterrissage en sécurité peut être effectué est Inférieure à la réserve finale prévue.

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

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

4.3.8.1 Un avion ne doit être avitaillé en carburant, lorsque des passagers 
embarquent, débarquent ou demeurent à bond, que si un personnel approprié, 
possédant les qualifications voulues, est présent à bord, prêt à déclencher et à 
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 à bord sont en cours, des communications 
bilatérales doivent être assurées au moyen du système d'intercommunication de 
l'avion ou par tout autre moyen approprié, entre l'équipe au sol chargée de ces 
opérations et le personnel qualiné en poste à bord de l'avion.
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Les dispositions du § 4.3.81 n'exigent pas nécessairement le déploiement de 
l'escalier escamotable, ni l'ouverture des issues de secours en tant que condition 
préalable aux opérations d'avitaîüement en carburant.

4.3.9 Réserve d'oxygène

En atmosphère tvpe, les altitude*: correspondant approximativement aux pressions 
absolues indiquées dans Ee texte, sont les suivantes :

Pression absolue M ètres Pieds
700 h Pa 3 000 10 000
520 h Pa 4 nav 13 000
376 hPa 7 600 25 000

4,3.9.1 Un vol qui doit être effectué â des altitudes de vol auxquelles ta pression 
atmosphérique dans les compartiments des passagers et de l'équipage est inférieure 
à 700 hPa ne doit être entrepris que si la réserve d'oxygène est suffisante pour 
alimenter :

a) tous les membres de l'équipage et 10 % des passagers pendant toute période 
au cours de laquelle la pression à l'intérieur des compartiments qu'ils 
occupent est comprise entre 700 hPa et G20 hPa» diminuée de 30 minutes ;

b) l’équipage et k s  passagers pendant toute période au cours de laquelle la 
pression atmosphérique dans les compartiments qu'ils occupent est inférieure 
à 620 hPa.

4 J.9 .2  Dans le cas des avions pressurisés, un vol ne doit être entrepris que si l'avion 
est doté d'une réserve d'oxygène 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 â 
700 hPa. En outre, lorsqu'un avion est utilisé à des altitudes de vol auxquelles la 
pression atmosphérique est inférieure a 376 hPa, ou lorsqu'un avion est utilisé à des 
altitudes de vol auxquelles la pression atmosphérique est supérieure a 37b hPa mais 
qu'il ne peut descendre sans risque en moins de quatre minutes à une altitude de vol 
a laquelle la pression atmosphérique est égale à 620 hPa, la réserve d'oxygène doit 
être suffisante pour alimenter les occupants du compartiment des passagers 
pendant au moins 10 minutes.

4.3.10 Durée de fonctionnement des systèmes d ’extinction d'incendie de fret
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4.3.10.1 L'exploitant doit planifier tous íes vols de manière que le temps de 
déroutement jusqu'à un aérodrome où un atterrissage en sécurité à effectuer, ne 
dépasse pas la durée de fonctionnement du système 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 l'ANAG

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

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

4.4 Procédures en vol

4.4.1 M inimums opérationnels d'aérodrome

4 4 hl . l  Un vol ne doit être poursuivi en direction de l'aérodrome d’atterrissage prévu 
que si les renseignements les plus récents indiquent que, à l'heure d’arrivée prévue, 
un atterrissage peut être effectué â cet aérodrome, ou à l'un au moins des 
aérodromes de dégagement à destination, en respectant les m inimums opérationnels 
fixés conformément aux dispositions du § 4.2.8 1,

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

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

« RVR de contrôle » signifie les valeurs communiquées d'un ou plusieurs 
emplacements de communication de la RVR {toucher des roues, point médian et 
extrémité d'arrêt] qui sont utilisées pour déterm iner si les minimums d'exploitation
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sont respectés ou non. Lorsque la RVR est utilisée, la RVR de contrôle est la RVR au 
point de toucher des roues, sauf spécification contraire des critères de l'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 I efficacité 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 régulières, pendant les phases de montée initiale 
et de croisière du vol;

2. Autres observations non régulières, 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 grêle, oui est obscurci, noyé ou étendu ou qui forme une 

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

ligne de grains ;
f. forte tempête de poussière 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 à bord des 
aéronefs en volr ainsi que l’enregistrement et la transmission de ces observations, 
figurent dans le chapitre 4 et l’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 être signalées dès que passible à la station
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aéronautique appropriée, avec cous les détails susceptibles d 'être utiles pour la 
sécurité des autres aéronefs.

4.4.4 Membres de l'équipage de conduite à leur poste

4.4-4.1 Décollage et atterissage. Chaque membre de l'équipage de conduite qui doit 
être en service dans le poste de pilotage doit être à son poste.

4.4*4.2 Croisière. Chaque membre de l'équipage de conduite qui doit être en service 
dans le poste de pilotage doit rester à son poste sauf s'il doit s'absenter pour 
accomplir des fonctions liées à 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 à 
ce que sa ceinture de sécurité soit boudée lorsqu'il se trouve à son poste.

4.4.4.4 Harno>s de sécurité. Tout membre de l'équipage de conduite qui occupe un 
siège de piEote doit veiller à ce que son harnais de sécurité soit bouclé pendant les 
phases de décollage et d'atterrissage ; chacun des autres membres de l’équipage ae 
conduite doit veiller à ce que son harnais de sécurité soit bouclé pendant les phases 
de décollage et d'atterrissage à moins que les bretelles ne le gênent dans l'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 Être utilisée 
séparément.

4.4.5 Emploi de l’oxygène

4.4.5.1 Lorsqu’ils exercent des fonctions indispensables à la sécurité du vol, tous les 
membres de l'équipage de conduite doivent utiliser des inhalateurs d'oxygène de 
manière continue dans tous «es cas, spécifies aux § 4.3.9.1 ou 4.3,9.2, pour lesquels 
l'a limentation en oxygène 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 à 376 ftPa doivent disposer à leur 
poste de travail d'un masque à oxygène à pose rapide capable de fournir 
immédiatement de l'oxygène à la demande,
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4.4.6 Protection de l'équipage de cabine et des passagers à bord des avions 
pressurisés en cas de chute de pression

L'exploitant doit prévoir pour les membres de l'équipage üe 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 'être aptes à donner les premiers secours aux 
passagers quand la situation est stabilisée après Ea descente d’urgence

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

4.4.7 Instructions d'exploitation com m uniquées en vol

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

SI la coordination indiquée ci-dessus n'a pas été possible, les instructions que le pilote 
aura reçues 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 vo l aux instruments

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

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

4.4.9 Procédures d'exploitation des avions à m oindre bruit

4.4.9.1 Les procédures d'exploitation des avions à moindre bruit doivent être 
conformes aux dispositions de fa décision n“27B5 du 13 septembre 2013 relatives aux 
règles de conception, de publication et d'exploitation des procédures de vol à vue et 
de vol aux instruments
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4.4,9,2 Les procédures à moindre bruit qui sont spécifiées par l'exploitant pour un 
type d 'avion  déterm iné doivent être les mêmes pour tous les aérodromes,

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

À mo-ins d'indication contraire dans une instruction du contrôle de la circulation 
aérienne, afin d'éviter l’émission d ’avis de résolution inutiles du système anticollision 
emharqué (ACAS 11) à borri d'aéronefs volant à 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 mètres (1 000 ft| de la m ortée au de la descente à une vitesse verticale 
inférieure â S m/sec ou 1 500 ft/m in [selon Tinstrumentation disponible) dans les cas 
où le pilote a été informé qu'un autre aéronef se trouve à 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

(À compter du 5 novem bre 2020)

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

4.5 Fonctions du pilote com m andant de bord

4 5.1 Le pilote commandant de bord est responsable de la sécurité de l'ensemble des 
membres d'équipage, des passagers et du fret se trouvant à bord lorsque les portes 
sont fermées Le pilote commandant de bord est également responsable de lg 
conduite et de la sécurité de l'avion depuis ie moment où celui-ci est prêt à se 
déplacer en vue du décollage jusqu'au moment où il s'immobilise en dernier lieu à la 
fin du vol et où les moteurs utilisés comme groupes de propulsion primaires sont 
arrêtés.

Chapitre 4. -Préparation et exécution de vols
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4.5.2 Le pilote commandant de bord doit veiller à ce que les listes de vérification, 
instituées conformément aux dispositions du § 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 à sa disposition, tout 
accident dans lequel l'avion se trouve impliqué et entraînant des blessures graves ou 
la mort de toute personne, ou des dégâts sérieux à l'avion ou à d'autres biens.

La réglementation en vigueur en Côte d'ivoire en matière d'enquête accidents et 
incidents d'aviation donne une définition de l'expression a blessure grave ».

4.5.4 Le pilote commandant de bord a la responsabilité de signaler à l'exploitant à 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 à 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'explo itation

4.6.1 Un agent technique d'exploitation exerçant ses fonctions dans le cadre de la 
méthode de contrôle 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 à 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 à l'organisme ATS compétent ;

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

d) doit notmer à l'organisme ATS compétent lorsque la position de l'avion ne oeut 
pas être 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 ;

Chapitre 4. -Préparation et exécutton de vols
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b) doit communiquer au pilote commandant de bord k s  renseignements qui 
pourraient être nécessaires à la sécurité du vol, notamment tout 
renseignement concernant les modifications qui doivent être apportées au 
plan de vol pendant le vol.

Il est également important que le pilote commandant de bord communique ce 
type de renseignements à 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 à turbomacbines sur 
des routes situées à plus de 60 minutes d'un aérodrome de dégagement en route, y 
compris les vols à temps de déroutement prolongé (EDTO)

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

4 ,7 ,1 1  Les explorants qui effectuent des vols sur des routes situées à plus de 60 
minutes d'un aérodrom e de dégagement en route doivent veiller :

a) pour tous les avions :

1) à ce que des aérodromes ae dégagement en route soient désignés ; et
2) à ce que les renseignements les plus récents sur les aérodromes de 

dégagement en route désignés, y compris l'état opérationnel et les 
conditions météorologiques, soient fournis à l'équipage de conduite ;

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

4.7.1.2 En plus de respecter les prescriptions du § 4.7.1.1, tous les exploitants doivent 
veiller à ce que les éléments suivants soient pris en compte et procurent le niveau de 
sécurité général prévu par les dispositions du présent Règlement :

a) procédures de contrôle d'exploitation et de régulation des vols ; 
bi procédures d'exploitation ; 
c} programmes de formation.

cluppltTP 4 .-Préparation et executlon de vois
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4.7.2 Spécifications relatives aux vols à tem ps de déroutem ent prolongé (EDTO)

4.7.2.1 A moins que l'opération n'ait été spécifiquem ent approuvée par l'ANAC, un 
avion à deux turbom achines ou plus ne pourra pas être utilisé sur une route où le 
tem ps de déroutem ent jusqu'à un aérodrom e de dégagem ent en route, à partir de 
n'im porte quel point de la route, calculé en atm osphère type {ISA) et en air calme, à 
la vitesse de croisière avec un m oteur hors de fonctionnem ent (avions à deux 
turbom achines) ou à la vitesse de croisière tous m oteurs en fonctionnem ent (avions 
équipés de plus de deux turbom achines), dépasse un seuil de 60 m inutes à la vitesse 
de croisière avec un m oteur hors de fonctionnem ent.

Quand le tem ps de déroutem ent excède 60 m inutes, le vol est considéré comme un 
vol à tem ps de déroutem ent prolongé (EDTO).

Le Supplém ent C contient des élém ents indicatifs sur l'établissem ent d 'un seuil de 
tem ps approprié et l'approbation des vols à tem ps de déroutem ent prolongé.

A ux fins de l'exp loitation EDTO, les aérodrom es de décollage et de destination 
peuvent être considérés com m e des aérodrom es de dégagem ent en route.

4.7.2.2 Dans le cas de l'exp loitant d 'un type  d 'avion particulier qui effectue des vols à 
tem ps de déroutem ent prolongé, le tem ps de déroutem ent maximal sera approuvé 
par l'ANAC.

4.7.2.3 Lors de l'approbation d'un tem ps de déroutem ent maximal approprié  pour 
l'exp lo itant d 'un type d'avion particulier qui effectue des vols à tem ps de 
déroutem ent prolongé, l'ANAC veille :

a) pour tous les avions ; à ce que la limite de tem ps la plus contraignante 
applicable aux systèmes significatifs pour l'exploitation EDTO, le cas échéant, 
indiquée dans le manuel de vol de l'avion (directem ent ou par référence) et 
concernant cette explo itation, ne soit pas dépassée ; et

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

4.7.2.3.1 Indépendam m ent des dispositions du § 4.7.2.3, alinéa a), sur la base des 
résultats d 'une évaluation du risque de sécurité spécifique effectuée par l'exp loitant 
qui m ontrent com m ent un niveau de sécurité équivalent sera m aintenu, l'ANAC peut
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approuver des vols sur une route où la limite de tem ps la plus contraignante 
applicable aux systèmes de bord est dépassée. L'évaluation du risque de sécurité 
spécifique doit ten ir com pte au minimum des élém ents suivants :

a) capacités de l'exploitant ;
b) fiabilité générale de l'avion ;
c) fiabilité de chaque systèm e visé par une limite de tem ps ;
d) renseignem ents 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 supplém entaire 
visé au § 4 ,3 .63 , alinéa f), sous alinéa 2), doit com prendre le carburant nécessaire 
pour respecter le scénario carburant critique EDTO établi par l'ANAC.

4.7.2.5 Un vol ne doit pas être poursuivi sur une route située au-delà du seuil de 
tem ps visé au § 4.7.2.1 à moins d 'avo ir réévalué la disponibilité des aérodrom es de 
dégagem ent en route désignés et à moins que les renseignem ents les plus récents 
n 'ind iquent que, à l'heure d'utilisation prévue, les conditions à ces aérodrom es soient 
égaies ou supérieures aux minimums opérationnels d 'aérodrom e établis par 
l'exp loitant pour le vol en question. S'il est déterm iné que, à l'heure d'utilisation 
prévue, l'une quelconque des conditions est défavorable à une approche et un 
atterrissage en sécurité à l'aérodrom e concerné, l'exploitant doit établir une 
dém arche d ifférente à suivre.

4.7.2.6 Lors de l'approbation de temps de déroutem ent maximaux applicables à des 
avions à deux turbom achines, l'ANAC veille à ce que les élém ents suivants soient pris 
en com pte en vue de la réalisation du niveau général de sécurité prévu par les 
dispositions du RACI 4006 :

a) m aturité et fiabilité du systèm e de propulsion ;
b) certification de navigabilité pour l'exploitation EDTO du type d 'avion ;
c) program m e de m aintenance EDTO.

4.7.2.7 Dans le cas de l'exploitation d'un type d'avion à deux turbom achines exploité 
conform ém ent à une autorisation délivrée avant le 25 mars 1986 sur une route où le 
tem ps de vol à la vitesse de croisière avec un m oteur hors de fonctionnem ent jusqu'à 

un aérodrom e de dégagem ent en route dépasse le seuil établi en vertu du § 4.7.2.1 
pour ce genre d 'explo ita tion, l'ANAC autorise la poursuite de cette exploitation sur 
cette route après cette date.

Chapitre 4. -Préparation et exécution de vols
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4.8 Bagages à main

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

4.9 Spécifications supplémentaires relatives à l'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 Cûte d'iuoire.

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

4.10 Gestion de la fatigue

4.10.1 l Les limites de temps de v o l temps de services et tem ps de repus des 
équipages sont établies au chapitre Q  du RACI 3006.

4.10.2 Afin de garantir la sécurité des vols, l'exploitant doit établir des lim ites de 
temps de voJ, temps de services et temps de repos des équipages conformément au 
chapitre Cl du 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 AU X PERFORMANCES DES AVIONS

5.1 Généralités

5.1.1 Les avions doivent être utilisés conformément à un règlement complet et 
détaillé de performances établi par l'ANAC ; ce règlement est conforme aux normes 
applicables du présent chapitre.

5.1.2 Monomoteur

Les monomoteurs ne sont pas autorisés en Côte d'ivoire

5.1 3 Non applicable

5.2 Avions dont le certificat de navigabilité a été délivré conform ém ent aux 
dispositions du RACI 4006, Parties III A  et MIS

S.2.1 Les normes des § 5.2.2 à 5.2.11 s'appliquent aux avions lourds auxquels les 
dispositions du RACI 400bs Parties NIA et IIIB, sont applicables.

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

5.2.3 L'avion doit être utilisé conformément aux dispositions de son certificat de 
navigabilité et dans le cadre des lim ites 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 être entrepris que si les performances consignées dans le manuel 
de vol, complétées, selon les besoins, par d'autres données acceptables pour l’ANAC, 
indiquent qu'ii est possible de se conformer aux dispositions des § 5.2.6 à 5.2.11.

Chap itre  S ■ tim ides d 'em p lo i re la tive s  m i  pe rfo rm ances des avlcms
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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 les 
perform ances de l'a^on (qui com prennent notam m ent la masse de l'avion, les 
procédures d'utilisation, l'altiiude-pressEon correspondant à l’altitude de 
l'aérodrom e, la temperature ambiante, le vent, Ja pente et l'état de la surface de la 
piste, c'est-à-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 com pte soit directement, sous forme de paramètres d'exploitation, 
io it indirectement, au moyen de tolérances ou de marges, qui peuvent figurer avec 
les performances consignées dans le manuel de vol ou dans le règlement de 
performances com plet et détaillé conform ém ent auquel l'avion est utilisé.

5.2.6 A compter du 5 novembre 2020, il doit Être 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 l'avion, les 
procédures d'utilisation, l'aititude-pression correspondant à l'a ltitude de 
l'aerodrome, la pente de la piste, la température ambiante, le vente, l'état de la 
surface de la piste, à l'heure d'utllîsation prévue, c'est-à-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 être pris en compte soit directement, sous 
forme de paramètres 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 règlement de performances complet et détaillé conformément auquel 
l'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 l'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.néa c), 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'a ltitude- 
pression correspondant à l'a ltitude de l'aérodrome, et pour toute autre 
condition atmosphérique locale éventuellement utilisée comme paramètre 
dans la détermination de la masse maximale au décollage.

C h ap itre  S - lim ite s  d 'em p lo i re la t iv e s  aux p e r fo rm a h c«  des avions
5-2



I I '
D rg U iïicM  j4ronaiitli|iic> tic COlr d 'Iva lrc  

retour an x tond h ions tK h n li iu t s d 'c ip lD ln im n  d'un
Ettir-nn : 4
Elite : 13/D7/Z01B

avion pw1 une e titrcp rllE  de Lransporl aérien pub lic AHirndiHik.nl : 05
A u ln n t íN m o n ilE  <k I'AvjiIICii Qvllc ■ RACI 3DGG ■ D .tt  : 23/07/24 l t l

de [ ite  d'ivoire

c) En aucun cas la masse prévue pour l'heure d'atterrissage sur l'aérodrome 
d'atterrissage prévu et sur tout aérodrome de dégagement 3 destination ne 
doit dépasser ia masse maximale à l’atterrissage spécifiée dans le manuel de 
vol pour raititudb-pressiori correspondant â ¡'altitude de ces aérodromes, et 
pour toute autre condition atmosphérique locale éventuellement utilisée 
comme paramètre dans la détermination de la rnasse maximal? à 
l'atterrissage.

d) En aucun cas la masse de l'avion au début du decohage ou à l’heure 
d'atterrissage prévue à l’aérodrome d’atterrissage prévu et à tout aérodrome 
de dégagement à destination ne doit depasser la masse maximale à laquelle il 
a été démontré que les exigences applicables de certification acoustique du 
RAC1 4007 volume l( seront respectées, sauf autorisation contraire accordée à 
titre exceptionnel, pour un aérodrome ou une piste où il n'existe aucun 
problème de bruit, par l 'autorité compétente de i"Etat dans lequel l'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, l'avion pourra soit interrompre le 
décollage et s'immobiliser sur la distance d'accélératlon-arrët 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’à ce qu'il soit en mesure 
de satisfaire aux dispositions du § 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 déterm iner la longueur de piste disponible, il doit être tenu compte de la 
perte éventuelle de longueur de piste due à la manœuvre 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’à un aérodrome 
lui permettant de satisfaire aux dispositions du § 5.2.11, sans jamais descendre au- 
dessous de l’altitude m in im a l,

Ghii p it r e  S ■ l im ite s  d 'e m p lo i r e la t iv e s  au x  p e r fo rm a n ce s  d e s  a v io n s
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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 tronçon de route ou 11 est nécessaire, étant donné 
l'emplacement des aérodromes de dégagement en route et la durée totale du vol, de 
tenir compte de la probabilité de défaillance d'un deuxième moteur afin de maintenir 
le niveau générai de sécurité correspondant aux dispositions du présent chapitre, 
l'avion doit pouvoir, en cas de défaillance de d tux moteurs, poursuivre le vol jusqu'à 
un aérodrome de dégagement en route, et y atterrir.

5.2.11 Atterrissage ou amerrissage. Sur l'aerodrome d’atterrissage ou d'amerrissage 
prévu et sur tout aérodrome de dégagement, après avoir Franchi avec une marge 
suffisante tous les obstacles situés le long de la trajectoire d'approche, l'avîon doit 
pouvoir atterrir et s'immobiliser ou, s'ii s'agit d'un hydravion, réduire suffisamment 
sa vitesse, sur la q.stance d'atterrissage ou d'amerrissage utilisable. Il doit être 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 à 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 RACl 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 supplém entaires relatives aux vols d 'avions m onom oteurs à 
turbine de nuit et/ou en conditions m étéorologiques de vol aux instrum ents (IMC)

5.4.1 Les vois m onom oteurs ne sont pas autorisés

5.4.2 Les vols m onom oteurs ne sont pas autorisés

Chapitre £■■ limites tTctnplDl relatives au* performances desavjans
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CHAPITRE 6. EQUIPEM ENT, INSTRUMENTS DE BORD ET D O CU M FN TS DE VO L DES 
AVION5

6.1 Généralités

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

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

a) le certificat d'immatriculation ;
b) le certificat de navigabilité ;
c) les licences des m em bres 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 conform e à l'original du permis d’exploitation aérienne;
i) copie certifiée conform e à l'original des spécifications d'exploitation 
j) le docum ent attestant la certification acoustique.

Les permis et les spécifications d'exploitation connexes établis par l'AMAC en français, 
sont traduits en anglais.

5-1.3 L'exploitant doit faire figurer dans le manuel d'exploitation une liste minimale 
d'équipem ents (LME), approuvée par l'ANAC, qui permettra au pilote cnm m andant 
de bord de déterm iner si un vol peut être com mencé ou poursuivi à partir d'une halte 

interm édiaire au cas où un instrument, un élément d'équipem ent ou un circuit 
subirait une défaillance. S'il n'est pas l'Etat d'immatriculation, l’ANAC doit s'assure 
que la LM E ne remet pas en cause la conform ité de ¡'avion avec le règlem ent de 
navigabilité applicable dans l'Etat dlm m atriculation.

C hap itre  b ■ Eçu lpnm En:, In s trym e n b  de bord r i  docum ents de vo l 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 à suivre dans les conditions normales, de secours et d'urgence. On doit y 
trouver aussi des renseignements sur les systèmes de l'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 l'équipage d'utiliser 
l'aéronef dans les limites précisées dans le manuel de vol de l'aéronef.

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

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

(4) Lorsque l'exploitant a Établi un manuel d'utilisation de l'aéronef, les procédures 
d'utilisation normalisées de l'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 à leur disposition sur 
chaque aéronef les procédures de liste de vérification condensées du poste de 
pilotage approuvées par l'ANAC, adaptées au type et à 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 système.

Chapitre 6 ■ Equipement Instruments de bord et doevreentr de vol des avion*
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(3) L'exploitant doit rendre les procédures approuvées facilement utilisables dans le 
poste de pilotage de chaque aéronef et l'équipage de conduite doit les suivre lorsqu'il 
utilise l'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 l’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 même type utilisés, te manuel d ts  procédures 
d'utilisation normalisées doit indiquer la marque d'immatriculatson de l'aênonef 
auquel il s'applique.

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

(41 Les SOP doivent inclure ce qui suit dans ('opération:
a) la table des matières;
(b) la liste des pages effectives;
(c) la procédure d'amendement 
Ld) le préambule;
(e) les communications;
f) la coordination de fénuipage;
g) lJutilisation de listes de vérification;
h) les exposées verbaux standards;
(i) les appels standards;
(j) les procédures de rampe et porte;
k) te démarrage du moteur sur batterie / APU;
(I) le taxi;
(m) le décollage interrompu;
(n) le décollage et la monté;
[o) la croisière; 
fp) la descente;
(q) les approches 1MC, visuels, VFR et indirects;

C hap itre  6 - Equ ipem ent, i R s f r  u m e n a  de bo rd  e l docum ents de vo l de* av ions
6 - 3



1  j l ì j g l E n i E i i t a ^ r n n a n d q i i E  Je Col; d 'Ivulrc Edition : 4
t elati fau x  ron d lllon s  t e c h n i q u e s d ’ e x i i l D l t a t l D n  d'tin Date :Z 3 /07 'Z 0 1B

C** i a v i d d  par i i i e  E n i r e p r l s E  d e  [ r a m p a r !  l i r l r n  p i i b l l c A j t k  n d c m e iv t  : 0 5
Au io m j? Eiiu □ iuìe uè l' iv laücih Clv île • M C I  3000 « D a»  : 23 /07 /20  IB

■le CAle d im i t í

(r] l'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 à bord et des aides à l'alerte;
(xj les procédures de contrôle de la masse et du centrage;
(w) Ees listes de vérification;
(y) les urgences:

(i) planifie et non planifié;
(h ) incapacité du pilote;
(Ni] menace à la hombe et le détournement d'avion;
(iv) incendie /  panne / arrêt du moteur;
[v) survitesse de l'hélice;
{vî} feu, interne / externe;
[vil) élim ination de la fumée;
(vili) décompression rapide;
[ix) approche sans palier et atterrissage;

{y) toute rencontre par inadvertance avec un givrage modéré ou grave en vol. 
(z) 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;
(ïx) 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 être doté d'instruments qui permettront à l'équipage de conduite 
d'en contrôler la trajectoire de vol, d'exécuter toute manœuvre requise dans le cadre 
d'une procédure et de respecter les limites d emploi de l'avion dans les conditions 
d'exploitation prévues.

Chap itre  6 - Equ ipem ent. ¡b h h b c d Is de bo rd  c l d a m n a n ts  de ™ i des av ion s
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6.2.2 Les avions doivent être dotés :

a) de fournitures médicales suffisantes accessibles ;

Les fournitures médicales doivent comprendre :

1} une ou plusieurs trousses de premiers soins à utiliser par l'équipage de cabine 
pour gérer les cas de mauvais État de santé ;

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

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

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

b) d'extincteurs portatifs conçus de teEle manière que, iorsqu'lls sont utilisés, ils 
ne provoquent pas de pollution dangereuse de l'air dans l'avion ; au moins un 
extincteur doit être situé :

1) dans le poste de pilotage ;
2) dans chacun des compartiments des passagers séparés du poste de 

pilotage et auxquels l'équipage de conduite ne peut avoir aisément 
accès.

Un extincteur portatif ainsi installé conformément aux dispositions du certificat de 
navigabilité de l’avion peut être considéré comme répondant à cette spécification.

c)
1) d'un siège ou d'une couchette pour chaque personne avant dépassé un âge 
qui doit être déterm iné par l'ANAC;
2) d'une ceinture de sécurité pour chaque siège et de sangles de sécurité pour 
chaaue couchette ;
3) d'un harnais de sécurité pour chaque siège de membre d'équipage de 
conduite. Le harnais de sécurité affecté à chaque siège de pilote doit

d ia o l t r e  A - E iiu lp c n it n t  In strum en ts de bord e l docum ents de  vo l 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 à chaque siège de pilote doit comporter un dispositif 
destiné à éviter que ie coips d'un pilote subitement frappé d'incapacité ne vienne 
gêner la manœuvre des commandes de vol.

Le harnais de sécurité comprend des bretelles et une ceinture qui peut être utülsée 
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 à oxygène et instructions sur leur emploi, si une réserve 

d ’oxygène est obligatoire à 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 
à 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 à 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 à une date ultérieure , et 
l’agent utilisé dans les extincteurs portâtes placés dans íes avions dont le premier 
certificat de navigabilité individuel a été délivré le 31 décembre 2Ü18 ou à une date 
ultérieure :

a) doivent respecter les spécifications de performance minimale applicables de 
l’AN AC

b) ne doivent pas être d'un type qui fa it partie des substances du Groupe II de 
l’annexe A du Protocole de Montréal relatif à des substances qui appauvrissent 
la couche d'ozone (1987), énuméré dans la huitième édition du manuel du 
protocole de Montréal relatif à des substances qui appauvrissent la couche 
d'ozone.

C hap itre  6 - Equ ipem ent, in strum ents île  bo rd  ■! docum ents d r  v o i d rs  avions
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6.2.3 Un avion doit avoir à 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 d u  autres documents contenant les données de performance 
exigées pour l'application des dispositions du chapitre 5 et tous les autres 
renseignements nécessaires pour l’ utilisation de l'avion dans le cadre des 
spécifications du certificat de navigabilité, à moins que ces renseignements ne 
figurent dans le manuel d ’exploitation ;

c) des cartes à jour et appropriées correspondant à la mute envisagé et 
susceptible d'être 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 ¡'avion. elles doivent être marquées 
comme il est indiqué ci-dessous [voir figure ci-après}. Les marques doivent être de 
couleur rouge ou jaune et, si cela est nécessaire, elles doivent être 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 être ajoutées de manière que îa 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 ■#—
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6.3 Enregistreurs de bord

Les enregistreurs de bord protèges contre ies impacts se composent d’un ou de 
plusieurs des systèmes suivants : un enregistreur de données de vol (FDR) ; un 
enregistreur de conversations de poste ûe 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 être 
enregistrés sur le CVR ou le FOR.

Les enregistreurs de bord légers se composent d'un ou de plusieurs des systèmes 
suivants : un système d'enregistrement de données d'aéronef [ADRS] ; un système 
d'enregistrement audto de poste de pilotage (CARS) un système embarqué 
d'enregistrement d'images (AIRS); un système d'enregistrement de communications 
par liaison de données (DIRS]. Les images et les renseignements communiqués par 
liaison de données peuvent être enregistrés sur le CARS ou l’ADRS.
Des exigences détaillées concernant les enregistreurs de bord Figurent à l'Appendice 
B au présent règlement.

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

Les paramètres à enregistrer sont énumérés dans les Tableaux AB 1 et A8-3 de 
l'Appendice 8 du présent règlement.

6.3.1.1 Application

6.3.1.1.1 Tous les avions à turbomachines de masse maximale au décollage certifiée 
égale ou inférieure à 5 700 kg pour lesquels la demande d'acceptation de certification 
de type a été présenté à l’ANAC le 1er janvier 2016 ou après doivent être équipés :

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

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

c) d'un ADRS qui enregistrera au moins les 7 premiers les paramètres essentiels 
énumérés au Tableau A8-3 de l’Appendice 8 au présent règlement.

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

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 
à 27 000 kg et dont le prem ier certificat de navigabilité individuel a été délivré le 1er 
janvier 1989 ou après doivent être équipés d'un FDR qui enregistrer au moins les 32 
premiers paramètres énumérés au Tableau A8-1 de ('Appendice S au présent 
règlement.

6.3.1.1.4 Tous les avions dont ja masse maximale au décollage certifiée est supérieure 
à 5 700 kg et inférieure ou égale à 27 000 kg et dont le prem ier certificat de 
navigabilité individuel a été délivré le 1er janvier 1989 ou après doivent être équipés 
d'un FDR qui enregistre au moins les 16 premiers paramètres énumérés au Tableau 
AB -l de l'Appendice 8 au présent règlement.

6.3.1.1.5 RESERVE

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

6.3.1.1.7 RESERVE

6.3.1.1.8 Tous les avions à turbomachines dont le prem ier certificat de navigabilité 
inoividuel a été délivré le 1er janvier 1987 ou après mais avant le 1er janvier 1989, 
dont la masse maximale au décollage certifiée est supérieure à 27 000 kg, et qui sont 
d'un type dont le prototype a été certifié par l'autorité nationale compétente après le 
30 septembre 1969 doivent être équipés d'un FDR qui enregistrera au moins les 16 
prem iers paramètres énumérés au Tableau A8-1 de l'Appendice 8 au présent 
règlement,

6.3.1.1.9 RESERVE

6.3.1.1.10 Tous les avions dont la masse maximale au décollage certifiée est 
supérieure à 5 700 kg et dont !e prem ier certificat de navigabilité individuel a été 
délivré après le 1er janvier 2005 doivent être équipés d'un FDR qui enregistrera au 
moins les 78 premiers paramètres énumérés au Tableau A8-1 de ^'Appendice 8 au 
présent règlement.

C ha pitre  6 ■ Equipem ent, Instrum ents de bord  et docum ents de irnl des avions
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6.3.2.1.11 Tous les avions dont la masse maximale au décollage certifiée est 
supérieure à 5 700 kg et pour lesquels la demande d'acceptation de certification de 
type est soumise à l’ANAC le 1er janvier 2023 ou après doivent être équipés d un FDR 
capable d ’enregistrer au moins les 82 paramètres énumérés au Tableau A8-1 de 
l'Appendice 8 du présent règlement.

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 dernières heures de fonctionnement au moins et assez de 
renseignements du décollage précèdent, à des fins d'étalonnage.

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

6.3.2.1 Applicdtion

6 3-2.1.1 Tous les avions à turbomachines de masse maximale au décollage certifiée 
supérieure à 2 250 kg mais inférieure ou égale à 5 700 kg pour lesquels la demande 
d'acceptation de certification de type a été présentee à l'ANAC le 1er janvier 2016 ou 
après et dont l'exploitation exige plus d'un pilote doivent être équipés d'un CVR ou 
d'un CARS.

6.3.2.1.2 Tous les avions à turbomachines de masse maximale au décollage certifiée 
égale ou inférieure à 5 700 kg dont le premier certificat de n»v;çabilité individuel aura 
été délivré le 1er janvier 2D16 ou après et dont l'exploitation extg  ̂ plus d'un pilote, 
doivent être équipé d'un CVR ou CARS.

6.3.2.1.3 Tous les avions dont la masse maximale au décollage certifiée est supérieure 
à 5 700 kg et dont le premier certificat de navfgabiJité individuel a été délivré le 1er 
janvier 1987 ou après doivent être equipts d'un CVR.

Lhap itre  b - Equ ipem ent, in strum ents de bord e t docum ents de vo l des av ions
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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 1er janvier 1987, dont la masse maximale au 
décollage certifiée est supérieure à 27 000 kg, et qui sont d'un type dont le orototype 
a Été certifié par l'autorité nationale compétente après le 30 septembre 1969 doivent 
être équipés d'un CVR.

6.3.2.1.5 Tous les avions à turbomachines dont le premier certificat de navigabilité 
individuel a été délivré avant le l w janvier 1987, dont la masse maximale au décollage 
certifiée est supérieure à 27 000 kg, et qui sont d’un type dont le prototyoe a été 
certifié par l'autorité nationale compétente après le 30 septembre 196q doivent être 
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 
dernières heures de fonctionnement au moins.

6.3.2.3.2 Tous les avions de masse maximale au décollage certifiée supérieure à 27
000 kg dont le premier certificat de navigabilité aura été délivré le 1*T janvier 2021 ou 
après seront équipés d'un CVR qui doit conserver les éléments enregistrés au cours 
des 25 dernières heures de fonetfonnement au moins.

6.3.2.4 Source d alimentation électrique de secours de l'enregistreur de 
conversations du poste de pilotage

6.3.2.4.1 Une source d’alimentation électrique de secours se mettra en marche 
automatiquement et doit assurer une période de fonctionnement de 10 minutes, 
plus ou moins une minute, chaque fois que l'alimentation habituelle de l’enregistreur 
de bord doit être coupée, que ce soit par suite d'un arrêt 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 être situé aussi près 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 l'alimentation 
électrique des charges essentielles et critiques n'est pas compromise.

Chapltrtrfi équipement, Instruments de bord et ODEuraents d i  viïl des avions
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Lorsque la fonction CVR est co m b in é e  â d'autres fonctions d 'enreg istrem Ent dans un 
m ê m e  appareil, l'a limentation des autres fonctions est permise.

6.3.2.4.2 Tous les avions de masse maximale au décollage certifiée supérieure à 
27 000 kg jou r lesquels la demande d ’acceptation de certification de type aura été 
présentée à l’ANAC le 1er janvier 2018 ou après doivent être équipés d 'jn e  source 
d'alimentation électrique de secours, telle que définie au § 6.3.2.4.1, destinée à 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 â 27 000 kg dont le premier certificat de navigabilité individuel a été 
délivré le 1er janvier 2018 ou après doivent être équipés d’ une source d'alimentation 
électrique de secours, telle que définie au § 6 3.2.4.1, destinée à 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 1er janvier 2016 ou après, qui utilisent l ’une quelconque des applications de 
communications par Maison de données énumérées au § 5.1.2 de l'Appendice S, et 
qui doivent être Équipés 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 l Er janvier 2016 ou après en vue 
de l'installation et de ¡'utilisation de l'une quelconque des applications de 
communications par liaison de données énumérées au § 5.1,2 de l’Appendice 7, et 
qui doivent être équipés d'un CVR enregistreront sur un enregistreur de bord les 
messages communiqués par liaison de données.

Un AIR Classe 8 pouva it constituer un moyen d'enregistrer les messages 
communiqués par liaison de données en provenance et à destination des avions dans 
les situations où 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 être égale à la durée d'enregistrement du 
CVR.

C hap itre  6 -E q u ip e m e n t m s in u n c n U d c  hu rd  et docum ents de va] d e r av ions
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6.3 3.3 Carré fat ion

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

6.3.4 Enregistrem ents 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 à 27 000 kg 
pour lesquels la demande d'acceptation de certification de type est présentée à un 
¡ ANAC ie 1er janvier 2023 ou après doivent équipés d'un enregistreur de bord 
protégé contre les impacts qui enregistrera des images des informations affichées à 
l'équipage de conduite ainsi que de la manœuvre par l’équipage de conduite des 
interrupteurs et sélecteurs indiqués dans l'Appendice 8 du présent règlement.

6.3.4.1.2 RESERVE

G.3.4.2 Durée d'enregistrement

La durée d 'enreglstrtm ent m inimale 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, l'emplacement et l'installation des enregistreurs de bord doivent 
Être de nature à garantir la plus grande protection possible d e i enregistrements de 
manière que les éléments enregistrés puissent être préservés, extraits et transcrits. 
Les enregistreurs de bord doivent répondre aux spécifications prescrites de résistance 
à l'impact et de protection contre l'incendie.

C hapitre  fi - E q u ipem ent,  I n s t ru m e n ts  de iu ird c l  d m u m « n b  de vol d e s  av ion s
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6.3.5.2 Utilisation

6-3-5.2.1 Les enregistreurs de bord ne doivent être arrêtés pendant le temps de vol.

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

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

6.3.5.3 Maintien de ¡'Etat de fonctionnement

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

Les orocédures d'inspection des enregistreurs de bord figurent à l'Appendice 3 du 
présent règlement

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 à 5 700 
kg, pour lesquels la demande de certification de type a été présentée à un Etat 
contractant le 1er janvier 2016 ou après et qui doivent être équipés à la fois d'un CVR 
et d'un FDR doivent être dotés de deux enregistreurs combinés [FDR/CVR).

6.3.5.5.2 Tous les avions de masse maximale au décollage certifiée supérieure à 
15 000 kg, pour lesquels la demande de certification de type a été présentée à un 
Etat contractant le 1er janvier 2016 ou après et qui doivent être équipés à la fois d'un 
CVR et d'un FDR doivent être dotés de deux enregistreurs combinés (FDR/CVR]. Un 
des enregistreurs doit être placé le plus près possible du poste de pilotage et l'autre, 
le plus loin possible à l'arrière de l'aéronef.
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6.3.5.5.3 Tous les avions dont la masse maximale au décollage certifiée est supérieure 
à 5 700 kg et qui doivent être équipés d'un FDR et d'un CVR doivent à la place être 
Équipés de deux enregistreurs combinés (FDR/CVR).

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

6.3.5.5.4 Tous les avions muitimoteurs à turbomachines dont ia masse maximale au 
décollage certifiée est égaEe ou inférieure â 5 700 k  ̂et qui doivent être équipés d'un 
FOR et/ou a un CVR doivent à la place être 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 à 
27 000 kg et autorisés à transporter plus de dix-neuf passagers, pour lesquels une 
demande d'acceptation de certification de type est soumise à l’ANAC le l a janvier 
2021 ou après, doivent être équipés d'un moyen, approuvé par l'ANAC, de récupérei 
les données des enregistreurs de bord et de les mettre rapidement à disposition.

6>3>6>2 Lorsqu'il approuve le moyen de mettre rapidement à disposition les données 
des enregistreurs de bord, f'ANAC tiendra compte des éléments suivants :

a) les capacités de l'expîoitant ;
b) la capacité générale de lJaéronef et de ses systèmes 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 particulières.

6.4 Tous avions effectuant des vols VFR

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

a) d'un compas magnétique ;
b) d'un chronomètre qui indique les heures, les minutes et les secondes ;
c) d'un altimètre barométrique sensible ;
d) d'un anémomètre ;
e) de tous autres instruments ou éléments d'équipement qui pourtaient être 

prescrits par l’autorité compétente.
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6.4.2 Les effectuant des vols VFR en vols contrôlés doivent être 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 être équipés :

a) d’un gilet de sauvetage ou d’un dispositif individuel de flottaison équivalent 
pour chaque personne se trouvant à bord, rangé de manière que chaque 
occupant puisse l’atteindre facilement de son siège ou de sa couchette ;

b) s’il y a lieu, de l'équipement nécessaire pour émettre des signaux sonores 
prescrits par la règlementation 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 être dotés de lJéquipement prescrit au 5 6.5.2.2 :

a) lorsqu'ils survolent une Étendue d’eau à plus de 93 km (50 NM1 de la côte, 
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 à une distance supérieure à 
celle à laquelle ils peuvent atteindre Sa côte en vol plané, dans le cas de tous 
les autres avions terrestres ;

c) lorsqu'ils décollent ou atterrissent à un aérodrome où, de l’avis de l’ANAC, la 
trajectoire de décollage ou d’approche est disposée de telle façon au-dessus 
de l’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
à bord, rangé de manière que chaque occupant puisse l'atteindre facilement de son
siège ou de sa coucnette.
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Les amphibies utilisés comme avions terrestres sont rangés dans la catégorie Avions 
terrestres,

6.5.3 Tous avions — Vols à 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, l'équipement 
ci dessous doit être installé à bord de tous les avions utilisés sur des routes où ils 
pourraient, au-dessus de l'eau, se trouver à une distance correspondant soit à plus de 
120 minutes de vol à la vitesse de croisière, soit, si cette distance est inférieure, à 
plus de 740 km (400 NM) d'une terre se prêtant à un atterrissage d’ urgence dans le 
cas des avions utilisés selon les conditions prescrites aux § 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 à bord, ces canots étant rangé? de manière à pouvoir être 
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 
a t RACI5000 ;

c] dès que possible, mais au plus tard le 1er janvier 2018, dans t o u s  les avions de 
masse maximale au décollage certifiée supérieure à 27 000 kg, un dispositif de 
localisation subaquatique à 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'a ile ou 
l’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 être 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 l'Etat 
intéressé comme régions ou les reLheThes et le sauvetage seraient particulièrement 
difficiles doivent être dotés de dispositifs de signalisation et d'un équipement de 
sauvetage (y compris des moyens de subsistance) appropriés à la région survolée.
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6.7 Tous avions —  Vois à haute altitude

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

Pression absolue M ètres 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 à être utihse a des altitudes de vol auxquelles la pression 
atmosphérique dans les compartiments des passagers eï de l’équipage est inférieure 
à 700 hPa, doit être doté de réservoirs d'oxygène et d inhalateurs capables 
d'emmagasiner et de distribuer les quantités d ’oxygène spécifiées au § 43.9.1.

6.7.2 Un avion qui est destiné à être utïlfsé à des altitudes de vol auxquelles la 
pression atmosphérique est inférieure â 700 hPa mais qui est équipé d'un dispositif 
permettant de maintenir la pression à plus de 700 hPa dans les compartiments des 
passagers et de l'équipage, doit être doté de réservoirs d'oxygène et d'inhalateurs 
capables d'emmagasiner et de distribuer les quantités d'oxygène spécifiées au §
43.9.2,

Ë .73  Les avions pressurisés mis en service à compter du l Er juillet 1962 et destinés à 
être utilisés à des altitudes de vol auxquelles la pression atmosphérique est inférieure 
â 37G hPa, doivent être dotés d'un dispositif permettant d'avertir l'équipage de 
conduite d ’une manière certaine lorsqu’il se produit une chute dangereuse de 
pression.

6.7.4 Les avions pressurisés mis en service avant le 1er juillet 1962 et destinés à être 
utilisés á des altitudes de wol auxquelles la pression atmosphérique est inférieure à 
376 hPa, doivent être dotés d'un dispositif permettant d'avertir l'équipage de 
conduite d'une manière certaine lorsqu'il se produit une chute dangereuse de 
oression.

6.7.5 Un avion destiné a être utilisé à des altitudes de vnl auxquelles la pression 
atmosphérique est inférieure à 376 hPa ou qui, s'il est utilisé à des altitudes de uol 
auxquelles la pression atmosphérique est supérieure à 37G hPa, ne peut descendre
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sans risque en moins de quatre minutes à une altitude de vol à laquelle la pression 
atmosphérique est égale à 620 hPa et dont le certificat de navigabilité individuel 
original a été délivré le 9 novembre 1998 ou après cette date, doit être doté 
d'inhalateurs distributeurs d'oxygène à 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 sièges prévus pour les passagers et l'équipage de cabine.

6./.6 un avion destiné à être utilisé à des altitudes de val auxquelles la pression 
atmosphérique est inférieure à 376 hPa ou qui, s 'il est utilisé à des altitudes de vol 
auxquelles la pression atmosphérique est supérieure à 376 hPa, ne peut descendre 
sans risque en moins de quatre m inutes à une altitude de vol à laquelle la pression 
atmosphérique est égale à 620 hPa et dont le certificat de navigabilité individuel 
original a été délivré avant le 9 novembre 1998, ao it erre doté d'inhaiateurs 
distributeurs d’oxygène à déploiement automatique pour satisfaire aux exigences du 
§ 4.3.9 2. Le nombre total d'inhalateurs do it dépasser d'au moins 10 % le nombre de 
sièges prévus pour les passagers et l'équipage de cabine.

6.8 Tous avions — Vols en atmosphère givrante

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

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

6.9.1 Tous les avions volant selon les règles de vol aux instruments, ou dans des 
conditions où I on ne peut conserver l'assiette voulue sans les indications d'un ou de 
plusieurs instruments de vol, doivent être munis :

a) d’un compas magnétique ;
b) d'un chronomètre qui .ndique Ses heures, les minutes et les secondes ;
c) de deux altimètres barométriques sensibles à compteurs à tambour et aiguille 

ou à présentation équivalente ;

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

e) d'un indicateur de virage et d'attaque obiiq ue (contrôleur de virage) ;
f) d'un indicateur d'assiette (horizon artificiel) ;
g) d'un indicateur de cap (gyroscope d irectionnel! ;
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Les instruments requis au 5 6,9,1, alinéas e), f) et g), peuvent être remplacés par des 
combinaisons d'instruments ou par des dispositifs à directeur de vol intégré., à 
condition que soient conservées les garanties de protection contre la panne totale 
inhérentes à l'existence de trois instruments distincts.

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

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

j) d'un variomètre ;
k) de tous autres instruments ou éléments d'équipement qui pourront être 

prescrits par l’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 à
5 700 kg mis en service après le 1er janvier 1975 doivent être dotés d'une 
alimentation électrique de secours distincte, indépendante du circuit électrique 
principal, et destinée à faire Fonctionner et à 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 
être clairement indiqué sur le tableau de bord que le ou les indicateurs d'assiette 
fonctionnent alors sur l’alimentation de secours.

6.9.2.2 Les instruments utilisés par i'un quelconque des pilotes doivent être placés de 
manure à lui permettre de lire facilement leurs indications de son siège, 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 vo lant de nuit

Tous les avions volant de nuit doivent être dotés :

a) de l'équipement spécifié au § 6.9 ;
b) des feux prescrits au RAG 5000 pour les aéronefs en vol ou qui se déplacent 

sur l'a ire de mouvement d'un aérodrome :
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Les spécifications des feux répondant aux dispositions du RACI SOOO oour les feux de 
position figurent dans l'appendice 1 du présent règlement. 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 conform ém ent aux 
dispositions du RAÜ 4006 et qui sont équipés d'un seul projecteur d'atterrissage 
ayant deux filaments alimentés séparém ent seront considérés com me satisfaisant 
aux dispositions du § 6.10, alinéa c).

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

e) d'un dispositif d'éclairage des cabines de passagers ;
f) d'une lampe électrique portative indépendante à chaque onste de m em bre  

d'équipage.

G.11 Avions pressurisés transportant des passagers — Radar m étéorologique

Les avions pressurisés qui transportent des passagers doivent être équipés d ’un radar 

m étéorologique en fonctionnem ent lorsque ces avions volent dans des régions où ils 
peuvent s'attendre à rencontrer sur leur route, la nuit ou dans les conditions 
m étéorologiques de vol aux Instruments, d ts  orages ou autres conditions 
m étéorologiques dangereuses considérées com m e pouvant être détectées par un 
rad^r m étéorologique de bord.

6.12 Tous les avions appelés à évoluer au-dessus de 15 000 m (49 000 ft) —  
Indicateur de rayonnem ent

Tous les avions appelés à évoluer au-dessus de 1S 000 m (49 000 ft] doivent être  
dotés d'un équipem ent perm ettant de m esurer et d'indiquer en perm anence le 
dosage total de rayonnement cosm ique auquel l'avion est soum is (c'est-à-dire

I ensem ble du rayonnem ent ionisant et du rayonnem ent de neutrons d'origine 
solaire et d'origine galactique) et la dose accum ulée pendant chaque vol. Le dispositif 
d'affichage de cet équipem ent doit être facilem ent vîsibîe pour les m em bres de 
l'équipage de conduite.
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6.13 Tous les avions répondant aux normes d e  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 l’ANAC, est établi dans une autre langue que 
l'anglais, il doit contenir une traduction en anglais.

L'attestation pourra figurer dans tout document de bord approuvé par l'ANAC.

6.14 Indicateur de nombre de Mach

Tous les avions avec lim ïtaiions de vitesse exprimées en nombre de Mach doivent 
être datés d'un indicateur de nombre de Mach.

Ced n'empêche pas d'utiliser l’anémomètre pour calculer te nombre de Mach, pour 
les besoins a TS.

6.15 Avions Qui doivent être équipés d'un dispositif avertisseur de proxim ité du sol 
(GPWS)

6.15.1 Tous les avion? à turbomachines dont la masse maximale au décollage certifiée 
dépasse 5 700 kg ou qui sont autorisés à transporter plus de neuf passagers doivent 
être 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 à transporter plus de 30 passagers doivent 
être dotés d’un dispositif avertisseur de proximité du sol à fonction d'évitement du 
relief explorant vers l'avant.

6J5 .3  Tous les avions à turbomachines dont la masse maximale au décollage certifiée 
dépasse 5 700 kg ou qui sont autorisés à transporter plus de neuf passagers et dont le 
certificat de navigabilité individuel aura été délivré pour la première fois le 1er janvier 
2004 ou après cette date doivent être dntés d'un dispositif avertisseur de proximité 
du sol à fonction d'évitement du relief explorant vers l'avant.

6.15.4 Tous les avions a turbomachines dont la masse maximale au décollage certifiée 
dépasse 5 700 kg ou qui sont autorisés à transporter plus de neuf passagers doivent
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être dotés d'un dispositif avertisseur de proxim ité du sol à fonction d'évstement du 
relief explorant vers t'avant,

6,15-5 Tous les avions à turbomachfnes dorit la masse maximale au décollage certifiée 
est égalé ou inférieure à 5 700 kg et qui sont autorisés à transporter plus de cinq 
passagers, mais pas plus de neuf, doivent être dotés d'un dispositif avertisseur de 
proxim ité du sol qui donne un avertissement dans ies 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 l'avant.

6.15.6 Tous les avions à moteurs alternatifs dont la masse maximale au décollage 
certifiée dépasse 5 700 kg ou qui sont autorisée à transporter plus de neuf passagers 
doivent être dotés d'un dispositif avertisseur de proxim ité 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 ¡'avant

6.15.7 Le dispositif avertisseur de proxim ité du sol doit donner automatiquement et 
en temps opportun à l'équipage de conduite un avertissement clair lorsque l'avion se 
trouve dans une situation qui peut ê ïre  dangereuse du fait de la proxim ité 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 rel ief ;
c) perte excessive d'altitude après 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.
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6.16 Avions transportant des passagers —  Sièges des membres de l'équipage de 
cabine

5.16 1 Avions dont ie certificat de navigabilité individuel original a été délivré le 1er 
janvier 1931 ou après cette date tous les avions doivent être équipés d'un siège 
orienté vers l'avant ou vers l’arrière (à moins de 1S" de Taxe longitudinal de l’avion), 
doté d'un harnais de sécurité, pour chacun des membres de l’équipage de cabine 
dont la présence est nécessaire pour répondre aux dispositions du § 12,1 concernant 
l’évacuation fl'urgence.

6.16.2 Avions dont le certificat de navigabilité individuel original a été délivré avant le 
1er janvier 19S1

Tous les avions doivent être équipés d'un siege orienté vers l'avant ou vers l’arrière |à 
moins de 15* de i'axe longitudinal de l'avion), doté d'un harnais de sécurité, pour 
chacun des membres de l’équipage de cabine dont la présence est nécessaire pour 
répondre aux dispositions du § 12.1 concernant l'évacuation d'urgence.

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

6-16.3 Les sièges de l’équipage de cabine installés conformément aux dispositions des 
§ 6.16.1 et 6.16.2 doivent être placés à proximité des issues de secours, de plain-pied 
et d’autres types, selon ce que prescrit l'Etat d'immatriculation pour l'évacuation 
d'urgence.

6.17 Émetteur de localisation d'urgence (ELI]

6.17.1 RESERVE

6.17.2 Sauf dans les cas prévus au § 6,17.3, tous les avions autorisés à transporter 
plus de 19 passagers doivent être dotés d ’au m oin i un ELT automatique ou Oeux ElT 
de types quelconques.

6.17.3 Tous les avions autorisés à transporter plus de 19 passagers et dont le 
certificat de navigabilité indiviuuel aura été délivré pour la première fois après le 1er 
juillet Z008 doivent être dotés :

a) d'au moins deux ELT, dont lrun sera automatique ; ou

C hap itre  6  - E q u ip em cn î, ■ n s liu m e n ls  de bo rd  e t docum en ts de  v d !  des av iuns
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b) d ’au moins un ELT et de \b capacité de satisfaire aux spécifications de la section 
6.18.

L'ELT automatique n’est pas requis lorsqu'un autre système 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 à transporter 
jusqu'à 19 passagers doivent être dotés d'au moins un ELT d'un tvpe quelconque.

6.17.5 Tous les avions autorisés à transporter jusqu’à 19 passagers et dont le 
certificat de navigabilité individuel aura été délivré pour la première fois après le 1er 
juillet 2008 doivent être dotés d'au moins un ELT automatique.

6.17.6 L'équipement ELT placé à 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 III.

Un choix judicieux du nombre d'ELT, de leur type et de leur emplacement dans 
l’aéronef et les systèmes flottants de survie associés garantira ia plus grande 
probabilité d'activation des ELT dans l'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 l’impact et le feu. L'emplacement des dispositifs de contrôle et de commande 
des ELT automatiques fixes de même que les procédures d ’utilisation 
correspondantes doivent aussi tenir compte de la nécessité ds détecter rapidement 
toute activation accidentelle et faciliter I activation manuelle par les membres de 
l'équipage.

6.18 Localisation d’ un avion en détresse

6.18.1 Tous les avions de masse maximale au décollage certifiée supérieure à 27 000 
kg dont le prem ier certificat de nawgabiEIté individus! aura été délivré le l ier janvier 
2021 ou après, transmettront de manière autonome des informations à partir 
desquelles l'exploitant peut déterm iner une position au moins une fois par minute, 
en cas de détresse, en conformité avec les dispositions de l’Appendice 9 du présent 
règlement.

chapitre 6 Équipement, instruments dp bord et documents île vol des avions:
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6.18.2 RESERVE

6.18.3 L'exploitant mettra les informations de position d ’un avion en détresse à la 
disposition des entités a pp rop r ie s  indiquées par I'a NAC

Les responsabilités des exploitants qui utilisent les services de tierces parties sont 
décrites au §4,2.1,3.1,

6.13 Avions qui doivent être équipés d’un systèm e anticoilis on em barqué (ACÀS II)

G.19 1 tous les avions à turbomachines ayant une masse maximale au décollage 
certifiée supérieure à 5 700 kg ou autorisés à transporter plus de 19 passagers 
doivent être équipés d'un systeme anticollision embarqué (ACAS II).

6-19.2 RESERVE.

6.19.3 Le système anticoliision embarqué doit fonctionner conformément aux 
dispositions pertinentes du RACI 500*1, Volume IV.

6.20 Spécifications relatives aux transpondeurs signalant l'altitude-pression

6.20.1 Tous les avions doivent être 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 prem ier certificat de navigabilité individuel a été délivré 
après le 1er janvier 2009 doivent être 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 être 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 être communiqué au transpondeur mode S 
lorsque l'aéronef est équipé d'un moyen automatique de déterm iner cet Etat

Ces dispositions accroîtront I efficacité des systèmes anticoliision embarqués ainsi 
que celle des services de la circulation aérienne qui utilisent un radar mode S. En

Cb jp .ltre  6 -E qu ip em en t, tu s frum en l.i de ho rd  e t docum ents de vo l des av ions
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particulier, l'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 \a source de données.

6.21 M icrophones

Tous les membres d'équipage de conduite qui doivent être en service dans le poste 
de pilotage communiqueront au moyen de m icrophones de tète ou de iaryngophones 
en dessous du niveau ou de ['altitude de transition

6.22 Avions à turboréacteurs —  Systèm e d'avertissem ent de cisaillem ent du vent 
explorant vers l'avant

6.22.1 Tous les avions à turboréacteurs dont la masse maximale au décollage certifiée 
dépasse 5 700 kg ou qui sont autorisés à transporter plus de neuf passagers doivent 
être dotés d'un système d ’avertissement de cisaillement du uent explorant vers 
l'avant.

6.22.2 le système d'avertissement de cisaillement du vent explorant vers l'avant doit 
être capable de donner en temps opportun au pilote une indication visuelle et 
sonore en cas de cisaillement du vent devant l'aéronef, ainsi que les informations de 
nature à permettre au p'Ioie d'amorcer et de poursuivre en toute sécurité une 
approche interrompue ou une remise des gaz ou d 'effectuer au besoin une 
manœuvre d'évitement. Le système doit aussi prévenir le pilote en cas d'approche 
des lim ites spécifiées pour la certification de l'équipement d'atterrissage 
automatique, lorsque cet équipement est utilisé.

6.23 Tous avions pilotés par un seul p ilote en régim e de vol aux instrum ents (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 être 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 m icrophone monté sur tige ou i'équivalent ;

6-27
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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 systèmes d'atterrissage autom atique, d'un systèm e de 
visualisation tête haute (HUD) ou d'affichages équivalents de systèmes de vision  
am éliorée (EVS) , de systèm es de vision synthétique (SVS) et/ou de systèmes de 
vision com binés (CVS)

6.24.1 Lorsque des avions sont équipés de systèmes HUD et/ou EV5, ('utilisation de 
ces systèmes en vue d 'obtenir des avantages opérationnels doit Être approuvée par
l'ANAC.

6.24.2 En approuvant l'utilisation opérationnelle de systèmes d'atterrissage 
automatique, HUD ou affichages équivalents, EVS, SVS ou CVS, t'ANAC veillera à ce 
que :

3) l'équipement réponde aux exigence* appropriées de certification de navigabilité ;

b) l'exploitant ait procédé à une évaluation des risques de sécurité des opérations 
appuyées par les systèmes d'atterrissage automatique, HUD ou affichages 
équivalents, Evs, SVS ou CVS ;

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

6.25 Sacoches de vol é lectroniques (EFB)

6.25.1 Équipement EFB

Lorsque des EFB portables sont utilisées à bord, l'exploitant dcu veiller à ce qu'elles 
n'affectent pas la performance des systèmes de bord, ¡'équipement ou la capacité de 
Piloter l'avion,

6.25.2 Fonctions EFB

6.25.2.1 Lorsque des EFB sont utilisées â bord d'un avion, l’exploitant doit:

a) évalue les risques de sécurité associés à chaque fonction EFB ;

Chapitre 6 ■ tquipctnciil. Instruments de bora et doca méats de vol des avions
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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 à ce que, en cas de défaillance d'une EFB. l’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 à 
assurer la sécurité de l'exploitation des avions.

6.25.3 Approbation opérationnelle  des EFB

En approuvant l'utilisation des EFB, f'ANAC veille à ce que :

a) 1‘équipement EFB et ie matériel d’ installation connexe, y compris les interactions 
avec les systèmes de bord, s'il y a lieu, répondent aux exigences appropriées de 
certification de navigabilité ;

b) l'exploitant ait évalué les risques de sécurité liés aux opérations appuyées par la ou 
les fonctions EFB ;

c) l‘exploitant ait établi les exigences en matière 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 être utilisées ;

e) l'exploitant ait établi et documenté les procédures pour l’ utilisation de l'EFB et de 
la ou des fonctions EFB, et les exigences en matière de formation s'y rapportant.

Chapttre b - Equ ipem ent, in s trum en ts  de ho rd  et docum en ts de  vo l des av ion s
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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 être dotés d'un équipement de radiocommunications 
permettant :

a) des communications bilatérales, aux fins du c o n t ro l d'aérodrome ;
b) la réception, a tout moment du vol, des renseignements météorologiques ;
c) des communications bilatérales, à tout moment du vol, avec une station 

aéronautique au moins et avec toute autre station et sur toute fréquence que 
prescrite l'Autorité compétente.

Les dispositions du 5 7.1.1 seront considérées tomme respectées s'il est démontré 
que 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 où l'équipement de communication doit 
respecter une spécification RCP liée à la communication basée sur la performance 
[PBC], outre l'équipement requis en vertu du § 7.1.1:

a) l'av an doit Être 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 l'Etat de 
conception ou accepté par l’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 
l'avion en ce qui concerne la spécification RCP

7.1.4 Pour les vols en espace aérien où une spécification RCP liée à ia PBC a été 
prescrite, l’ANAC s'assure que l'exploitant a établi et documenté :

a) des procédures normales et anormales, y compris des procédures d'urgence ;

7-1
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b) des exigences en matière de qualification et de compétence des membres 
de l’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 à 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, l'ANAC veille à 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 Equipement de navigation

7.2.1 Tout avion doit être doté d'un équipement de navigation qui lui permette de 
voler conformément :

a) à son pian de vol exploitation ;

b] aux exigences des services de la circulation aérienne ; sauf dans le cas où, en 
l'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 à des repères terrestres,

7.2.2 Pour les opérations visées par une spécification de navigation fondée sur les 
performances (PBN) prescrite, outre l'équipement requis en vertu du § 7.21,:

a) l’avion doft être 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 à la ou aux 
spécifications de navigation doivent figurer dans le manuel de vol ou un autre

C h a p l in  7 - Equ ip em en t de C o m m u n !uM an s  et dp nav iga tion  de bo rd  des av lnns
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document de l'avion approuvé par l'État de conception ou accepté par l'ANAC 
; et

c) des renseignements sur les possibilités de l'avion relativement à 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, 
l'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 matière de qualifications et de compétences des membres 
d'équipage de conduite en conform ité avec les spécifications de navigation 
appropriées ;

c) un programme de formation pour le personnel concerné qui cadre avec 
l'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 fa it partie intégrante des 
procédures pour les situations normales et les situations anormales.

7.2.4 L'ANAC délivrera une approbation particulière pour les opérations basées sur 
des spécifications de navigation à autorisation obligatoire (AR) en PBN.

7.2.5 Pour les vols dans des parties définies de l'espace aérien où des spécifications 
de performances m inimales de navigation (MNPS) sont prescrites par accord régional 
de navigation aérienne, les avions doivent être dotés d'un équipement de navigation 
qui :

a) indique en permanence à l'équipage de conduite s'il suit bien la route prévue ou 
s'il s'en écarte, avec le degré de précision voulu en tou t point le long de cette route ;

b) est autorisé par l'ANAC pour l'exploitation MNPS dont il s'agit.

7.2.6 Pour les vols dans des parties définies de l'espace aérien où, 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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a) doit être doté d'un équipement capable :

1) d 'ind iquer à l'équipage de conduite le niveau de vol que suit l'avion ;
2) de ten ir automatiquement un niveau de vol sélectionné ;
3) de donner l'alerte à l'équipage de conduite en cas d'écart par rapport au 

niveau de vol sélectionné. Le seuil d 'alerte ne doit être supérieur à ±90 m (300 
ft) ;

4) d 'indiquer automatiquement l'altitude-pression ;

b) doit être autorisé par l'ANAC à évoluer dans l'espace aérien dont il s'agit ;
c) doit présenter des performances de navigation verticale conformes à 

l'Appendice 4 du présent règlement.

7.2.7 Avant de donner l'approbation RVSM prescrite au § 7.2.6, alinéa b), l'ANAC 
s'assure que:

a) les performances de navigation verticale dont l'avion est capable satisfont aux 
critères spécifiés à l'Appendice 4 du présent règlement;

b) l'explo itant a établi des procédures appropriées en ce qui concerne les 
pratiques et les programmes de maintien de la navigabilité (maintenance et 
réparation) ;

c) l'exploitant a établi des procédures appropriées à 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 à 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 l'Etat d 'immatriculation, s'il y a lieu, s'assure 
qu'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 
par les agences de surveillance établies en application du § 3.3.5.1 du RACI 
5005 ;

b) la mise en œuvre immédiate de mesures correctrices à l'égard des aéronefs 
ou des groupes de types d 'aéronef qui, d'après ces comptes rendus, ne 
respectent pas les critères de tenue d 'altitude établis pour le vol en espace 
aérien RVSM.

Chapitre 7 - Equipement de communications et de navigation de bord des avions
7-4



1  j » Règ lem ent a é ron au tiqu e  d r Ccrti d 'Ivn lre Kdtao'Ti : ♦
a  4«- r d i d l  1111 rood ltloD E  techn l||uc$ d'€ ip io l t ï  ü DU d u  II D i[ r :  2 3 /0 7 /2 0 1 0

iv ia n  p a r  une c n lr r  p n i_ : i k  (■'■□sport iv r le n  p u b lic Am endem ent: 05
Autorité N jti-n ia l.1 iN: 1 A v u b a r  t.'m lr -R J1C ! JUDO» D o ts  tZ 3 /0 7 /2 0 L B

de C o lt li'Ivu lre

7.2-9 Lorsque l’ANAC délivre une approbation RVSM à un exploitant, elle exige que 
les performances de tenue d'altitude d'au moins deux avions de chaque groupe de 
types d'aéronefs de l'exploitant soient surveillées au moins une fois tous les deux ans 
ou a des intervalles de 1 000 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 être utilisées pour satisfaire à 
cette obligation.

7.2.10 L'ANAC a établi des dispositions et des procédures veillant a ce que des 
mesures appropriées soient prises à l'égard des aéronefs et des exploitants dont on 
constate qu'ils utilisent l'espace aérien RVSM de l’Etat de Côte d'ivoire sans une 
approbation RVSM valide.

7.2.11 Tout avion doit être do ïé d’un équipement de navigation suffisant pour que, si 
un élément de l'équipement tombe en panne à un moment quelconque du vol, le 
reste de l'équipement permette de naviguer conformément aux dispositions du§
7.2.1 2t, le cas échéant, à te lles des 5 7.2.2,7.2.5 et 7.2.6,

7.2.12 Pour les vols où un atterrissage dans les conditions météorologiques de vol aux 
instruments est prévu, les avions doivent être dotés d’un équipement radio capable 
de recevoir des signaux propres à les guider jusqu'à un point à partir duquel ils 
pourront effectuer un atterrissage b vue. L'équipement dont ils doivent être dotés 
leur permettra d obtenir ce guidage à chacun des aérodromes où un atterrissage 
dans les conditions météorologiques de vol aux instruments est prévu, ainsi qu'à tout 
aérodrome de dégagement désigne.

7.3 Equipement de surveillance

7.3.1 Tout avion doit être 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 être installé de telle manière qu'une panne d'un éiement servant à 
la communication à la navigation, à la surveitiance ou à toute combinaison de ces 
fonctions n'entraîne pas ia panne d'un autre élément servant à 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 l'ANAC n'a pas approuvé les 
procédures de l'exploitant visant à garantir que le traitement appliqué a un données 
et les produits fournis répondent à des normes acceptables d'intégrité et que les 
produits sont compatibles avec la fonction prévue de l’équipement auquel ils sont 
destinés. L'ANAC veille à ce que l'exploitant continue de contrôler la méthode de 
traitement et les produits.

7.5.2 Les exploitants doivent mettre en œuvre des procédures qui garantissent la 
diffusion en temps opportun de données électroniques de navigation à jour et 
l'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, l'équipement et l'appareillage, y compris 
l'équipement de secours.

Dans tout ie présent chapitre, il est question des spécifications de rEtat 
d'immatriculation. Lorsque l'Etat de Côte d 'ivo ire n'est pas l'Etat d 'immatriculation, il 
peut être nécessaire de prendre en compte les éventuelles spécifications 
supplémentaires de l'Etat de Côte d'ivoire.

8.1 Responsabilités de l'exploitant en matière de maintenance

8.1.1 En suivant des procédures acceptables pour l'ANAC, l'exploitant doit veiller à ce 
que :

a) chaque avion qu'il exploite soit maintenu en état de navigabilité ;
b) l'équipement opérationnel et l'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, l'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 à 
moins que sa maintenance, y compris tout moteur, hélice et pièce connexe, ne soit 
effectuée :

a) par un organisme qui satisfait aux dispositions du RACI 4006, Partie 11, Chapitre
6, et qui soit agréé par l'ANAC soit agréé par un autre État contractant et 
accepté par l'ANAC ;

b) l'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 à une personne ou à un groupe de personnes 
pour veiller à ce que tous les travaux de maintenance soient effectués conformément 
au manuel de contrôle de maintenance.

8.1.5 L'exploitant doit veiller à ce que la maintenance de ses avions soit effectuée 
conformément au programme de maintenance.

8.2 Manuel de contrôle de maintenance de l'exploitant

8.2.1 L'exploitant doit mettre à la disposition du personnel de maintenance et 
d 'exploitation intéressé, pour le guider dans l'exercice de ses fonctions, un manuel de 
contrôle de maintenance (Manuel des spécifications de Maintenance de l'Exploitant 
en abrégé MME) approuvé par l'ANAC et conforme au § 11.2. La conception et 
l'application du manuel doivent respecter les principes des facteurs humains.

8.2.2 L'exploitant doit veiller à ce que le manuel de contrôle de maintenance soit 
modifié selon les besoins de manière à être constamment à jour.

8.2.3 Des exemplaires approuvés par l'ANAC de toutes les modifications apportées au 
manuel de contrôle de maintenance de l'exploitant doivent être communiqués sans 
délai à tous les organismes et à toutes les personnes auxquels le manuel a été 
distribué.

8.2.4 L'exploitant doit fournir à l'ANAC et à l'Etat d 'immatricu lation aux fins d'examen 
et d'acceptation ou d'approbation si l'aéronef est immatriculé en Côte d'ivoire, un 
exemplaire du manuel de contrôle de maintenance et de tous les amendements ou 
révisions dont ce manuel doit faire l'objet, et il doit incorporer dans ce manuel les 
dispositions obligatoires dont l'ANAC ou l'Etat d 'immatriculation exige l'insertion.

8.3 Programme d'entretien

8.3.1 L'exploitant doit mettre à 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 l'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 être communiqués sans délai à tous les
organismes et à toutes les personnes auxquels le programme d'entretien a été 
distribué.

8.4 Enregistrement de maintenance

8.4.1 L'exploitant doit veiller à ce que les enregistrements ci-après soient conservés 
pendant les périodes mentionnées au § 8.4,2 :

a} temps total de service (heures, temps calendaire et cycles, selon le cas) de 
l'avion et de tous les ensembles à vie lim itée ;

b) situation actuelle de conform ité 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 

dernière révision de l'avion ou de ses ensembles à potentiel entre révisions 
imposé ;

e) situation actuelle de conform ité de l'avion avec le programme de 
maintenance;

f) enregistrements de maintenance détaillés, pour montrer que toutes les 
conditions relatives à la signature de fiches de maintenance ont été remplies.

8.4.2 Les Etats dont il est question au § 8.4.1, alinéas a) à e), doivent être conservés 
pendant au moins 90 jours après le retrait permanent du service du matériel auquel 
ils se rapportent, et les Etats indiqués au § 8.4.1, alinéa f), doivent être conservés 
pendant au moins un an après la date de signature de la fiche de maintenance.

8.4.3 En cas de changement temporaire d 'exploitant, les Etats doivent être mis à la 
disposition du nouvel exploitant. En cas de changement permanent d'exploitant, les 
Etats doivent être remis au nouvel exploitant.

Dans le contexte du § 8.4,3, l'Etat d 'immatricu lation aura à déterm iner 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 à jour.

8.4.4 À compter du 5 novembre 2020, les enregistrements conservés et transférés 
conformément au § 8.4 doivent être 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, film iques, électroniques, ou toute combinaison de ces supports

8.5 Renseignements sur le maintien de la navigabilité

8.5.1 L'exploitant d'un avion dont la masse maximale au décollage certifiée est 
supérieure à 5 700 kg doit suivre et évaluer l'expérience de la maintenance et de 
l'exploitation en ce qui concerne le maintien de la navigabilité et doit fournir les 
renseignements prescrits par i'Etat d 'immatriculation, en employant le système que 
spécifié dans le RACI 4006, Partie II, § 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 à 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 être conformes à des règlements de 
navigabilité acceptables pour I'Etat d'immatriculation. Des procédures doivent être 
établies pour assurer la conservation des renseignements attestant le respect des 
règlements de navigabilité.

8.7 Organisme de maintenance agréé

À compter du 5 novembre 2020, un organisme de maintenance agréé se conformera 
aux dispositions du RACI 4006, Partie 11, 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 l'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 règlement, et aux dispositions applicables du RACI 8002 concernant les 
organismes de maintenance agréés.

8.7.1.2 Le document d'agrément contient au moins les renseignements suivants :

a) nom et emplacement de l'organisme ;
b) date de délivrance et période de valid ité ; 
c} conditions de l'agrément.

8.7.1.3 Le maintien de la validité de l'agrément dépend de la capacité de l'organisme 
de continuer à respecter les prescriptions du § 8.7, du présent règlement et les 
dispositions applicables du RACf 8002 concernant les organismes de maintenance 
agréés.

8.7.2 Manuel de procédures de l'organisme de maintenance

L'exploitant doit soumettre un manuel de procédures de maintenance à 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 à I'ANAC, ainsi que toutes ses modifications.

8.7.2.1 L'organisme de maintenance doit mettre à la disposition du personnel de 
maintenance intéressé, pour le guider dans l'exercice de ses fonctions, un manuel de 
procédures approuvé par I'ANAC contenant les renseignements suivants, qui peut 
être publié en plusieurs parties distinctes :

a) une description générale de l'étendue des travaux autorisés au titre des 
conditions d'agrément de l'organisme ;

b) une description des procédures et du système d'assurance de la qualité ou 
d'inspection de l'organisme exigés par le § 8.7.4 ;

c) une description générale des installations de l'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 à utiliser pour établir et conserver les 

enregistrements de maintenance exigés par le § 8.7.7 ;

(Applicable jusqu'au 4 novembre 2020}
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g) une description des procédures d'établissement et des conditions de signature 
des fiches de maintenance ;

h) le personnel autorisé à signer les fiches de maintenance et l'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 à suivre pour respecter les spécifications du 
chapitre 4 des § 4,2.3, alinéa f} et 4.2.4 du RACI 4006, Partie 11, relatives à la 
communication des renseignements d 'ordre opérationnel ;

k} une description des procédures à suivre pour recevoir et évaluer toutes les 
données de navigabilité nécessaires du titu laire du certificat de type ou de 
l'organisme de conception de type, ainsi que pour modifier ces données et les 
diffuser à l'intérieur de l'organisme de maintenance.

8.7.2.2 L'organisme de maintenance doit veiller à ce que le manuel de procédures 
soit modifié selon les besoins de manière à être constamment à jour.

8.7.2.3 Des exemplaires de toutes les modifications approuvées par l'ANAC apportées 
au manuel de procédures doivent être communiqués sans délai à tous les organismes 
et à toutes les personnes auxquels le manuel a été distribué, y compris à l'ANAC.

8.7.3 Gestion de la sécurité

(Applicable jusqu'au 4 novembre 2020)

Le RACI 8002 contient des dispositions relatives à la gestion de la sécurité concernant 
les organismes de maintenance agréés.

8.7.4 Procédures de maintenance et système 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 l'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 système indépendant d'assurance de la qualité lui permettant de 
vérifier la conform ité avec les procédures et le bien-fondé de celles-ci, soit un
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système d'inspection lui 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 l'environnement de travail doivent convenir aux tâches à 
effectuer.

8.7.5.2 L'organisme de maintenance doit disposer des données techniques, des 
équipements, des outils et des matériaux nécessaires à l'exécution des travaux pour 
lesquels il a été agréé.

8.7.5.3 Des installations doivent être prévues pour le stockage des pièces de 
rechange, des équipements, des outiis et des matériaux. Les conditions de stockage 
doivent garantir la sûreté 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 à 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 à la 
planification, à l'exécution, à la supervision, à l'inspection et à l'acceptation des 
travaux à effectuer.

8.7.6.3 La compétence du personnel de maintenance doit être établie selon une 
procédure et en fonction d'un niveau acceptable pour l'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 à ce que tout le personnel de 
maintenance reçoive une formation initiale et une formation périodique qui 
conviennent aux tâches et aux responsabilités qui lui sont attribuées. Le programme 
de formation établi par l'organisme de maintenance doit comprendre une formation
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théorique et pratique sur les performances humaines, y compris !a 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 à la 
signature d'une fiche de maintenance ont été respectées.

8.7.7.2 Les enregistrements exigés par le § 8.7.7.1 doivent être conservés pendant 
une période d'au moins un (1) an après 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 façon satisfaisante 
et conformément aux données approuvées et aux procédures décrites dans le 
manuel de procédures de l'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 à au RACI 4006, Partie 2, Chapitre 6, section 6.8.

8.8.2 À compter du 5 novembre 2020, lorsque les travaux de maintenance en ligne ne 
sont pas effectués par un organisme de maintenance agréé, une personne titu la ire 
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 
façon satisfaisante et conformément aux données approuvées et aux procédures 
acceptables pour l'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 à laquelle ces travaux ont été effectués ;

8-8
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c) !e cas échéant, le nom de l'organisme de maintenance agréé ;

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

8.8.3 À 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 à 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.

Chapitre 8 - Maintenance des avions
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CHAPITRE 9. EQUIPAGE DE CONDUITE DES AVIONS

9.1 Composition de l'équipage de conduite

9.1.1 L'équipage de conduite ne doit être inférieur, en nombre et en composition, à 
celui que spécifie le manuel d'exploitation. En pius de l'équipage minimal de conduite 
spécifié dans le manuel de vai, ou dans tout autre document associé au certificat de 
navigabilité, ¡'équipage de conduite doit comprendre les membres d'équipage de 
conduite qui peuvent être nécessaires suivant le type de l'avion utilisé, le type 
d'exploitation considéré et la durée du vol entre les points où s'effectue la relève 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 à manipuler 
l'appareillage d'émission radio qui doit être utilisé

9.1.3 Mécanicien navigant

Lorsqu'un poste distinct aura été prévu pour un mécanicien navigant dans les 
aménagements de l'avion, l'équipage de conduite doit comprendre au moins un 
mécanicien navigant spécialement affecté à ce poste, à moins que les fonctions 
attachées à ce poste puissent être remplies de manière satisfaisante par un autre 
membre de l'équipage de conduite, titu laire d'une licence de mécanicien navigant, 
sans nuire à I 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 Î'ANAC déterm ine que les pilotes ne 
peuvent assurer convenablement, de îeur poste, la n a v ig a t io n  nécessaire à 
l'exécution du vol dans des conditions de sécurité.

Chu pitre 9 - Equipage de conduite des avions
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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 à 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 
l'exploitant doit comporter un stage annuel d'entraînement à ¡'exécution de ces 
fonctions et il y sera prévu la formation à l'emploi de l’équipement d'urgence et de 
secours dont l'usage est prescrit à 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 à jour un programme de formation au sol et en 
vol approuvée par l'ANAC, qui doit garantir que chaque membre de l'équipage de 
conduits reçoit 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 
dûment qualifiés, comme il aura été déterminé par l'ANAC;

b) comprend un stage d'entraînement au sol et en vol sur le ou íes types d'avions 
à bord desquels le membre d'équipage de conduite doit exercer ses fonctions ;

c) porte sur la coordination des tâches des membres de l'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 íes moteurs, la cellule ou les systèmes de 
l'avion ;

d) inclue une formation à la prévention des penes de contrôle et aux manoeuvres 
de rétablissement (UPRT) ;

g) porte également sur les connaissances et les aptitudes relatives aux 
procédures de vol à vue et de vol aux instruments pour la zone d'exploitation 
envisagée sur la cartographie, sur les performances humaines, facteurs 
humains, y compris la gestion des menaces et des erreurs, ainsi que sur le 
transport des marchandises dangereuses ;

f] garantit que chaque membre d'équipage de conduite connaît ses fonctions et 
sait comment elles se relient à celles des autres membres de l'équipage de 
conduite, notamment en ce qui concerne les procédures anormales ou 
d'urgence ;

g) est donné à intervalles réguliers conformément aux dispositions du RACI 3006. 
Chapitre N et comprend une évaluation de la compétence.

C h a p i t r e  9 - E q u i p a g e  d e  « i i w í u i t P  d e s  a v i o n s
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Le § 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 à bord.

Le programme du stage à intervalles réguliers prévu aux § 9.2 et 9.3 peut varier et ne 
doit pas nécessairement être aussi étendu que l'instruction initiale donnée pour un 
type d’avion determiné.

9.3.2 La nécessité d'un entraînement périooique en vgI sur un type donné d'avion 
doit être considérée comme satisfaite :

a) par l'emploi, dans la mesure jugée possible par l'ANAC, d'un simulateur 
d'entraînement au voi approuvé par l'ANAC à cette fin ;

b) par l'exécution, dans les délais appropriés, du contrôle 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 à 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 3e même type d'avion ou sur un simulateur de vol 
approuvé à cet effet.

9.4.1.2 Quand un pilote commandant de bord ou un copilote pilote plusieurs 
variantes du même type dJ avion ou différents types d'avion ayant des 
caractéristiques sim ilaires du point de vue des procédures d'utilisation, des systèmes 
et de la manœuvrabilité, l ’ANAC décide des conditions auxquelles les spécifications 
du § 9.4.1.1 pour chaque variante ou chaque type d'avion peuvent être combinées.

9.4.2 Expérience récente du pilote de relève en croisière

9.4.2.1 L’exploitant ne doit pas affecter un pilote au poste de pilote de relève en 
croisière sur un type ou une variante de type d'avion sî, dans les 90 jours précédents, 
ce pilote :

9 3 < _ -Chapitre 9 - Equ ipage  de conduite d u  avions
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a] n'a pas rempli les fonctions de pilote commandant de bord, de copilote ou de 
pilote de relève en croisière sur le même type d’avion ; ou

b] n'a pas reçu de formation de recyclage en pilotage comprenant des 
procédures normales, anormales et d'urgence propres au vol en croisière sur 
le même type d'avion ou sur un simulateur de vol approuvé à cet effet, et s'il 
ne s'est pas exercé à exécuter des procédures d'approche et d'atterrissage, 
exercice qu'il peut avoir fa it en qualité de pilote qui n'est pas aux commandes.

9.4.2.2 Quand un pilote de relève en croisière pilote plusieurs variantes du même 
tvpe d'avion ou différents tvpes d'avions ayant des caractéristiques similaires du 
point de vue des procédures d'utilisation, des systèmes et de la manœuvrabilité, 
l'ANAC doit décider des conditions auxquelles ies spécifications du § 9.4.2.1 pour 
chaque variante ou chaque type d’auion peuvent être 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 à un pilote les fonctions de pilote 
commandant de bord d'un avion sur une route ou un tronçon de route pour lesquels
il ne possède pas de qualification en cours de validité tant que ce pilote ne remplira 
pas les conditions s t ip u le s  aux § 9.43.2 et 9.4.3.3,

9.4.3.2 Le pilote doit démontrer à i*exploitant qu'il a une connaissance suffisante :

a) de la route a parcourir et des aérodromes à utiliser ; ces connaissances 
devront porter sur :

1) le relief et les altitudes minimales de securité ;
2) les conditions météorologiques saisonnières ;
3) les installations, services et procédures de météorologie, de 

télécommunications et de la circulation aérienne ;
4) les procédures de recherche et de sauvetage ;
5) íes installations et procédures de navigation, y compris les procédures 

éventuelles de navigation sur de grandes distances, pour la route sur 
laquelle le vol doit être effectué ;

b) des procédures applicables au survol des zones à population dense et à forte 
densité de circulation, aux obstacles, à 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 ■ Equipage de tondu ll> 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 où l'atterrissage a lieu, accompagné d'un pilote 
qualifié pour cet aérodrome, soit en tant que membre de l'équipage de conduite, soit 
en tant qu'observateur dans ie poste de pilotage, à 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 à celles qui !ui sont familières, et qu'une marge approuvée 
par l'ANAC soit ajoutée aux m inimums 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 à vue ;

b) que la descente à partir de l'a ltitude d'approche initiale puisse être Effectuée 
de jour dans les conditions météorologiques de vol à vue ;

c) que l'exploitant ne donne au pilote commandant de bord une qualification 
pour l’aérodrome en question à l'aide d'une représentation visuelle 
convenable ; ou

d) que l’aérodrome en question ne soit très proche d'un autre aérodrome pour 
lequel le pilote commandant de bord détient une qualification.

9.43-4 L'exploitant doit consigner, d'une manière satisfaisante pour l’ANAC, la 
qualification du pilote et la façon dont cette qualification a été acquise.

9.4 3.5 Un exploitant ne doit pas continuer à utiliser un pilote comme pilote 
commandant de bord sur une route ou dans une région spécifiée par l'exploitant et 
approuvée par l'ANAC si, dans les 12 mois précédents, ce pilote n'a pas effectué au 
moins un voyage en tant que pilote membre de l’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 à appliquer ou 

des aérodromes à 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 à proxim ité immédiate et au-dessus dJune 
zone de relief analogue, dans une région, sur une route ou à un aérodrome ainsi 
spécifié, et s'il ne s’est pas exerce à exécuter les procédures en question sur un 
appareil de formation satisfaisant à cette fin, il doit de nouveau, avant de reprendre

C hap itre  9 - Equ ipage de co nd u ite  des av luns
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ses fonctions de pilote commandant de ¡oord dans cette région ou sur cette route, se 
qualifier conformément aux discositions des § 9.4,3.2 et 9.4,3.3.

9.4.4 Contrôle de la compétence des pilotes

9.4.4.1 L'exploitant doit veiller à ce que la technique de pilotage et l'aptitude à 
exécuter les procédures d'urgence soient vérifiées de telle manière que la 
compétence de ses pilotes soit établie sur chaque tvpe ou variante de type d'avion. 
Lorsque les vols doivent être exécutés selon les régies de vol aux instruments, 
l’exploitant doit veiller à ce que ses pilotes démontrent leur aptitude à observer ces 
régies, soit devant un pilote examinateur de l'exploitant, soit devant un inspecteur en 
vol de l’ANAC. Ces contrôles doivent être effectués au moins deux fois au cours de 
chaque période d ’un an. Deux contrôles de ce tvpe, lorsqu'ils comportent des 
épreuves semblables et sont effectués à moins de quatre mois d'intervalle, ne 
suffiront pas à répondre à cette spécification.

9.4.4.2 Quand un exploitant affecte des membres d’équipage de conduite à plusieurs 
variantes du même type d'avion ou à différents types d'avions ayant des 
caractéristiques similaires du point de vue des procédures d'utilisation, des systèmes 
et de la manoeuvrabllité, l’ANAC décide des conditions auxquelles les spécifications 
du § 9.4.4.X pour chaque variante ou chaque tvpe d'avion peuvent être combinées,

9.4.5 Les vols monopiiotes en régime de vol aux instruments (IFR) ou de nuit ne so rt 
pas autorisés én Côte d'ivoire

9.4.5.1 Non applicable

9.4.5.2 Non applicable

9.4.5.3 Non applicable.

9.5 Equipement de l'équipage de conduite

Un membre d'équipage de conduite titulaire d'une licence dont il ne peut exercer les 
privilèges qu'à condition de porter des verres correcteurs doit avoir à sa portée des 
verres correcteurs de rechange lorsqu'il doit exercer les priviîèges de sa licence.

Chaiillre S ■ Equipage ri e «indTi ite des a vio ni
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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 contrôle et de supervision des vols doivent être titulaires d'une 
licence ou d'une attestation délivrée par l’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 agent technique d 'exp lo itation

Un agent technique d'exploitation ne recevra Une affectation que s'il a :

s) suivi de manière satisfaisante et complète un cours de formation de 
l'exploitant, portant sur tous les éléments de la méthode approuvée de 
contrôle 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 à assurer la supervision des vols. Ce vol doit comprendre des 
atterrissages sur le plus grand nombre d'aérodromes possible ;

Lors du vol de qualification, l'agent technique d’exploitation doit être en mesure 
de surveiller de près le système d'intercommunication et les 
radiocommunications de ¡ équipage de conduite et d'observer les actions de 
l'équipage de conduite.

□ la p i t r c  1 0 -  Agpn ! (.■’ C lin iq u e  d 'p i| i lo i| a [ im i
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c) prouvé à l'exploitant qu'il connaît :

1) la teneur du manuel d’expîoîtation décrit à ¡‘Appendice 2 du présent 
règlement ;

2) l'équipement radio des avions utilisés ;
3) l'équipement de navigation des avions utilisés ;

d) prouvé à l’exploitant qu'il connaît les détails suivants au sujet des vols dont il 
est chargé et des régions dans lesquelles il est autorisé à superviser les vols :

1) conditions météorologiques saisonnières et sources ae renseignements 
météorologiques ;

2) effets des conditions météorologiques sur le réception radio à bord des 
avions utilisés;

3) particularités et limites d'emploi de chacun des systèmes de navigation 
utilisés par l'exploitant ;

4) instructions relatives au chargement des avions ;

e) prouvé â l'exploitant qu’ il possède les connaissances et les aptitudes en 
matière de performances humaines, facteurs humains qui sont applicables aux 
fonctions d'agent technique d'exploitation ;

f) prouvé h l'exploitant qu’ il est à même de remplir les fonctions spécifiées au §
4.6,

10.4 M aintien au courant de l'agent d 'exp lo itation affecté

L'exploitant doit s'assurer que tout agent technique d'exploitation qui a reçu une 
affectai ion soit au courant à tout moment de tous les aspects de l'exploitation qui se 
rapportent à son affectation, v compris les connaissances et les aptitudes en matière 
de performances humaines.

10.5 Aucun agent technique d'exploitation ne doit reprendre son service s'il est resté
12 m< .s consécutifs ou plus sans exercer, à moins qu'il ne satisfasse aux dispositions 
du § 10.3.

C iu p lt re  10- Agen t techn ique  d 'e xp lo ita t io n
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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 Règlement maïs ne figurent pas dans ce chapitre :

■ 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

• 'Fiches de préparation de vol — voir § 4,3
■ 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 à jour approuvé par l'Etat de 
conception, ou tout autre document équivalent, pour chaque avion qu'il 
exploite.

b) Un exploitant doit procéder à la mise à jour du manuel de voi en y apportant 
les changements rendus obligatoires par l'Etat de conception.

11.2 Manuel de contrôle de maintenance de l'exploitant

Le manuel de contrôie de maintenance de l'exploitant prévu par le 5 B.2, qui peut 
être 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 l'exploitant et 

l'organisme de maintenance agréé ;
2} une description des procédures de maintenance et des procédures 

relatives à rétablissement et à la signature des fiches de maintenance 
lorsque les travaux sont effectués dans le cadre d'un système 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 ;
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c) un renvoi au programme d'entretien dont il est question au § 8.3.1 ;

d) jusqu'au 4 novembre 2020,. une description des méthodes à employer pour établir
et conserver les enregistrements de maintenance de l'exploitant exigés par le § 
8.4;

d) à compter du 5 novembre 2020, une description des méthodes à employer pour 
établir et conserver les enregistrements de maintien de la navigabilité de 
l'exploitant exigés par le § 8,5;

e) une description des procédures à utiliser pour suivre et évaluer l'expérience de la 
maintenance et de l'exploitation et communiquer des données à ce sujet 
conformément au § 8.5 1 ;

f) une description des procédures d suivre pour respecter les spécifications du 
chapitre A des § 4.Z.3, alinéa f) et 4.2.4 du RACI 4005, Partie II, relatives à la 
communication des renseignements d'ordre opérationnel ;

g) une description des procédures à suivre pour respecter le § 8.5.2, concernant 
l'évaluation des renseignements relatifs au maintien de la navigabilité et la mise 
en application des mesures éventuellement jugées nécessaires ;

h) une description des procédures à suivre pour mettre en application les mesures 
qui découlent des renseignements obligatoires relatifs au maintien de la 
navigabilité ;

t) une description de l'établissement et de la tenue d'un système d'analyse et de 
suivi permanent au fonctionnement et de l'efficacité du programme d'entretien 
qui permette de corriger toute lacune que ce programme pourrait présenter ;

j) une description des typeset des modèies d'avion auxquels le manuel s'applique ;
k) une description des procédures mises en place pour veiller à ce que les pannes 

nuisant a la navigabilité soient enregistrées et rectifiées ;
I] une description des procédures à suivre pour notifier à I 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) les tâches de maintenance et les intervalles auxquels elles doivent être Effectuées, 
compte tenu de l'utilisation prévue de l'avion ;

b) le cas échéant, un programme de maintien de l'intégrité structurale ;
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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 l'état et de 
fiab ilité des systèmes et éléments de bord ainsi que des moteurs.

11.3.2 Les tâches et les intervalles de maintenance qui ont été spécifiés comme 
obligatoires dans l'approbation de ia conception de type doivent être indiqués 
comme tels.

11.3.3 Le programme d'entretien doit être fondé sur des renseignements fournis par 
l'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 :

1. Nationalité et immatriculation de l'avion
2. Date
3. Noms des membres de l'équipage
4. Affectation des membres de l'équipage
5. Lieu de départ
6. Lieu d'arrivée
7. Heure de départ
8. Heure d'arrivée
9. 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

11.4.2 Les inscriptions au carnet de route doivent être effectuées au fur et à mesure, 
à l'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.
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11.5 Etats de l'équipement de secours et de sauvetage transporté à bord

À tout moment, les exploitants doivent pouvoir communiquer sans délai, aux centres 
de coordination de sauvetage, des listes indiquant l'équipement de secours et de 
sauvetage transporté à 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 
l'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 à i'avion, l'exploitant doit assurer, dans la 
mesure du possible, la conservation de tous les enregistrements de bord qui se 
rapportent à cet accident ou incident et, s'il y a lieu, la conservation des enregistreurs 
de bord en cause, ainsi que leur garde en lieu sûr, jusqu'à ce qu'il en soit disposé 
conformément aux spécifications enquête accidente RAC1 BEA.
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CHAPITRE 12. EQUIPAGE DE CABINE

12.1 Fonctions a ttr ib u é «  en cas d'urgence

L'exploitant doit déterminer, avec l’approbation de l'ANAC et d'après le nombre de 
sièges ou le nombre de passagers transportés, l’effectif m inimal de ['Équipage de 
cabine nécessaire dans chaque type d'avion pour effectuer une évacuation sûre et 
rapide, et les fonctions qui doivent être 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 m em bres de l'éou'page de cabine aux postes d'évacuation  
d'urgence

Chaque membre de l'équipage de cabine auquel ont été attribuées des fonctions 
relatives à l'évacuation d'urgence doit occuper un siège installé conformément au* 
dispositions du § 6.16 pendant le décollage et ¡'atterrissage et toutes les fois oue le 
pilote commandant de dord en donne l'ordre.

1 2 3  Protection des m em bres de l'équipage de cabine pendant le vol

Chaque membre de l'équipage de cabine doit occuper un siège et boucler sa ceinture 
ou, si le siège en est doté, son harnais de sécurité pendant le décollage et 
l'atterrissage et toutes les fois que le pilote commandant de bord en donne l’ordre.

La disposition ci-dessus n'empêche pas le pilote commandant de bord d'ordonner 
que la ceinture de sécurité seulement soit bouclée, à d'autres moments que pendant 
le décollage et l'atterrissage.

12.4 Formation

Lexp îo itant doit établir et tenir à jour un programme de formation approuvé par 
l'ANAC, qui doit être suivi par toute personne à 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, à ce que chaque personne
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a) ait la com pétence voulue pour rem plir les fonctions en matière de sécurité 
qui sont attribuées aux m em bres de l'équipage de cabine en cas d'urgence  
ou de situation appelant une évacuation d'urgence ;

b) soit exercée à utiliser l'équipem ent 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, l'équipem ent d'oxygène, 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 l'hypoxémie et, dans le cas des avions 
pressurisés, les phénom ènes physiologiques qui accompagnent une 
décom pression ;

d) connaisse les attributions et les fonctions des autres m em bres de 
l'équipage de cabine en cas d'urgence dans la mesure où cela lui est 
nécessaire pour remplir ses propres fonctions ;

e) connaisse les types de marchandises dangereuses qu'il est permis, et ceux 
qu'il est interdit, de transporter dans une cabine de passagers ;

f) soit bien informée des perform ances humaines, facteurs humains 
intéressant les fonctions remplies en cabine qui sont liées à la sécurité, y 
com pris en ce qui concerne la coordination entre les m em bres de 
l'équipage de conduite et les m em bres de l'épuipage de cabine.

Le chapitre D du FtACI 3011 [Guide de rédaction du Manuel d'Exploitation-Avion 
« RACI 3011 »} contient d e i élém ents indicatifs sur la com position des programmes 
de formation des m em bres d'équipage de conduite.
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CHAPITRE 13. SÛRETÉ

Au sens du présent chapitre, le met « sûreté » 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 Sûreté du poste de pilotage

13.2.1 Dans tous les avions dont le poste de pilotage est doté d'une porte, cette 
porte dort être verrouillable, et un moyen dort être prévu pour permettre à 
l'équipage de cabine d 'informer discrètement l'équipage de conduite en cas d’activité 
suspecte ou d 'atteinte à la sûreté 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 à 54 500 kg ; ou
b] dont la masse maximale au décollage certifiée est supérieure à 45 500 kg et 

dont le nombre de sièges passagers est supérieur à 39 ; ou

c] dont le nombre de sièges passagers est supérieur à 60

doit être doté d’ une porte approuvée conçue pour résister à la pénétration de 
projectiles d'armes légères et o éclats de grenade ainsi qu'à l'intrusion par la 
force de personnes non autorisées. Cette porte pourra être verrouillée et 
déverrouillée de l'une ou l’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 être fermée et verrouilfée à partir du moment où toutes 
les portes extérieures de l’avion sont fermées Uns fois l'embarquement 
term iné jusqu au moment où 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 être prévu qui permet de voir, de î'une ou l'autre des 
positions de conduite, fa totalité de la zone jouxtant la porte, à 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 être 
doté, ià où c'est possible, d'une porte approuvée conçue pour résister à la 
pénétration de projectiles d'armes légères et d'éclats de grenade ainsi qu'à l'intrusion 
par la force de personnes non autorisées. Cette porte doit pouvoir être 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 à partir du moment où toutes les portes 
extérieures de l'avion sont fermées une fois l'embarquement term iné jusqu'au 
moment où 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, à 1 extérieur 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 l'avion

L'exploitant doit ueiller à ce qu'il y a it à bord une liste type des opérations â effectuer 
pour la recherche d'une bombe en cas de menace de sabotage et pour l'inspection de 
l'avion à la recherche d'armes, d'explosifs ou d'autres engins dangereux qui 
pourraient y être 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 être fondée sur des éléments indicatifs concernant la bonne marche à 
suivre en cas de découverte d'une bombe ou d ’un objet suspect et sur les 
renseignements concernant l'emplacement de moindre risque pour une hombe dans 
l'avion en question.

C hap itre  13 - S iirc te
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13.4 Programmes de formation

13.4.1 L’exploitant doit instituer et appliquer un programme approuvé de formation à 
la sûreté, qui garantisse que les membres d'equipage réagissent de la manière 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) déterm ination de [a gravité 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 l'emploi est autorisé par l'ANAC;
e) compréhension du comportement des terroristes, pour aider les membres 

d'équipage à faire face a la façon d'agir des pirates et aux réactions des 
passagers ;

f) exercices situationneis réels portant sur diverses conditions de menace ;
g) procédures à appliquer dans le poste de pilotage pour protéger l'avion ;
b] opérations de fouille de l'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 empîoyés voulus des mesures et oes techniques de dépistage 
applicables aux passagers, aux bagages, au fret, à la poste, aux équipements et aux 
provisions de bord destinés à un transport par avion pour qu'ils puissent contribuer à 
la prévention des actes de sabotage et autres formes d'interventson illicite.

13.5 Rapport sur les actes d 'in tervention illicite

Après un acte d'intervention illicite, le pilote commandant de bord doit présenter 
sans délai un rapport sur cet acte à l'autorité locale désignée et à l'ANAC.

13.6 Questions drrerses

13.6.1 Des moyens spécialisés d'atténuer et de diriger le souffle doivent être prévus 
à l'emplacement de moindre risque pour une bombe.

C h ap itre  13 ■ Sûreté
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13.6,2 Lorsqu'un exploitant accepte le transport d'armes qui ont été retirées à des 
passagers, il doit être prévu à bord de l'avion le moyen de placer ces armes en un 
endroit inaccessible à quiconque pendant la durée du vol.

Chapitre 13 ■ Sûreté
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CHAPITRE 14. MARCHANDISES DANGEREUSES

14.1 Responsabilités de l’ANAC

Le RACI 3CU4, Chapitre 11, contient ries dispositions relatives à l'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 
l'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 à bord d'aéronefs sont énoncées dans la Partie S, 
Chapitre 1, des Instructions techniques.

Le COMAT qui répond aux critères de classification des instructions techniques 
relatives aux marchandises dangereuses est considéré comme fret et doit être 
transporté conformément à la Partie 1. § 2.2.2 ou 2,2,3 des Instructions tenhniques 
(p ex. pièces d'aéronef telles que générateurs d'oxygène chimique et régulateurs 
carburant, extincteurs, huiles, lubrifiants, produits de nettoyage).

14.2 Exploitants n’ayant pas reçu d 'approbation opérationnelle pour transporter 
des marchandises dangereuses comme fret

L’ANAC veillera à ce aue les exploitants qui n'ont pas reçu 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 l'Etat de Côte d'ivoire, selon qu'il convient.
Des précisions sur Ee programme de formation concernant les marchandises 
dangereuses figureront dans les manuels d ’exploitation de l'exploitant;

Chap itre  1 4 -  M archand ise s  dangereuses
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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 à l'ANAC et aux autorités compétentes de l'Etat d'occurrence :

a) tous cas où 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 com me fret

L'ANAC approuve le transport de marchandises dangereuses et veille à ce que 
l'exploitant :

a) établisse un programme de formation concernant les marcha noises dangereuses 
qui 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 l'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 â l’ANAC et aux autorités compétentes de l'Etat d'occurrence :

a] tous cas où 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 à l'ANAC et aux autorités compétentes de l’Etat d'origine tous les cas 
constatés de marchandises dangereuses transportées :

Chapitrer 14 - Marchas dises dangereuses
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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 
lisib lement ou imprimés concernant les marchandises dangereuses à 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 à 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 l’approbation opérationnelle de l'exploitant et 
de ses lim itations 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

C h ap itre  14 -  M archand ise s  dangereuses
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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 à Fa mise en 
œuvre d'un système qualité par un exploitant aérien pour s'assurer du contrôle de 
l'exploitation et de l'entretien de ses aéronefs par l'application de procédures 
permettant de résoudre les problèmes 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 système qualité. La 
politique qualité doit refléter la réalisation et ie maintien de la conform ité aux 
règlements opérationnels, ainsi que toute exigence supplémentaire spécifiée par 
l'exploitant.

15.2.2. Responsabilité

Le Dirigeant Responsable doit avoir la responsabilité globale du système qualité de 
l'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 système qualité

Le système qualité doit permettre à l'exploitant de surveiller la conformité aux 
règlements opérationnels, au manuel d'exploitation, au manuel de maintenance de 
l'exploitant et à toute autre exigence spécifiée par l'exploitant, ou par l'ANAC pour 
assurer la sécurité de l'exploitation et la navigabilité des aéronefs.

C hap itre  15 -  S v ïtê  m e qua i I t 4 d n  i l  e xp ia i tant a é r ie n
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15,4. Responsable qualité

15.4.1. Fonction

La fonction du Responsable Qualité peut être assurée par une personne ou un groupe 
de personnes au moyen de programmes d'assurance qualité différents mais 
complémentaires.

15.4.2. Râle

Le rôle principal du Responsable Qualité est de vérifier, en surveillant l’activité dans 
les domaines des opérations aériennes, de l'entretien, de la formation et des 
opérations au sol, que les exigences requises par l'ANAC, ainsi que toute exigence 
supplémentaire définie par l'exploitant, sont respectées et mises en œuvre sous la 
surveillance du responsable désigné correspondant,

15.4.3. M ission

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 :
- être rattaché au Dirigeant Responsable ;
- ne pas être l'un des responsables désignés ;
- avoir accès à toutes les parties de l’organisation de l'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 être combinés.
Dans ce cas, les audits qualité doivent être conduits par un personnel indépendant, et 
le Dirigeant Responsable ne doit pas être l’ un des responsables désignés.

Ctia|ilm 15 -  Système qualité d'un exploitant aérien
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15.5. Système qualité

15.5.1. Conditions

Le système qualité de l'exploitant doit assurer la conform ité 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 système qualité applicable.

15.5.3. Adaptation  avec la structure de l'exploitant

Le système qualité doit être structuré en fonction de la taille et de la complexité de 
l'activité à surveiller.

15.6. Domaine

Le système qualité de l'exploitant doit prendre en compte au moins ce qui suit :
- les dispositions des règlements opérationnels ■
- les exigences additionnelles de l'exploitant et les procédures opérationnelles ;
- la politique qualité de l'exploitant ;
- la structure organisationnelle de ['exploitant ;
- les responsabilités en matière de développement, de mise en piace et de 

gestion du système qualité ;
- la documentation, y compris les manuels, les comptes rendus et les 

enregistrements ;
- les procédures qualité ;

le programme d'assurance qualité ;
- les ressources financières, matérielles et humaines nécessaires ;
- les exigences en matière de formation à la qualité.

15.7 Systèm e de retour d 'in form ation

Le système qualité doit comporter un système de retour d 'information vers le 
Dirigeant Responsable pour s'assurer que les actions correctives sont à la fois 
identifiées et rapidement prises en compte. Le système de retour d'information doit

C h ap itre  î S -  Systèm e quqilc iéd  iin  e xp lo ita n t a é r ien
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également spécifier qui doit rectifier les incohérences et les non conform ités dans 
chaque cas particulier, et la procédure à suivre si l'action corrective n est pas achevée 
dans les délais impartis.

15.8 Documentation pertinente

15.8.1. La docum entation pertinente comprend

- le manuel qualité,
- le manuel d 'exploitation et ;
- le manuel de maintenance de l’exploitant.

15.8.2. Manuel qualité

Le manuel qualité doit comprendre ce qui suit :
- la politique qualité ;
- la term inologie ;
- les règlements opérationnels appücahles ;
- une description de l'organisation ;
- la répartition des tâches et des responsabilités ;
- les procédures pour assurer la conformité aux règlements ;
- le programme de prévention des accidents et de sécurité des vols ;
'  le programme d’assurance qualité, définissant :

■ le calendrier du processus de surveillance ;
* les procédures d 'audit ;
■ les procédures de comptes rendus ;
■ les procédures de suivi et d'action corrective ;
■ le système d'enregistrement,

- les programmes de formation à la qualité ;
- la maîtnse de la documentation,

15-8.3. Procédure qualité

L’exploitant doit établir une procédure qualité pour la maîtrise de sa documentation, 
y compris les documents d'origine extér eure tels que les normes et règlements. 
Cette procédure doit préciser les processus de créatiun, d'approbation, de diffusion 
et de modification des documents.
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Une liste ûe référence indiquant la révision en vigueur des documents doit être 
établie et facilement accessible pour empêcher l’utilisation de documents obsolètes.

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 l'entretien sont 
exécutés en accord avec les exigences, normes et procédures opérationnelles 
applicables.

15.9.2. M ise en œuvre

Le programme d'assurance quaiité doit comprendre au moins les paragraphes 15.9.3, 
à 15.9 12.- ci-dessous.

15.9.3. Contrôle qualité

15.9.3.1, Le but primordial d'un contrôle 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 contrôle qualité sont :

- l'examen d'un échantillon adéquat d'enregistrements :
- le fait d'assister aux activités qui constituent l'exploitation ;
- la conservation des documents et l'enregistrement des observations ;
- les opérations aériennes en conditions réelles ;
- le dégivrage et l'antigivrage au sol ;
- les services de support du vol;
- le contrôle du chargement
- l'entretjen ;
- les exigences techniques ;
- les exigences de formation.

C h ap itre  1S -  Systèm e q u a lité  d 'un  e xp lo ita n t aé rien
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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 manière dont une exploitation est conduite et les procédures 
opérationnelles publiées qui précisent de quelle manière elle doit être conduite.

15.9.4.2. Les audits comportent au moins les procédures qualité et procédés suivants

- une définition de l'objet de l'aud it ;
- la planification et fa préparation ;
- le rassemblement et l ’enregistrement des preuves ;
- l'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 l’exploitation, 
d’avoir recours à une équipe consacrée â l’audit ou à un auditeur particulier.

15.9.5.3. Les responsables d’audit dualité sont des auditeurs qui ont la qualification et 
qui sont mandatés pour conduire un audit.

15-9.5.4. Dans tous les cas, les auditeurs doivent justifier d'une connaissance 
acceptable des règlements et normes en vigueur, et pos^éaer une expérience 
pertinente de l’exploitation et/ou de l'entretien.
Les auditeurs ayant satisfait aux critères de sélection, doivent suivre, avec succès, un 
cours de formation des auditeurs.

Ce cours, doit être complété par une formation portant sur les règlements en 
vigueur, puis suivi par m e  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.

Chapitre 1 S -S ystèm e qualité d'un eipluitatit aérien
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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 être effectué tous les trots (3) ans.

15.9.5.5. Les responsabilités des auditeurs ooivent être 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 à plein temps appartenant à 
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 à plein temps peut mettre en plare la fonction audit en utilisant du 
personnel à temps partiel de son organisation ou d'une source externe selon les 
termes d'un contrat acceptable par l ’ANAC.

15.9*6.3, Dans tous les cas, l'exploitant doit veifîer à ce que les procédures 
appropriées ne permettent pas que le* personnes directement responsables des 
activités auditées soient sélectionnées dans l’équipe d'audit.
Lorsque des auditeurs externes sont employés, il est essentiel que tout spécialiste 
externe soit fam iliarisé avec le type d'exploitation ou d'entretien effectué par 
l'exploitant.

15.9.6.4. Le programme d'assurance qualité doit identifier les personnes de 
l'explo itam  qut posseoent l’expérience, la responsabilité et l'autorité pour:

- effectuer les contrôles qualité et les audits dans le cadre d'une assurance 
qualité continue;

- identifier et enregistrer tout problème ou tout constat, et les preuves 
nécessaires pour justifier ce problème ou ce constat;

- in itier ou recommander des solutions aux problèmes ou constats au travers de 
chaîne de compte rendu désignées;

- vérifier la mise en œuvre des solutions dans les temps impartis;
- rendre compte directement au Responsable Qualité.

Chapitre 15 -  Systèm e qualité d'un exploitant aérien
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15.9.7. Domaine de l'aud it

Les exploitants doivent surveiller la conform ité aux procédures opérationnelles qu’ ils 
ont conçues pour assurer la sécurité de l'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 l'exploitant ;
- les procédures opérationnelles ;
- la sécurité des vols;
- le Permis de l'Exploitant Aérienne de l'exploitant et les Opérations Spécifiques 

d'exploitation (PEA/OSPEC);
la préparation et l'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;
- }es lim itations de temps de vol et de service, îes exigences en matière 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 l'entretien ;
- les délais d'intervention pour réparation ;
- l’équipage de conduite ;
- l'équipage de cabine ;

les marchandises dangereuses;
- la sûreté;
- 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 
être flexible et permettre des audits non programmés lorsque des dérives sont

Chap itre  15 -  Systèm e qua lité  d 'un  e xp lo ita n t a é r ie n
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identifiées. Des audits de suivi doivent être 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 à ce que le programme d'audit soit réalisé dans une 
période de 12 mois, ou toute autre période raisonnable Spécifiée dans la 
documentaïion pertinente acceptable par i'ANAC.

1S.9.S.3. Le programme d'audits établi doit tenir compte des changements 
significatifs dans l'encadrement, l'organisation, l’exploitation ou les technologies de 
même 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 
là 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 'élim iner les causes de 
performances non satisfaisantes.

15.9.9.2. Toute non-conformité identifiée suite â la survenance doit être 
communiquée au cadre responsable de l'action corrective ou. si nécessaire, au 
Dirigeant Responsable.
Une telle non-conformité doit être enregistrée, pour une enquête plus approfondie, 
afin d'en déterm iner 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 à toute exigence supplémentaire 
définie par t exploitant.

15-9.10. Actions correctives

15.9.10.1. Suite au contrôle qualité/ audit, l'exploitant doit établir:
- l'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;

C h ap itre  35 -  Système qua lité  d u i  e xp lo ita n t a é r ie n
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- une programmation des actions correctives;
- l’ identification des individus ou des départements responsables de la mise en 

œuvre 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 Ea personne responsable en 

réponse à tout 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 l'accomplissement des actions correctives;
- fournir à l'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 complète, systématique et 
documentée par la direction, du système qualité, des politiques opérationnelles et 
des procédures. Elle doit prendre en compte :

- les résultats des contrôles 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 empêcher, si 
possible, les non-conform ités futures. Les conclusions et les recommandations faites 
suite à une revue de direction doivent être soumises par écrit à la personne 
responsable pour action. La personne responsable doit être un individu ayant 
autorité pour résoudre les problèmes et entreprendre les actions.

15.9.11.3. Une revue de direction doit être effectuée au moins une fois par an,
Le Dirigeant Responsable doit décider de la form e 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 contrôles qualité, audits et autres Indicateurs, 
et assurer le suivi des actions correctives adoptées.

Chapitre 1S- Système qualité d'im exploitant aérien
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15.9.12. Système d'enregistrements

15.9.12.1. Des enregistrements précis, complets et facilement accessibles relatifs aux 
résultats du programme d'assurance qualité doivent être conservés par 1'expioirant. 
Les enregistrements sont des données essentielles permettant à un exploitant 
d'analyser et de déterm iner 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 être conservés pendant 5 ans:

- les programmes d’audits ;
- les comptes rendus de contrôles qualité;
- les rapports d'audits ;
- les réponses aux constats;
- les fiches d'actions correctives;
- les comptes rendus de suivi et de clôture des actions correctives ;
- les comptes rendus des revues de direction et des comités qualité.

15.10 Responsabilité en matière d ’assurance qualité pour les sous-traitants

15.10.1. Les exploitants peuvent décider de sous-traiter certaines activités à 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 matière de produit ou service fourni par le sous- 
traitant reste toujours celle de l'exploitant. Un accord écrit doit exister entre 
l'exploitant et le sous-trakant et définir clairement les services liés à la sécurité et la 
qualité devant être fournie. Les activités du sous traitant liées à la sécurité 
correspondant à l'accord doivent être incluses dans le programme d'assurance 
qualité de l'exploitant.

C hap itre  1 5 *  Systèm e q u a lité  d 'un  exp lo itan t aé rien
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15.10.3 L'exploitant doit s'assurer que le sous-traitant possèdQ les autorisations et 
agréments nécessaires et dispose des moyens et compétences pour effectuer les 
tâches sous-traitées.

15.10.4 Lorsque l'exploitant contracte une partie de son activité à une organisation 
qui n'est pas certifiée conformément au présent règlement, l’organisme contracté 
doit travailler sous l’agrément de l'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 achète 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 Être transmises à l'ANAC pour acceptation,

15.10.7 L'exploitant doit veiller à ce que l'ANAC ait l'accès à l'organisation du sous- 
traitant afin de déterm iner si elle continue à se conformEr aux exigences applicables.

15.11 Formation au système qualité

15,11.1. L'exploitant doit s'assurer que l'ensemble de son personnel reçoive, suivant 
une planification appropriée, une information efficace relative â la qualité

15.112. Les personnes responsables de l'encadrement du système qualité et les 
auditeurs doivent suivre une formation portant sur les aspects suivants :

- une Introduction au concept du système qualité
- le management de la qualité;
- le concept de l'assurance qualité;
- le manuel qualité;
- les techniques d'audit ;
- les comptes rendus et le système d'enregistrements ;
- et la façon dont le système qualité fonctionne chez 5'exploitant.

C hap itre  15 -  Systèm e qua lité  d 'un  tx p lù lta n L a É r lt i i
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15-12 Exploitant dont la taille ne justifie pas la mise en place d'un système qualité

Les exploitants n'employant pas plus de S personnes à plein temps sont considérés 
comme « très petits» tandis que ceux employant entre 6 et 20 personnes à plein 
temps sont considérés comme «petits» pour ce qui concerne le système qualité,
Dans ce cadre, piein temps signifie au moins 35 heures par semaine congés excSus.
Des systèmes qualité complexes sont inadaptés à de petits ou très petits exploitants 
et l'effort adm inistratif exigé pour écrire des manuels et des procédures qualité pour 
un système complexe peut grever leurs moyens. Il est donc accepté que de tels 
exploitants adaptent leur système qualité à 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 système qualité, 
et sous réserve de l'accord de l'ANAC, il peut être approprié de développer un 
programme d'assurance qudlitc sous forme de liste de vérifteation.
Cette liste de vérification doit être 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 être revus de 
manière occasionnelle et indépendante.
Dans ces conditions kl 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 apparaître dans la documentation pertinente.

15.12.3. Surveillance et actions correctives

Quelles que soient les dispositions prises, l'exploitant garde la responsabilité ultime 
du système q ualiié et particulièrement de ia mise en place et d u y jiv i des actions 
correctives.

Chapitre 3 S — Système l j u e i ü i c  d ' u n  eicpioltant a trliu
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CHAPITRE 16 AFFRETEMENT ET LOCATION DES AERONEFS

Conditions d'affrètement et de location des aéronefs par les exploitants de services 
aériens titu laires d'un Permis Exploitation Aérien.

16.1. Affrètement ou location avec équipage complet

16.1.1. Définition:

Un affrètement d'un aéronef est l'opération par laquelle un fréteur met à la 
disposition d'un affréteur un aéronef avec équipage complet.
Il convient de distinguer les affrètements ponctuels (vol isolé ou série de vols affrétés 
s'étendant sur une période inférieure à 7 jours), des affrètements de courte durée 
(série de vols affrétés s'étendant sur une période inférieure à trois mois) et de longue 
durée (plus de trois mois).

16.1.2. Un exploitant ne doit pas affréter un aéronef sans l'approbation préalable de 
l'ANAC.

Cette approbation ne peut intervenir qu'après :
c) l'analyse par les services chargés des opérations aériennes et de la 

navigabilité, du dossier de demande de location ou d'affrètem ent ;
d) les inspections, par les inspecteurs de l'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:

(a) Les normes de sécurité du fréteur relatives à l'entretien et à l'exploitation sont au 
moins équivalentes aux règlements en vigueur en Côte 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 possède un certificat de navigabilité standard délivré conformément à 
¡'Annexe 8 à la convention de Chicago ;

Chapitre 16 -  Affrètement et location des aéronefs
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(d) Toute exigence rendue applicable par l'ANAC est respectée ;

S  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 
œuvre pour sélectionner, encadrer et contrôler les exploitants affrétés;

S  justifier de ses moyens propres utilisés pour assurer l'encadrement technique 
de l'opération d'affrètement et désigner un responsable chargé de s'assurer 
que le fréteur respecte les normes exigées;

S  élaborer et mettre à la disposition de son personnel concerné par les 
opérations d'affrètement, les procédures et les consignes à suivre pour se 
conformer aux dispositions du présent chapitre;

S  exiger du fréteur une copie du dossier de chaque vol affrété, et assurer 
l'archivage de ces dossiers de vols conformément aux règlements en vigueur;

■S faire appliquer par le fréteur des mesures conformes au programme national 
de sûreté.

16.1.4. Les vols affrétés doivent être effectués :
- conformément à la réglementation applicable, dans le pays du fréteur, sous le 

contrôle 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 façon qu'il n'existe pas de problème de langue entre équipages de 
conduite, de cabine, et passagers notamment lors de l'exécution des 
procédures de secours.

16.1.5. Liste approuvée

Chaque exploitant ivoirien peut soumettre à l'approbation du Directeur Général de 
l'ANAC une liste d 'exploitants fréteurs ivoiriens ou étrangers.
H doit au préalable procéder à un audit complet portant sur les aéronefs, l'entretien 
et l'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 à celui prévu par les annexes à la convention de Chicago,

Chapitre 16 -  Affrètement et location des aéronefs
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Le résultat de cet audit doit être transmis à l'ANAC au moins un mois avant le début 
d 'exploitation envisagé afin que dans i'hypothèse où des informations 
complémentaires sont nécessaires, celles-ci puissent être apportées.

Les audits que peuvent effectuer les affréteurs ne sont pas directement transférables 
d'un affréteur ivoirien à un autre. En effet, l'audit réalisé par un affréteur auprès d'un 
fréteur porte rarement sur la tota lité de l'exploitation du fréteur mais plus 
précisément sur les éléments relatifs à l'affrètement prévu (type d'aéronef, 
équipement, routes, équipages, etc.).

Des accords entre exploitants ivoiriens peuvent néanmoins lim iter les duplications de 
charge de travail.

Sauf informations particulières, les conclusions résultant d'un audit seront valables 2 
ans. Au-delà, un audit de suivi pourra être exigé.
A tout moment, au vu des informations dont ¡1 dispose, le Directeur Général de 
l'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 à 
des affrètements, ponctuels ou de courte durée, d'exploitants y figurant, sans 
approbation expresse au cas par cas; chaque opération d 'affrètement doit cependant 
être notifiée préalablement à l'ANAC (Cf. paragraphe 16.1.9.- ci-dessous).

16.1.6. Dans le cas des affrètements de longue durée, une demande d'approbation 
est obligatoire. Le dossier de demande doit être transmis à l'ANAC au moins un mois 
avant le début d 'exploitation envisagé. Il doit comporter en plus des informations 
spécifiées aux paragraphes 16.1.8.1.- et 16.1.9.- ci-dessous, une description précise 
de l'affrètement envisagé et les justifications appropriées compte tenu de sa durée. 
Les services compétents de l'ANAC peuvent, s'ils le jugent nécessaire, convoquer une 
réunion pour l'instruction du dossier.

16.1.7. Dans tous les cas, l'exploitant qui affrète demeure soumis à la réglementation 
en vigueur en Côte d 'ivoire ainsi qu'au contrôle technique en matière de sécurité. Ce 
contrôle est exercé sur tous les moyens qu'il met en oeuvre directement ou par 
affrètement. Dans ce but, l'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 contrôle effectués par les inspecteurs de 
l'ANAC.

Chapitre 16 -  Affrètement et location des aéronefs
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Il est précisé que, pour te fréteur, ses préposés et son autorité nationale de 
surveillance, les inspecteurs de l'ANAC peuvent être considérés comme des 
observateurs, sans droit de sanction particulier à leur égard. Toute observation 
éventuelle de la part des inspecteurs de l'ANAC ne sera faite qu'à l'affréteur ivoirien 
et à l'autorité du pays du fréteur. Ceci exclut, en particulier, tout commentaire direct 
ou indirect au fréteur ou à son équipage.
Lorsqu'il le juge utile, le Directeur Général de l'ANAC peut établir avec l'autorité de 
surveillance du fréteur étranger, un arrangement bilatéral relatif au contrôle 
technique conformément à ¡'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 l'exploitant (activité régulière ou de vol à la demande, 
transport de passagers ou de fret);

- l'adéquation des moyens affrétés à l'activité de l'exploitant qui affrète;
- la nationalité du fréteur dans le cas où il s'agit d'un exploitant étranger;
- le nombre de passagers-kilomètres 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 l'exploitant fréteur.

16.1.8.2. Opérations d'affrètement d'exploitants ne figurant pas dans la liste 
approuvée
Dans le cas où un exploitant est face à 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 affrètement, on peut 
considérer que l'approbation exigée par le paragraphe 16.1.2. est accordée, à 
condition que:

- Se 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 
l'affréteur habilité à cet effet. Cette visite doit couvrir toutes les opérations

16-4
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nécessaires pour garantir que l'aéronef est en mesure d'accomplir le voi 
considéré au même niveau de sécurité connu de l'a ffré teur;

- l'opération d 'a ffrè tem ent soit signalée im m édiatem ent à l'ANAC (Cf. 
paragraphe 16.1.9.-ci-dessous).

Le dossier d 'in tégration de ce nouveau fré teur dans la liste approuvée doit 
être transmis à l'ANAC dans un délai ne dépassant pas 15 jours après la date 
d 'opération d 'a ffrè tem ent.

16.1.9. Le dossier de notification à l'occasion de chaque affrètem ent, ponctuel ou de 
courte durée, d'exploitants figurant dans la liste approuvée do it com porter :

- le programme ou série de vols objet de l'a ffrè tem ent;
- les copies des documents relatifs aux aéronefs affrétés (certificat de 

navigabilité C.D.N, Certificat d'Examen de Navigabilité (C.E.N), certificat 
d 'im m atriculation C .!,.....etc.) ;

- la copie de l'attestation de souscription des polices d'assurance couvrant la 
responsabilité du fré teur en cas d'accidents, notam ment à l'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 à 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 l'équipage) pour faciliter les 
mesures relatives à la sûreté et aux contrôles de police et de douane ;

- inform er les passagers de chaque vol affrété, au plus tard au moment de 
l'enregistrement, que le vol est effectué avec un aéronef et un équipage d'un 
exploitant affrété. Le nom de celui-ci (ivoirien ou étranger) do it être précisé.

16.1.10.2. Un état trim estriel de tous tes affrètements réalisés do it être adressé à
l'ANAC par l'exploitant qui affrète.

16.2. Location sans équipage

16.2.1. Définition

La location est l'opération par laquelle un bailleur met à la disposition d'un exploitant 
preneur un aéronef sans équipage.

Chapitre 16 -  Affrètement et location des aéronefs
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16.2.2. Lorsqu'un exploitant titu la ire  d'un Permis Exploitation Aérienne (PEA) 
souhaite exploiter un aéronef loué, il doit soum ettre à l'ANAC, une demande 
contenant les renseignements et les documents suivants :

a) une copie du certificat d 'im m atriculation de cet aéronef;
b) une copie du certificat de navigabilité précisant la mention d'emploi 

correspondante à l'explo itation envisagée;
c) une attestation de conform ité avec les règlements de navigabilité de l’État 

d 'im m atriculation;
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 l'explo itation envisagée;
h) !e nom de la personne chargée du contrôle d 'explo itation de l'aéronef aux 

termes de l'accord de location;

16.2.3. Lorsque l'aéronef appartient à des personnes physiques ou morales, et sous 
réserve de l'accord de l'ANAC, la responsabilité m atérielle ou jurid ique de l'aéronef et 
le contrôle de l'exploitation incom beront à l'explo itant titu la ire  du PEA qui do it :

a) au préalable, avoir décrit dans ses manuels d 'explo itation (MANEX) et d 'entretien 
de l'exp lo itant (MME) l'organisation et les moyens qu 'il met en œuvre pour assurer 
l'explo itation et l'en tre tien de ses aéronefs ;

b) souscrire une police d'assurance couvrant sa responsabilité en cas d'accident, 
notam m ent à l'égard des passagers, des bagages, du fre t, du courrier et des tiers 
conform ém ent à la réglementation en vigueur ;

c) s'assurer que toute  différence avec les exigences relatives à l'aménagement et à 
l'équipem ent de l'aéronef sont notifiés, et acceptées par l'ANAC.

16.2.4. Dans tous les cas, l'exp lo itant (preneur) doit dém ontrer que :

a) les pilotes, les mécaniciens navigants, les navigateurs et les membres d'équipage 
de cabine sont titu la ires de licences et qualifications émises ou validées par l'État 
d 'im m atriculation et en état de validité ;

b) l'aéronef sera entretenu conform ém ent au programme d 'entre tien approuvé et 
aux prescriptions de navigabilité de l'État d 'im m atriculation ;
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c) l'aéronef sera exploité conform ém ent aux règlements en vigueur, aux termes du 
Permis Exploitation Aérienne, aux dispositions spécifiques d 'explo itation, et aux 
manuels d'explo itation et d 'entretien de l'exploitant.

16.2.5. Lorsque la durée de location est supérieure à tro is (03) mois, l'aéronef doit 
être intégré dans la liste de flo tte  de l'exp lo itant (preneur).
Et si le donneur (bailleur) est ivoirien, le contrat de location do it être inscrit sur le 
registre ivoirien d'im m atriculation.
Tout contrat de location d'un aéronef d'une durée égale ou supérieure à six (6) mois 
do it être obligato irem ent inscrit au registre ivoirien d'im m atriculation.

16.2.6. Si l'exp lo itant (preneur) n'a pas d'expérience dans l'explo itation du type 
d'aéronef loué le dossier de demande doit contenir tous les documents exigés pour 
l'in tégration de ce nouveau type d'aéronef à sa liste de flo tte . La demande est tra itée 
conform ém ent au processus de m odification 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.

Chapitre 16 -  Affrètement et location des aéronefs
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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-après : 

Angles de couverture

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

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

c} L'angle L est formé par deux plans verticaux sécants, dont l'un est parallèle à 
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.

d) L'angle Ft est formé par deux plans verticaux sécants, dont f'un est parallèle à 
l'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 à la surface de ! eau est dit avoir de l'erre lorsqu’il est 
en marche et qu’il a une vitesse relative par rapport â l'eau.

Axe longitudinal de l'ai/ion. L'axe longitudinal de l'avion est Taxe qui, à la vitesse 
normale de croisière, est parallèle â Fa direction du vol et passe par le centre de 
gravité de i'avion.
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En marche. Un hydravion à la surface de l’eau est dit en marche lorsqu'il n'est ni 
échoue ni amarré au sol ou à un objet fixe situé sur terre ou dans l'eau.

Maître de sa manœuvre. Un hydravion à la surface de l'eau est dit maître de sa 
manœuvre lorsqu'il peut exécuter les manœuvres requises par le Règlement 
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 l'axe longitudinal et est 
perpendiculaire au plan de symétrie de l'avion.

Plans verticaux. Les pians verticaux sont les plans qui sont perpendiculaires au plan 
horizontal.

Visible, Visible par nuit noire en atmosphère limpide.

2. Feux de position réglementaires des avions en vol

Les feux spécifiés ci-après sont destinés à répondre aux dispositions du RACI 5000 en 
ce qui concerne Ses feux de position.

Comme l'indique la Figure 1, les avions porteront les feux de position ininterrompus 
suivants :

a) un feu rouge ém ettant 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 l’angle 
de couverture R ;

c) un feu blanc ém ettant au-dessus et au-dessous du plan horizontal vers l’arrière 
dans l’angle de couverture A.
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3. Feux réglementaires des hydravions à flot

3.1 Généralités

Les feux specif és ci-après sont destinés à répondre aux dispositions du RACI 5000 en 
ce qui concerne les feux réglementaires des hydravions à fiot. Le Règlement 
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 maître de sa manoeuvre ;
e) lorsqu'il a de Terre mais n'est pas maître de sa manoeuvre ;
f) lorsqu'il est à l'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, l'hydravion doit porter les feux continus ininterrompus
suivants :

a] un feu rouge ém ettant au-dessus et au-dessous du plan horizontal dans l'angle 
de couverture L ;
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b) un feu vert ém ettant au-dessus et au-dessous du pian horizontal dans l'angle 
de couverture R ;

c) un feu bianc ém ettant au-dessus et au-dessous du ptan horizontal dans l'angle 
de couverture A ;

d) un feu blanc ém ettant dans l'angle âe couverture F.

Les feux décrits au § 3.2, alinéas a), b] et c}, doivent Être visibles à une distance de
3,7 km (2 NM ) au moins. Le feu décrit au § 3.2, alinéa d), doit être visible à une 
distance de 9,3 km (5 NM| lorsque l'avion a une longueur de 20 m ou plus ou 
visible à une distance de 5,6 km (3 NM] lorsque l'avion a une longueur inférieure à 20 
m.

3.3 Hydravion remorquant un autre hydravion ou un bateau

Comme l'indique la Figure 3, l'hydravion doit porter les feux continus ininterrompus 
suivants :

a) les feux d é , 'its au § 3.2 ;

b) un deuxième feu ayant les caractéristiques du feu décrit au § 3.2, alinéa d), et 
disposé sur la même verticale que ce pr em ier feu à une distance d’au moins 2 
m au-dessus ou au-dessous de celui-ci, et

APPENDICE i
APP-1-4 >c_-



Règlement aéronautique uv Côte d 'iv o ln Eùlllutl :  4
re la t if  aux cand itlm ix te d in lq u u  d 'exp lo ita tion  d'un 2 jn > 7 /2 0 L fl

T »  *  r avfun par une en trep rise  de LrnusD 'r t a i r l r O  public A ac ilü c rilc llt ; 05
Auljorit* Nauutulede l'AuiJtVofl Civile h M C I  300D » Dd te : 2 3 /0 7 /2 0 1 8

de C iiir d’tvuirc

c] un feu jaune ayant par ailleurs les mêmes caractéristiques que le feu décrit au 
§ 3.2, alinéa c}. et disposé sur la même verticale que ce premier feu à 2 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 maître de sa manœuvre et sans erre

Comme l'indique la Figure 4, l'hydravion doit porter deux feux rouges continus placés 
aux endroits où ils sont le plus visibles, l’un au-dessus de i'autre sur une même 
verticale, espacés d'au moins 1 m et de manière à être visibles de tout point de 
l’horizon à une distance de 3,7 km (2 NM ) au moins.

3-6. Hvdravion ayant de t'erre mais non maître de sa manœuvre

Comme l'indique la Figure 5, l'hydravion 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 être Interprétés par les autres aéronefs 
comme des signaux indiquant que l'hydravion en question n'est pas maître de sa 
manoeuvre et ne peut donc leur céder le passage. Ces signaux n’indiquent pas que 
l’hydravion est en détresse et demande de l’aide.
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3.7 Hydravion à l’ancre

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

b) Si l'hydravion a 50 m de long ou plus, il doit porter un feu blanc continu à 
['avant et un autre £ l'arrière (Figure 7) visibles tous deux de tout point de 
¡'horizon à une distance de 5,6 km [3 NM] au moins.
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c) Si l'hydravmn a une envergure de 50 m ou plus, il doit porter un feu blanc 
continu de chaque côté (Figures 8 et 9) pour Indiquer l'envergure maximale et 
ces feux doivent être visibles, autant que possible de tout point de l'horizon à 
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 même verticale à 1 m au moins l'un de l'autre, de manière à 
être visibles de tout point de lJhorizon.
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APPENDICE 2. STRUCTURE ET TENEUR DU MANUEL D'EXPLOITATION

La structure et la teneur du Manuel d'exploitation sont développées à l’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 /O U 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 AÉRIEN 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 être telles que la moyenne de l'erreur verticale totale (TVE) pour un 
groupe d'avions donné ne doit être supérieure à 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 mètres, ou 92 -  Q,D04z2 pour 0 ê 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 système altimétrîque (ASE) moyenne du groupe ne doit dépasser 
pas 25 m {80 ft) ;

b) la somme de la valeur absolue de l'ASE moyenne et de trois écarts types de 
l'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 être 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 être au moins exponentielle.

2. Dans le cas d'un avion pour lequel les caractéristiques de la cellule et du montage 
du système altimetrique sont uniques et qui ne peut donc pas être classé dans un 
des groupes d'auions visés au § 1, les performances de tenue d'altitude doivent 
être telles que les composantes de la TVE de l'avion doivent avoir les 
caractéristiques suivantes :

a) l'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 l’aetitude-pression indiquée 

effectivement suivie pendant te vol doivent être 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 être a ir 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 système de gestion de la sécurité
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APPENDICE 6. PERMIS D'EXPLOITATION AERIENNE {AOC)
(Voir le Chapitre 4, § 4.2.1.5 et 4.2 1.6)

l .  Objet et portée

1.1 L'AOC et les spécifications d’exploitation connexes applicables à chaque type 
d'aéronef comprendront au moins les renseignements spécifiés aux paragraphes 2 et
3 et suivront une présentation graphique normalisée.

Î.2  Le permis d'exploitation aérienne et les spécifications d'exploitation connexes 
définiront les opérations que l'exploitant est autorisé a effectuer,

Le Supplément E, § 3.2.2, contient des renseignements supplémentaires qui peuvent 
figurer dans ¡es spécifications d’exploitation liées du permis d'exploitation aérienne.

2 Modèle d'AOC

Le Chapitre 6, § 6.1.2, dispose qu'une copie authentifiée de ! AOC doit être emportée 
â bord.
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PERMIS D'EXPLOITATION AÉRIENNE
A IR  O P FR A  TOR C ER TIF IC A  TE

FTATDé L'EXPLOITANT 2
SI A TE OF THE OPERA TOfti i

AUTORITÉ DE DÉLIVRANCE 1
ISSUING At/T’WOHrrV’

AOC N J:

Date d'expiration y i
Elfptry (fate

NOM DE L'EXPLOfTANT6
OPERATOR NAME,

Nom commercial7 :
ûbà trading l'anw
Adresse de I'expfoitant s:
Operator edfJæss*
Téléphone 9 :
Fax :
Courriel (e-môiu :

POINTS DE CONTACT 0  P É RATION N F L5 10
Les coordonnées permettant de joindre sans 
délai excessif le service de gestion de
l'exploitation figurent dans 11
(Contact detsilr. at n M i opefanot-ai management can ùe 
contacted without iJrtdba delay, aro listed in ti.ï

Le pré&enr document atteste que 11 s [ont! reçu l'autunsatton d effectuer les apergtians de
transport aérien commercial indiquées dans les spécifications d'exploitation ci-jointes, conformément au Manuel d'exploitation et 
à faux! 13
This certificate cani fies the 1 i2 is authorized fo Derfonti comme/̂ 'si air opsfsiions ms ■") [fie attached ooeraJWjns sDBdlKatio^s. m accordance w tt> fine aceraftarw
manual and ine n .

Date de délivrance J4 :
Cafe of fissuerj-

Nom et signature15
Waffle and signafurert
Fonrtion ^rao):
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2  m Règlement aéronautique de Côte d Thaï re E Ìj. ool r 4

1  Ÿ *
rc la til' anii cond itions tecîi^.q  Lies d'emploi ration d'un Date 2 3 /0 7 /2 0 tB

* * - avion par lins  « n m p r l ie u e  tran sp o rt aerien public Amendement 1 OS
Autorité Nationale de i'AvtaltoD Civile « M C I sonok Date [Z 3 /D 7 /Z 01 8

de tlâiB d'Evulre

2. À l'usage de ¡'Eta r de Côte d'ivoire.
2. Remplacer par le nom de l'Etat de Côre d'ivoire.
3. Remplacer par le nom de l'autorité de délivrance de ¡'Etat de Côte d'Ivoire,
4. Numéro AOC unique, attribué par l'Etat de Càte d'ivoire.
5. Date après laquelle l'AOC cesse d'être valide (jj-mm-aaaa}.
5. Remplacer par le nom officiel de l'exploitant.
7. Nom commercial de l'exploitant. s'il est différent du nam de l'exploitant. Ajouter « s/n 

» avant le nom commercial {pour « faisant affaire s sous le nam »).
8. Adresse du siège principal d'exploitation de l'exploitant.
9. Numéros de téléphone er de fox du siège principal d'exploitation de l'exploitant, avec 

le code au pays, t'adresse électronique est indiquée s/ elle est disponible.
10. Les coordonnées comprennent les numéros de téléphone et de fax , avec le code du 

pays, ainsi que ¡'adresse électronique (si elfe est disponible permettant de joindre le 
service de gestion de l'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 l'endroit (paragraphe ou page) du document contrôlé emporté à 
bord où figurent les coordonnées. Ex. : <t 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 pièce jointe au présent document ».

12. Nom officiel de l'exploitant.
13. Réference des règlements applicables de l'aviation civile.
14. Date de délivrance de l'AOC (jj-mm-aaao}.
15. Fonction, nom et signature du représentant de l'autorité. De plus, un cacnet officiel 

peut être apposé sur l ’AOC.

3. Spécifications d'exploitation applicables à chaque type d'aéronef

Le Chapitre 6, § 6.1.2, dispose qu'une copte des spécifications d'exploitation 
indiquées dans la présente section doit être emportée à bord.

3 1 Pour chaque type d'aéronef de la flotte de l'exploitant, identifié par la marque, ie 
modèle et la série de l'aéronef, la iisle suivante d'autorisations, de conditions et de 
restrictions doit être fournie : coordonnées de l’autor.té de délivrance, nom de l'exploitant, 
numéro et date de délivrance de l'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 
l'objet d'une même 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 être la suivante :
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SPECIFICATIONS D'EXPLOITATION
OPERATIONS SPECIFICATIONS

(sous réserve des conditions approuvées figurant dans le M anuel d exploitation)
ii jù/etr tld rte approuva wmrfrtfani In ÎAî opf.'ojjiwj flMituefJ

COORDONNÉES DE L'AUTORITË DE DÉLIVRANCE 1
JSSUJNG AUTHQWTY COffTACT QETA115 J

Téléohone : Fax ■ Courriel ;

A O C n112: Nom<je  l'exDÎoitant3 : D a te 4 : Sisnature :

ÛpurïriOr flams*
mereiai :
*r» rtâifls

s/n Nom com
Din1 trad

Type d 'a é ro n e f* :( Airrmftmritii
Types û exploitation : Transport aérien commercial nPa 
T/ywi altperatian: Commercisiair trsnspafìstion ¿jPasSVngefS D Carerei U

ssagers □ Fret -.Autre B :
Oiterô-

Zor\es d'exploitation 14 :
Àr&pjL) atKfatiQft7\
Restrictions spéciales *!
SjjfdJeT hm tnf nr,i 3
APPROBATION PARTICULIERE
$P£ClFlC APPROVAL5

OUI
YES

NON
NO

OESCRIPTION »
DESCRiFTtOrt ’

OBSERVATIONS
REMARKS

Marchandises dangereuses
Doine'oui go ods

u

Opérations par faible visibilité
¿riiiw rislntfity ofierariQfli
Approche et atterrissage
AppnOi.t and landi/tg
□ écollage Tafatfi

□

□

□

□

CAT 101 RVR; m DH: 
ft

RVR u : m

Crédit (s) opérationnel (s) I j  U
12

RV5M 13 S/Û n □
EDTO14 □  S/O n n Seuil de temps |r‘ : 

minutes
Temps de déroutem ent m ax.1: : 

minutes
Mùxifni/jn rtWru'n/1 rimru: rttnulirf

Spécifications de navigation AR 
pour l'exploitation P8N 16
Nangativn specifrinimni f a  pgty op-TjtjÏjnï'5 n n

17

M aintien  de la navigabilité
CofTlsnumçi a tn va rth tn e ss : <  ;

IB

EFB
.

19

A u tre s îa
f i t l t e r

□
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1. Numéros de téléphone et de fax de l'autorité, avec le code du pays. L'adresse 
électronique est indiquée si elle est disponible.

2. Num éro de l'AOC connexe.
3. Nom officiel de l'exploitant et nam commercial de l'exploitant, s'il est d ifférent de 

son nom officiel, A jouter « s/n » avant le ncm commercial (pour v faisant affaires 
sous te nom »}.

a Date d'émission des spécifications d'exploitation ijj-m m -aaaa) et signature du 
représentant de l'autorité,

5, M arque, modèle et, le cas échéant, série, ou série principale, de l'aéronef d'après la 
taxonomie établie par ¡'Équipe pour la sécurité de l'aviation com m erciale  
(CASTJ/OACI (p. ex. : 8 0 ^ 8 -7 3 7 -3 1 (2 , Boeing-777-232). La taxonom ie CAST/OACI 
figure sur le site w eb situé à l'adresse suivante 
http ://w w w .in tlav iationstandards.org /,

6, Autre type d'exploitation à préciser (p. ex. service médical d'urgence).
7, Zones géographiques d'exploitation autorisée (définies par des coordonnées 

géographiques, des routes précises, des frontières nationales, des limites de région 
d'inform ation de vol ou des limites régionales).

B Restrictions spéciales applicables (p ex, VFR seulem ent, de iour seulement}
9, On indique dans cette colonne les critères les plus permissifs de chaque approbation  

ou te type d'approbation (avec les critèresapproprlés).
10, Opération d'approche aux Instruments de type B applicable (CAT l, II, IIIA, IIIB au 

NIC). RVR m inim ale, en m ètres, et hauteur de décision, en pieds. On doit utiliser une 
ligne par catégorie d'approche indiquée.

11, RVR m inim ale de décollage approuvée, en mètres. On peut utiliser une ligne pour 
chaque approbation éventuellem ent accordée,

12, Enumérer les possibilités embarquées (c.-à-d. atterrissage autom atique, HUD, EV5, 
SVS, CVS) et les crédits opérationnels connexes accordés.

13, On ne peut cocher la case « 5 /0  » (sans objet) que si le plafond théorique de 
l'aéronef est inférieur au FL 290,

14, Si ('approbation EDTO (vols à temps de déroutem ent 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 déroutem ent 
maximal.

15, Le seu«l de temps e t le temps de déroutem ent maximal peuvent aussi ê tre  Indiqués 
en d ¡stances (NM) ainsi que le type des m oteu ra.

16, Navigation fondée sur les performances (PBN) ; utiliser une ligne pour chaque 
approbation relative à une spécification de navigation AR en PBN (p. ex RNP AR 
APCH), les restrictions ou conditions applicables figurant dans la colonne 
«description»,

17, Nom de la personne ou de l'organisation resnonsable de veiller au m aintien de la 
navigabilité de l'aéronef e t le règlem ent en cause, c'est-à-dire le règlem ent AOC ou 
une approbation particulière (p. ex. EC 20£2/2003, Partie M, Section G).
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IS . On p eu t ind iquer dJautres autorisations d u  renseignem ents dans ce cham p, en 

utilisant une ligne (ou un bloc de plusieurs lignes) par autorisation (p. ex. autorisation  

d 'approche spéciale, MM PS, perform ance de navigation hom ologuée).
19. Enum érer les fonctions EFB e t tou tes  les lim itations applicsbles.
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APPENDICE 8. ENREGISTREURS DE BORD

{Voir ie Chapitre 6, § 6.3)

Les dispositions du présent appendice s'appliquent aux enregistreurs de bord 
destinés à équiper les avions employés à la navigation aérienne internationale, Les 
enregistreurs de bord protégés contre [es impacts se composent d'un ou de plusieurs 
des systèmes 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 systèmes suivants : un système 
d'enregistrement de données d'aéronef (ADRS) ; un système d'enregistrement 
audio de poste de pilotage (CARS) ; un système embarqué d’enregistrement 
d'images (AIRS) un système d'enregistrement de communications par liaison 
de données ÎDLRS}.

1. Dispositions générales

1.1 Lkjs boîtiers des enregistreurs de bord non largables doivent être peints d'une 
couleur orange distinctive.

1.2 Les boîtiers des enregistreurs de bord non largables protégés contre les impacts :
a] porteront des marques réfléchissantes destinées à faciliter leur repérage ;
b) doivent être dotés d'un dispositif de localisation subaquatique à déclenchement 

automatique, solidement assujetti, fonctionnant sur une fréquence de 37,5 kHz. 
Dès que possible mais au plus tard le 1er janvier 2018.. ce dispositif aura une 
autonomie de fonctionnement d'au moins 90 jours.

1.3 Les boîtiers des enregistreurs de bord automatiques largables :

a) seront peints d ’une couleur orange distinctive , la surface visible de l’extérieur 
de l'aéronef pourra toutefois être d'une autre couleur ;
b) porteront des marques réfléchissantes destinées à faciliter le repérage des 
enregistreurs ;
c) seront dotés d'un ELT intégré â mise en marche automatique.

1.4 L'installation des enregistreurs de bord répondre aux conditions suivantes :

APP-G-l
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a) le risque d'endommagement des enregistrements doit être 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 être conçue de manière à empêcher 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 l 0f janvier 2023 ou après sera doté d'une fonction d'effacement 
commandée par l'équipage de conduite qui, lorsqu'elle est activée, modifie 
l’enregistrement du CVR et de l’AiR afin d'en empêcher ta récupération par des 
techniques de re!ecture ou de copie ordinaires. L’installation sera conçue de 
manière à éviter l'activation pendant le vol. De plus, la probabilité d'une 
activation intempestive de la fonction d'effacement durant un accident sera 
réduite au minimum,

U  fonction d'effacement est destinée à empêcher l'accès aux enregistrements du 
CVR et de i'AIR par des techniques de relecture ou de copie ordinaires mais 
n'empêcherait pas les services d'enquête sur les accidents de récupérer ces 
enregistrements en utilisant des techniques spécialisées de relecture ou de copie.

1 .5 Les enregistreurs de bord seront installés de façon à recevoir leur alimentation 
électrique d'une barre omnibus qui assure ia plus grande fiabilité de 
fonctionnement sans compromettre l'alimentation de circuits essentiels ou de 
circuits de secours.

1.6 Des essais effectués selon des méthodes approuvées par l’autorité de certification 
compétente démontreront que les enregistreurs de oord fonctionnent de façon 
satisfaisante dans les conditions extrêmes d'environnement pour lesquelles ils ont 
été conçus.

1.7 Des moyens doivent Être prévus qui assureront une synchronisation précise entre 
les enregistrements des enregistreurs de bord.

1.8 Le constructeur fournira à l'autorité de certification compétente ies 
renseignements ci-après sur les enregistreurs de bord :
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a) mode d'emploi établi par le constructeur» limitations de l'équipement et 
procédures d'installation ;

b) origine ou source des paramètres et équations reliant les comptages aux 
unités de mesure ;

c) comptes nendus d'essais du constructeur.

2. Enregistreur de données de vol (FDR) et système d'enregistrement de données 
a'aéronef (ADRSJ

Z .l Logique de démarrage et d'arrêt

2.1 Le FDR ou l'ADRS doit commencer à enregistrer avant que l’avion ne se déplace 
par ses propres moyens et doit enregistrer de manière continue jusqu'à la fin du vol, 
qu^nd l'avion n'est plus capable de se déplacer par ses propres movens.

2.2 Paramètres à enregistrer

2.2.1 Les paramètres qui permettent de répondre au» exigences relatives aux FDR 
sont énumérés dans le Tableau A8-1 Le nombre de paramètres à enregistrer doit 
tiépenare de la complexité de l'avion. Les paramétres non suivis d'un astérisque [*) 
doivent être obligatoirement enregistrés, quelle que soit la complexité de l'avion. Les 
paramètres suivis d'un astérisque doivent être également enregistrés si des systèmes 
de bord ou l'équipage de conduite utilisent une source de données sur ces 
paramètres pour la conduite de l'avion. On pourra toutefois utiliser d’autres 
paramètres à la place, compte dûment tenL du type de l’avion et des caractéristiques 
de l'équipement d'enregistrement.

2.2.2 Si l'on dispose d’une plus grande capacité d'enregistrement, il conviendrait 
d'envisager d 'e n re g is tre r  les renseignements supplémentaires suivants :

a) renseignements opérationnels provenant des dispositifs d’affichage électroniques, 
tels que les systèmes d'instruments de vol élactroniques (ERS), le moniteur 
électronique centralisé de bord (ECAM] et le système d'affichage des paramétres 
moteurs et d'aierte de l’équipage (EICAS). Utiliser l'ordre de priorité suivant :

1) paramètres choisis par l’équipage de conduite concernant la trajectoire de vol 
souhaitée, par exemple pression barométrique affichée, altitude sélectionnée, vitesse 
anémométrïque sélectionnée, hauteur de décision, et indications sur le mode de 
pilotage automatique et son enclenchement, si celles-ci ne sont pas enregistrées à 
partir d'une autre source ;
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2) sélertion/état du système 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, à 
utiliser lors des enquêtes sur les cas de dépassement de piste à l'atterrissage et de 
décollage interrompu.

2.2.3 Les paramètres qui perm ettent 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 
paramètres non suivis d'un astérisque (*) doivent être obligatoirement enregistrés. 
Les paramètres suivis d'un astérisque doivent être également enregistrés si une 
source de données sur ces paramètres 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 l’équipage)
— Assiette en tangage
— Assiette en rouiis
— Poussée/puissance moteur
— Etat train d'atterrissage*
— Temperature totale ou tem pérature ambiante extérieure*
— Heure*
— Données de navigation* : angle de derive, vitesse du vent, direction du vent, 

latitude/longitude
— Hauteur radioaltimétrique*

2.2.4 Les paramètres qui perm ettent de répondre aux exigences relatives aux ADRS 
sont énumür^s dans le Tableau A8-3.

2.3 Renseignements supplémentaires
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A PP -B- 4



Règlement aéronautique de Côte d'ivoire Edition : 4
relatif aux conditions techniques d'exploitation d’un Date : 2 3 /0 7 /2 0 1 8
avion par une entreprise de transport aérien public Amendement : 05

Autorité Nationale de ¡’Aviation Civile « RAC1 3000 » Date : 2 3 /0 7 /2 0 1 8
de Côte d’ivoire

2.3.1 La plage de mesure, l'in tervalle d'enregistrement et la précision des paramètres 
sur l'équipem ent installé doivent être vérifiés au moyen de méthodes approuvées par 
l'au torité  de certification compétente.

2.3.2 L'exploitant do it ten ir une documentation sur l'a ttr ibu tion  des paramètres, les 
équations de conversion, l'étalonnage périodique et l'é ta t de fonctionnem ent/ la 
maintenance des enregistreurs de bord. La docum entation do it être suffisante pour 
garantir que les autorités chargées d 'enquêter sur les accidents disposeront des 
renseignements nécessaires pour la lecture des données sous form e d'unités 
techniques.

3. Enregistreur de conversations de poste de pilotage (CVR) et système 
d'enregistrement audio de poste de pilotage (CARS)

3.1 Logique de démarrage et d'arrêt

Le CVR ou le CARS do it commencer à enregistrer avant que l'avion ne se déplace par 
ses propres moyens et enregistrera de manière continue jusqu'à 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'a lim entation électrique, le CVR ou le CARS doit 
commencer à enregistrer dès que possible pendant les vérifications de poste de 
pilotage avant le démarrage des moteurs au début du vol jusqu'à l'exécution des 
vérifications de poste de pilotage im m édiatem ent après l'a rrê t des moteurs à la fin 
du vol.

3.2 Signaux à enregistrer

3.2.1 Le CVR do it enregistrer sim ultaném ent au moins les éléments suivants sur 
quatre canaux distincts ou plus :

a) communications vocales émises ou reçues par radio à bord de l'avion ;
b) ambiance sonore du poste de pilotage ;
c) communications vocales échangées par l'in terphone de bord, si l'avion en est 

équipé, entre les membres de l'équipage de conduite, dans le poste de pilotage ;
d) signaux vocaux ou acoustiques identifian t une aide de navigation ou une aide 

d'approche et entendus dans l'écouteur de casque ou le haut-parleur ;
e) communications vocales des membres de l'équipage de conduite sur le système 

de sonorisation de bord, si l'avion en est équipé.
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3.2.2 L 'a ttribution audio du CVR do it de préférence être 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) m icrophone d'ambiance sonore du poste de pilotage.

3.2.3 Le CARS do it enregistrer sim ultaném ent au moins les éléments suivants sur 
deux canaux distincts ou plus :

a) communications vocales émises ou reçues par radio à bord de l'avion ;
b) ambiance sonore du poste de pilotage ;
c) communications vocales échangées sur l'in terphone de bord, si l'avion en est 

équipé, entre les membres de l'équipage de conduite, dans le poste de pilotage.

3.2.4 L 'a ttribution audio du CARS devrait de préférence être 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 façon 

im portante ;
- le largage se produira lorsque l'avion s'enfoncera dans l'eau ;
- l'ADFR ne pourra pas être largué manuellement ;
- l'ADFR sera capable de flo tte r sur l'eau ;
- le largage de l'ADFR ne com prom ettra pas la poursuite du vol en sécurité ;
- le largage de l'ADFR ne réduira pas de façon sensible les chances de survie de 

l'enregistreur ni le succès des transmissions de son ELT ;
- le largage de l'ADFR ne libérera pas plus d'une pièce ;
- une alerte sera donnée à 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 l'ADFR 
lorsque l'aéronei est en val ;

- l'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 être 
activé en vol pour communiquer des informations qui pourront servir à 
déterminer un emplacement ;

- l'ELT intégré d un ADFR satisfera aux exigences applicables aux ELT qui doivent 
être installés sur un avion. L'ELT intégré aura au moins la même 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 l'ADFR, d'un ELT intégré d'un type qui est mis en marche en vol 
peut être un moyen de satisfaire aux spécifications de la section 6.18.

5. Enregistreur de communications par liaison de données (DLR)

5.1 Applications à enregistrer

5 .1 .1  Lorsque la trajectoire de vol de l'aéronef est autorisée ou contrôlée au moyen 
de messages communiqués par liaison de données, tous ces messages, aussi bien en 
liaison montante (a destination de l'aéronef) qu'en liaison descendante (en 
provenance de l’aéronef), doivent être enregistrés à bord de l'aéronef. Dans la 
mesure du possible, l'heure d'affichage des messages à l’équipage de conduite et 
l'heure des réponses doivent être enregistrées.

Dfcs renseignements suffisants perm ettant de déterminer la teneur des messages 
communiques par liaison de données et ¡'heure d’affichage des messages à 
l'équipage de conduite sont nécessaires pour établir la séquence exacte des 
événements se produisant à bord d'un aéronef.

5 1 î le s  messages concernant les applications énumérées dans le Tableau AS-1 
doivent être enregistrés. Les messages des applications non suivies d'un astérisque 
( ' ] doivent être obligatoirement enregistrés ouelle qufe soit la complexité du système. 
Les messages des applications suivies d'un astérisque doivent être enregistrés 
seulement dans la mesure où cela est possible en pratique compte tenu de 
l'architecture du système :
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G. Enregistrements d'interface équipage de conduite - machine

6,1 Logique de démarrage et d'arrêt

L'AIR ou AIRS commencera à enregistrer avant que l'avion ne se déplace par ses 
propres moyens et enregistrer ae manière continue Jusqu'à la fin du vol, quand 
F avion n'est plus capable de se déplacer par ses propres moyens.
De plus, sous réserve de la disponibilité de l'alimentation électrique, commencera à 
enregistrer dès que possible pendant les vérifications de poste de pilotage avant le 
démarrage des moteurs au début du vol jusqu'à l'exécution des vérifications de poste 
de pilotage immédiatement après l'arrêt des moteurs à la fin du vol.

6.2Classes

G.2,1 Les AIR ou AIRS C!asse A captent des images de l'ensemble du poste de pilotage 
afin de fournir des renseignements complémentaires à ceux des enregistreurs de 
bord classiques.

Aux fins du respect de la vie privée, ia vue d'ensemble du poste de pilotage peut être 
autant que possible ajustée de façon a ne pas montrer la tête 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 AîRS 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 íes 
données de vol quand il est (mpossibíe ou hors de prix d'enreg?strer ces données sur 
un FDR ou quand un FDR ou un AIRS n'est pas obligatoire.

6.3 Applications à enregistrer

6,3<1 La manœuvre d'interrupteurs et de sélecteurs et les informations affichées à 
l'équipage de conduite sur les écrans électroniques doivent être saisies par des 
capteurs ou d'autres moyens électroniques.
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6.3.2 Les interrupteurs et sélecteurs dont ia manœuvre 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 systèmes normaux et de secours.

6.3.3 Les informations affichées à l'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 contrôle des systèmes de l'aéronef ;
— des écrans de paramètres moteurs ;
— de trafic, du relief et des conditions météorologiques ;
— des systèmes d'alerte de l'équîpage ;
— des instruments de secours ;
— de l'EFB rnstaJIé, dans la mesure du possible.

6.3.4 Si des images sont enregistrées, elles ne doivent pas montrer la tête 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 à des vérifications manuelles 
et/ou automatiques des éléments de test incorporés des enregistreurs de bord et, le 
cas échéant, de l'unité d'acquisition de données de vol.

7.2 L'intervalle d'inspection de ia fonction d'enregistrement des systèmes FDR ou des 
ADRS, des systèmes CVR ou des CARS, et des systèmes AIR ou AIRS sera d'un an ; sous 
réserve de l'approbation de l'autorité de réglementation compétente, cet intervalle 
pourra être porté à deux ans s'il est démontré que le fonctionnement et le dispositif 
d'autocontrôlé de ces systèmes offrent un haut degré d'intégrité.
L'intervalle d'inspection de la fonction d'enregistrement des systèmes DLR ou DLRS 
sera de deux ans ; sous réserve de l'approbation de l'autorité de réglementation 
compétente, cet intervalle pourra être porté à quatre ans s'il est démontré que le 
fonctionnement et le dispositif d'autocontrôlé de ces systèmes offrent un haut degré 
d’intégrité.

7.3 Les inspections de la fonction doivent être 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 po u r la durée nominale 
d'enregistrement ;

b) l'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 à l’enregistreur, à l'unité d'acquisition, aux 
sources oes données sur i'avion et aux outils utilisés pour extraire les données de 
l 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 l'ADRS doivent être 
analysé sous forme d’unités techniques dans le but d'évaluer la validité de tous Jes 
paramètres enregistrés. On doit accorder une attention particulière aux 
paramétres mesurés par les capteurs reliés en exclusivité au FDR ou de I ADRS. Il 
n'est pas nécessaire d’examiner les paramètres concernant le système de barres 
omnibus électriques de l'avion si leur Etat peut être contrôlé au moyen d'autres 
systèmes de bord ;

d) !e moyen de lecture doit être doté des logiciels nécessaires pour convertir de 
façon précise les valeurs enregistrées en unités techniques et pour déterminer 
l'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 l'enregistrement. En place dans l'aéronef, le CVR ou 
le CARS doit enregistrer les signaux o essai provenant de chaque source de 
l'aéronef et de sources extérieures appropriées, e t l'on doit s'assurer que tous les 
signaux nécessaires répondent aux normes d'intelligibilité ;

f) si possible, durant l'examen, on do it 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 l'AIR ou rAiRS en repassant 
l’enregistrement. En place dans l'aéronef, l'AIR ou l'AIRS doit enregistrer les 
images d'essai provenant de chaque source de l'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 système enregistreur de bord doit être considéré comme étant hors d'Etat de 
fonctionnement s'il y a une période significative de données de mauvaise qualité, de 
signaux inintelligibles, ou sî un ou plusieurs paramètres obligatoires ne sont pas 
enregistrés correctement.
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7.5 Un rapport de l'inspection de fa fonction enregistrement doit être mis à ia 
disposition de l'autorité de réglementation, pour contrôle, lorsqu'elle en fait la 
demande.

7.G Etalonnage du FDR :

a) pour ce qui est des paramètres qui sont mesurés par des capteurs reliés en 
exclusivité au FDR et qui ne sont pas vérifiés par d'autres moyens, on doit 
procéder à un réétalonnage tous les cinq 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 
oaramétres obligatoires et de s'assurer que ies paramétres sont enregistrés 
compte tenu des tolérances d'étalonnage ;

b) lorsque les paramétres d'altitude et de vitesse sont fournis par des capteurs 
relies en exclusivité au FDR, on doit procéder à un réêtalonnage selon Ses 
recommandations du fabricant des capteurs, ou au moins tous les deux ans.
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paramètres

N t l  m ê r p  

d »  E c r i t

P m r p i l ï f l i  p o l«  J b D H F l i j B  d e  F n e y r p

' n l i f v i l l i -  m p s i m i l  

d ' t i ' h i n i  lE o n n ^ i  

O t E i ' c u r r f l i m c t r u  m  

| 5 H o n d n )

L n l l r  î l e  p r f r m * D h  

l l l p i a l  d ' e n t r e  e

C O T T J M ri

b u  E te o a u H I e n iE n t  d f

R e s o lu t i o n

r i ' e i H i f i i r r u n s m

l
H t i d t l I Ü T !  I n r iD u e  

d i jD n n . b le ,  p n g n

c h r o n r m ^ t c a i j i  

QiJ N e u *E  G U 5 5  lu 
i y f iC h m n lL n  l i r a i )

2 4  l ^ c u m

4 i D r l Z 5 * ^ h 1  s

1
A I M iu d e - f u e * * ™ '!

d i - 3 0 0 m < ~ l » Û

f t l

A l ' i l C I lu d E  m a x im a le  

<k
r # r i i f t r « 1m n  cUr 

l ' j n r □ □ c l

• I  « W  m  1 - 1 0 0 0 * 1

L

J e  ± M J m  i i Z O D f f i  

[ n  i i a o n t i T t » * ! ]

1 .5  m | S  H i

i
W i r v i «  o u  r f f i R

(O U iE B E

d « 9 5 t n f l i  [ M f e i i  

m u

U M  l‘Nàiæ if 
V 5 I3  ■ l , J  MC J r t n r *

a

1

t 5 * t

u «

1 k l

( ■ E c e iE im in r t t

i , S U ]

A C i d  p r i m a i r e  d s 3 6 f l ‘ 1 ± r 0 .S *

h A C C Ê IC ra i 'D 'l  i i d i 'n a " C  

itiatefl

□  n r i e n d r  da  

C i r d f l C l t l m  d f i  P f lM  

p r c J e n t r t  i  u n  È ia c  

- U in E iM iB n E  JUEJhl Le 

l& r  2U ] h
a * - a g a + 6 j ( O . I Ï S

*  1 W  d a  <■ H r i n jF

m i n m a l e

1 r iB C lu U û f i  6t fttitin
4 c

r M r a n i e  d e  t î K

D . H M t

[ le i - IB C i i lB  d t

d e  t i , ip r

p r i ü t n t f r E  A u n  E t z t  

c n n l i B i  I n n l  l i  

l i r j i n ' i i f l r  i D 3 (  d u  

d p r b

d r -  i  ( i  * 61 0 . D M 5

l l U d f l k  r ^ l n j  ■ 

n a w n i l e  i  l 'e n c l i D i c n  

J e  l ' e n r u r  d p  

r i f i r p n i e  d E  1 5 *

D ,D D 4 e

t
A f l s J f l ï e é r t  [E ta i f ig c i i 5 '  " m p l j f f  

u i H u H e .

i l  B l ip  « C  M u fB

a . J " . t r D IS '

1 f c s l e i l e « n  r c iu l l f tw r a x s t i 1 D .S '

t Ê m i r . i n n  i a Ata t n  c o u n o i i  n m

lu n e

• f l f l t fO u t

i T É ^ n r i n e M ]  1

i

*

l é * i n i r  4 «  c i w i u e  m o l * g r

F" i | *  t n t  a » t

I n a i  r u m e u r ]

t i n

0 . 1  *  “ E '.a p ' î r  

i n t l l i

□  u  * * ^ i l 4 l i Q n

n i e  i s a l u

■ l ' o r p l n l l  b I i h i  Mb

r i i r o n i F

I D " V f l i i C i  ElB Ë W rd  cJe  l i r l e  ■> 

p Ç ü a ^ O n  efre Ld t ç H n r r a r v f *

E E i r r e i p c n d H i i E  d u  p u u  

d p  p a r t a g e

f l « j -  t o i  a '-  p u  

Ch i q u r

p a w i m  S i i u i a c

1
t S  K m i  s e t o n  

r i i > m c a l i u r  

d u  p lla C E

O . Ï K d e l a p t a t V  

t B ic  e

B U r t l f l l l I E I Î i n  

n i ç i m l r T  

i  E ' e u p I t m i i lD n  n  

i W r a r i c I

U " V f l lÉ U H h i h e r d  Û 'É t lM 5rJB  r l  

p t n N » n d f  |p  r r w r im j n i J *

i : c r T B 5 f l f ln d s i iH i  d u  p o i l e  

d e  p i l a r i e e

n i i f i  m u l e  n u  

c h o q u e

H ix iE iQ f t  i j i x i m i : i F

2
tS  f c o u  S ê lim

l ' I l l i h u E E U I

d u  p i l n E r

D . ï W d « l » | i l i | E

I l l t l l D

p u -  j j n l u l i a r .  

f i t c e s H l p e  

^  l 'E I f h u l E A l l p h d c  

r o i i  b i  m l

l i * f t H l l I ù n  d e  l ' in u B i  »e-ur f i s

p t o t t u f c t

E f f a c é  e n

« î o i i m n e r S ,

i r l  iF n r t in ü g n

1

H i r  n u r a u r )

1 3 ' P i w l l l o n  d e  Ih  c n m m i r f l r 1 3  U s  u u l  C H

A P P - H - 1 2  i c _
APPENDICES



)  J » H cg lp m p n ta irnn a u liq n e de CâtE d 'iv n ir r Edition : A
1 re la t if  a u i  co itd ltlnna te clin II  uls d’u p lo tu t lr r t .  d u e D ati ¡2 3 /0 7 /2 0 1 9

avinu par une en trep rise  de tra m p u r l ae iicn  public Amendement : OS
Autgnte Nannnjle Ot i'Avialion Ci ïflc iR A C I 3001! » Date 23,07/11118

de [jâ lr  d 'I^D lrr

d i j u i l n i ^  in l/H E fc irim n i 
|5i! 'E tiian  i t  position d e j 
netiDfiEuin iü l^Aernli to iiij

ffljge tntnlB ny 

diJIJUfl
ptruliCi'i dlillnCtE

1
«Hccf iifn ing l

n ^E tu lta m  f llu i dE 
précM un

ù.2 H d ?  l> P’ B ir 
(D tW

M T f i . ip i ,  » Inn i M tÉ T iM irî F^feie du illlÜ E Ilu - 2 0 .3  dL
1 S ' MiMlÊ |.i|li3ljj uu[nii|AI iQu e /

su tnnH i)E ax/cH n iii3n< lcs  

B u io m fltlg u n  dçi*B l f l  Elat 
j'ifn b rB ra itc

Clwvih lns lio ri 
a p p ro p n ii
d i  m ie q u ii

U 'iv in e m u n t
1C iu ç é lt i3 ( lo n  1 a r ig li.fcdlnaiE

frup if SJ

¡inrcunde dE
(CrtlllEStHHl tìe typr 
préivenlÉE A bn Elut 
ib i l lr t r iJ r t t  flu irli le 
le i |fl'i¥tEa 2D 16

O F T n n d c K
t pnHlc«iiiin (ft* (yp# p r « fn 1 c r  , 
i  un f ia t
r u i l i  ■ cl ani le JW  
jBFiulrr 2D16 nu « p rti

< > ■

! ‘ l

0,35

0 .0 B I5

tfl.O lÇ  g, 1 l*e3clLuion 

r f  IMI € p r iH ir  ila
rétereflcede rO,D5 i

xEI.El111 i ,  è « e i t lu ilnn  
tf u ih  H r n *  de 
re firence  

Oi 10 05 g

O .O W b

0 .0 0 4  |

« i^-C-rtl^rHixjn b.tei a it 
ÎN oze 81

d r-n m ije  dE 
« r tlf lc « t|p n  *= l>/pe 

P^PienieD s m  É tit
LÙM r ie t in i  W V 1  >B 
le i  iflih ie r SD]n

D e m i n ifi de 

C M lif lu tm n  det^jk«
p r« fr> u 5 i ì  v /i Ì  tH
cu ttra  Etani l i
J ir  jirtulei 3&16 iL 1

K l

* » «

B.25

<V>£2£

±Û.Ü ]'i | ,  è l'esclu im n  
d'urte errcLM de 

r ^ r c n r M le  iO .üh  g

3.0 015  |_ 1 l'e n c lu im  

d'une e rieu r de
raPEtinCe de  g.

W > 4 1

O.OCMb

fS
A U jtìiì nlL \.-4nlr n fO l i  
potiElnn de i (¡n in n iu n  — 

■cwnmandis p^nc-i^al« 
n in -iu d ^  m u llï, U t i l i  
fjM teJ J  f t ia ie B l

D t lìÈ r ìd i  d *  

d'Ji.cepE.il n i de 1 i/iie
p ré s e n tw  a un É m  
ia m ru rta n t o v in i le 
1 e i lan'jiEi I H l t

Hage tÈErilfl O .Ji
i i "  U u f -tis 
«y.cililMwinH

rdr(S5 sm  W [W ■ d i  
pf^fisJon

0,2%  d i  Idi p tift ì 
Id I j I i i  
cu w lon  
t  -rista I l io  l^i

^E m inde  il«
centi'caHn« de tv p f  

1 p r è t in te i  i  un ÉlBt
£t¥1lPJLl In i  le 

1 “  j i p v l t f  20] fi du

■préd

ftagc (u t ii# B . U i

i 2 “  t iu r c A i 
« c f in w w n t i
njËc«'krtHnr uiu& de
p 'iC lilcjn 0.2 W He la p le f e 

1 o lile  nu ìc lc n  
l'ir ìil j l la  llnil

15 iaû ! iü x i Uij icrrnj(i>iaTEîiur Pla^e io n ie 1 ±3 *  « in i ta i
r«<*0<!Eirui»|

n rc c m f am pi\n  -de

Q.3W de h  plbfle 
irta lp
n  11 ion
rinsta lla tiD r

20* Indicataci ùm 
ra A n  Iti m i t r i

d e -4  m à 750 m 
|d e -2 0 * 1  à 2 M D  n \

1 i'D.6 m f i l  t il au £3 H  
fti
- i'l An ani In [ilu i giandE 

d»
f t ì  o tu  n walei^s. Bu
ri *14 oua
de 150 m < M 0  Pt!-, errtEi 
K

i j - d e u U !  tic 15D nh 

ISOOft]

( J m l l l l )  u -
rieiSnuI
dE  |£D  ir. rscm pl|

0L3m | i  f i)  » 0 3
K tfe
le p jg e  Ed Edic Jmj- 
d iib u i
dE 15fD rn ¡500  f l l

I I ” Econ par a p p o r t  A 
r  a in ç n t tn t& i ■ow litil
fali|T iFm ent de dcuicnttr
lU^G «SS/GtS.
t o n  yeÆ iB! mNAV/U.N^

■Wgi du i i f n j 1 ±A% 0,1 •S. t ic  Ih plfeye
lert*1*

i l * f r a i  [<ai iat>pDii i
rH- line»riE"i3 fiu iln in lflî
I iili|n c rre n l île p a le

H V C M f l/C  J . ïïiiiv tft 
WL5. ( k i r i  la t r a i

i^ i-e  du sJ^a b I 1 t J  % 0,3 4̂ [le la n 1 ■

Ig t i ln

l ì Passjftfi d i sadleboEM M i l  Que
tf euenem ent

1

1A A v rtn v a *T **u  nrhiicipü M lf f lU i  
d é v fn e fn en t

1

a jé Ië c ï^ îi  de Î ^ o u in c i
lu f  (¿ ÎE frtiU I éc.

PiiiJ-É IH r ie 4 id o i i  r i m i r i i K v i

APP-8-13
APPENDICE a



Rp’^i-m pnt aË-ronauliquE de Côte d ' iv n in E tlilm r . 4

f  r re la t if  a m c o n d llin n s  [e rb  n ique* d  E ip lo ita  li □ □ d 'nn D â tz :2 3 /n 7 /2 Û 1 8
» » * r av inn  iia ru n E  EnTrEpri5E de Im aq u u rt a ir is n  public; AniEiidemEnl OS

Autorité  Naünii^e de l'iiv ia lion  CivSc « M C I ÏQQO* Date : Z 3 /0 7 /Z 0 1 B
de CfrtE J'iiiD im

n i v i p t i o n  i 'N d C "  S i

j e ’

C l i l v i c i C M E  | t t  i  

| K J i K  ' i  d t i t a n i i  l u w j u  a u

J e u  1 lie  q i ï 3e  [G L 5 ) ** la

d l ï t o i a  p u i q u 'a u j K w i t  

d 'a p p r o c h e  i r ^ t w D m f i u i  

| I M H * V / W N ) |

f i k t w i l  v r  fil

H h Q é 3 ?D k m  

|4 e  □  1 2 J M  n m >

4 S e lo n  r in s lâ d l . - . t lD n i  È 5 2  m  [3  r i i* |

I T E t * l  ■ e n  v u  ■ n u i  p u m i  ■ M d j i i  u e  

d '* u i n o F T i È i i|

I

Î B *

E r t t G P W 5 / T A W 5 / G C A S  

I s i l t m i . - n  d u  m o d e

i l ' I l  l ì  C h  S A  Ë d u  r t l ï e l ,  y  

c o m p r i s  I t J l  ( M l

a lê n e s  i m l S K  e n  g a f t f p

i t J u i r i l f H m C n H ]  E l  HVM  

c 0 r u q l [ a h f e  r r r c e r n a n l  

f i l i n i  p i  p O s r t io n  dn 

l ' I r r a i T u p t e i i r  

[ f t u r f u / J r i t i l J ]

M a r q u c i

d ' é v i f l e m n t

I

B " J< n g |c  d  i n i q u e P l o f l r  [g t H E r » ■ o n  l ' I 'H T B l  n lm r i D .3  M  H  i l  p l l ( t  

T f l ü l e

f l î * M v é r v u i ^ u v .  t h m q r * '

n r t u i c  ¡ ¡h is s e  I W I S H P ^ ]

U a ^ V î

d 'c i iÿ r « c n i D  n t

2 D .5  K «  U  p lf lÇ Ë  

M i l r

« * Ù i p i n é p s  d p  m u c ( a | i c i i  

l U i r i i i i ü e . 'k v i D F U E lH .  v l ï e i s e  

IC I  EE a n g le  d e  d A r r . -E i  

f V m e Q r

S e lo n  r i i n l . i l l r . i l  rare 1 Î f l t o n  l'Ir is IttJ -a lL rW I

s a  P n  i ic iü n  u b Ifi h  ¡ ¿ t e n e u r  

•lt Er a m

M u i -q u c

fl* rM è rv È F T it n l

4 5 éEûîi n r u u l l a t l a n

l i * V U P H T  V & S i l û r t  l ' i n i ) i l l o U g n 1 L t î  J o n n é c i ^ e i i T a le n i  

p r o v e n i r  d u  E > ï t t m <  le  

p l u i  p r è d i

1  k l

5 4 r r e l n s  I p î m m î i  d - s  

f r e m i i  g a u c h n  e t  d r o i t s ,  

[ H M l i M n  d e s  p i d a f «

( P l a i e  l u t a l e  

m  D H irr-d lB  

F r t e S u f t t ,  I F r i i Q u ü  

r l 'é u B n E i n i 'n l  d u

p ! m

( û i ê l e l

1 K i  % Ì X  d e  la p la g e

tH>3 d Iq

3 5 * P i n m f i E r e i  î t i d e e u i  

W p p l É  fib r a ta  I n H  : E P R r N I ,  

n r * n * u  d r - u l b i ^ l i n "

I n iE q i i é ,  N i  É G T  f l e w t

c n rl u r a n i ,  p g j i [ i g n  d u  

I w i E f  d 'a a rp ^t CflrithJFBnE, N 3 

p c n ii-ir iT i  d ii r - g a r t i i ^ u r  d r

c a r b u r f l n L n u t E U i

P ü H l l ü r t  Elu r f t p i n i U i j r  

d r  ¿ B F t w ^ p n l  m T t - c u r  : 

d u n a n i k ]  d i  c > r t i F i c a l n n  d a

t - r v *

[ i r A i n r l é r  jj u n  Ë t l l  

c . c m r j E U r t  le  L e r  [ i i ï m i e r  W 3 3

m i  l a r n

ï t l ü n  r i r t l l B l l i * ! r a l □ l a q u i :  fT ' u I a i ir ,  

c h a q u e  i « p t m J b

Se*dt1 C n s i  ■ ilijlu a ri 1  S i d e  I j  i i L ig c  

t i - t l r f «

3 6 ’ Ï C A 5 / A C A 5 C i t e r n e  

i f  a 1 e f t  e  d - i v t t i i T i  w c  

d r *  J b E ir d n £ C E .-s i|r a E r m E l 

d u  t io d iip c n i  e m b a r q m i

W a r u u n

f l e r t n e m e n l

I S e t o n  l 'm  s ta lli  rcio r.

3 7 " A v i m i i E n i s n t  d a  

e r  bb c i D e . i :  t iu  t c e i i

M n r q u E

d ' Î r t n E m e n l

L S é l O l  l‘ -* l a l d t o T O »

3 B " C - A g E  f a k r c w t it t n q u e

( g i l û t e .  c D D l l g [ g l

B E I c n  l 'In S E ii l la E k ir i S é lg n  r t h c E a ll t t ^ p r t P . l  m b  [ Q . Q 1 in

APPEN JllCËti
APP-8-14



2 * H Ei'l'Muiict » •m naL ilique  d i Ci'rtE d ' 1 unire Editicn . 4
a  * r c la l t r im  cand ida a i techinqU Lsd',. d ’nn Dale : 2 3 /0 7 /2 & IH

i v Idd p.ir use E ntrsprise  d a tra in p a r l acriEn pub lic 4mi:uiÌEiriL’D[ : D5
Aucorlte Maiinn-ile de ¡'Aviaouti Civile « RAC! 3 Dilli » Dale : 21 /07/2O 1A

de CfltE li'ivn lre

M * A l1 ItiKb* ie le d lM in f l4 t |H H j i 

(U D d u  de itH ir t io iv w m tn l  

iiiE C tiU rir.B b liS - P ir  Ec

Sei Mi I ' ln i l i l i i t h S n 1 5tHm‘i L '-M ltfillliltiDn iu f f l s a n i i  p ou r

d é t t ^ iM c r U
vn leu r

■É-ittiiB iU '^E . par 

I 'c .u ip f lg c

V itesse lE ie E D in n c E  jlo u s
iiiD d e i dm io n e ili in r iB rn e r i]  
i t lE X llp n n n ti lE i par fc

lU xrte t

5 e iw i I 'ln r ta lia iP iir 1 5 e4 h i ' in s a l ia i io r S itfTBam fi naur 
déCcriu-Mcc Id 
v a lc jr
S ^ ltC tip n rn e  par 

T iU ru-pÉ lc

« • M acn  s t iH i i iD M t  1.1* 0*  
mnciEs Je f n n c t lo n n n n n i l  
i r le r l in n n j  h ip 1: pnr Id 

p llo te ji

5+Jon I'lnftBdlEiViVi 1 ÌiH c in  ^ in iia iif lt lù i 'i SLffTuantE p-aur 
ÌeEcrrTliiriET Id 
«nCegr

rfle -c tiann iÉ i: pa r 
l 'é u u ip n je

43 * W r t iu ;  n q r liM lc

l i l o r t i o n n i c  JltHJS 
m o d e t de fo fic U in rn e T ie n t 
it le c c m n n u b te i d qi le 

p i l i r t f  J

Sdlcin lr' rr.C alli 1 ii]r i E. t ln n  I 'i il i I i lS i l in n S y ff ita r r t t  p u i r  

dC lem iilnE r lij 

w a ieur
ifcle-cl ii m m !«  5«* 
I ' iq u lp i f i i -

< 3 * t  ap s e l t c t io n n i  \ u h s  
n u d e s  de F w ic w m n e m e n l 
s d e t lk n i 'u b lc a  n t r  le 
p lln lf l ]

S ^lon  r  .n r.ia llB hL in 1 3 clrjr. 1'insl a ilgl-.M i ¡ k j f f i t in c ?  p o ip  

d ^ f i r * rn n e r  \è 
hbIeui
^nl-inriirinnc-F: u.n 

I 'iq u ip a f iE

■ r a iE d o f t  tfe w i
a ii lH l l iw in e E  liOJS 
m tides de l ^ id ^ i i n e i r i c i n  

I tr in -n a c in ii ih l» i par In 

B 'la ls l | i « j « | i ,C*'SrftK1 
n n j l t  de \4 T f i* lM O * ic  

1 I r i J i r t G l r r d ' i f ip r g c h r  
ImalE IIRN A V/tA N IJ

1 SfllCÌI 1 'nStHllll4W l

4 5 * Hjkuxcui dE icC lE llln  
t c l i f f i g r i r i «

SeKwi f ln s ta iU tta n 64 5ElLjn l ' i r a » Ih l iu n j t i i i l in n t c  p a u  
d iT E 'm lr iE r lg

•m Im i

i t ì o i t lp n n p e  ppr 

lE Q U lP fllH
« > Ltw  lig u m tin r i dea

a ff i ih p f i i i :  fFhS (p ilu le , 

CDplDtE

U  nra.|u H  e | 
i 'iv c rrrT H iF T t

4 r « m  alliTtion

4  T* C o r ^ u  ra tio n  de 

I ' i f f i f l i  J fte  im ii[ iru n c jD r*V
liin C p u rij n le fC ci

W i f  qypLsJ 
iT é v É n c m *n t

4 5e*Dii ■ in s ta lla tlu n

4R* EliE b u i  H r tU lq u c  l d . M n rq ue h -l
dJEVEnem ent

4 I 'ln r t^ N f t io p

■W* Etst bus E t i r t n q jE  c  c M a rq u e fs l
d'eijCncEnenE

4 SeJoil TmSiallBCl-in

SD’ P n if l in n  d c t  v.-anni.-. dc 
p rH tu trm p m  rn c l^ ijp

rw d rn u r f i f
d ' iV Ìn f l 'n m l

4 l^ lo n  rir.5ta.ll3tKK1

5 Ì * P n w iin n  uTinn^ d r  
jm l f r u p m p n t  G a P

M B ri|l ic (5 f
d 'è v é M iH H tf

A S ilis rt riostafctatlcw

S ì* P ^ n n r [ i'g r^ in . rteu* t i f i t i
d >v*p iem E Jtì

* Stìcrfl i '''K ta i-B f li] i i

VF CoBSinafldk de p iw s s ie b i io n  lrH is l»Jl3 llD n 3 S tìe ii l 'l t i iia H 3 fh w i

5 4 * PdllESiE HTtl-lE 5<iDn I 'k u s la H itio n 4 Seim- ri4L ita lia ilùF i 1 'K.dE III p lngc

t o r t i  e

H * ( . E n n w  csicL E Seion I Iru tf llte tJa n 54 Selnn T u t  j  l l j f l  inn. 1 H  H i la p la g r

I l i q Ie-

S6’ Q u S n llle  d c  c iF b u in n l anna 
In r f ls e n jg lr  dc c p n trp fl?

SeUm 1 m i l i l l  itm n 64 S ile n i r^ a s ta ilB im 'i 1 S. BE >a p lE ^e 
■□Misi

57* A ff ir iin E e  1 hi* h a w c  en 
S iP j I t i

jie lo fi rinE ,ta lla tlD n 4 S i Ion  1' rU E il l i l 'o n

ì b - A lii [ i-a g t  p iT a tt in rs l cn
m nptliC |il i lp r i l£

i t i l im  ■ in-.l dll »itmn I Sclcm I 'tn iC P illlK in

sa* PrcrtE^.M in d ia t y L h i jK ,

In tdT V lP tlc in  h n l i r iu rP l 
pD usscur de m a n rfie

n  rsT i l i  flUon I i i k w  n r r t la f l lm o r t

APPENDICE fi
APP-8-Ì5



i  J L n ^ lc d u n t  iivnuiHDtl^uc Jé CAld d 'IV A ln F d lik jii ; 1
re la t if  aux conditions techniques d 'exp lb l lu [la n u'un [ij Te :Z 3 /D 7 /.D i 8

* • * # avion par une e n ire p m *  de tra n ip n n  aérien pul>l le Amendement : 05
A u  [ D n lé  I f id o n i le  i l i  i a h ì i h i  n f  .1 vile ■ ftACl 3UDD > Date : Z 3/07 /ZD 18

de Cûtf dVvwre

ï c * n e fe re n t*  du  
de i n  | i i  [ i d i  p n m i î r i  

BUGS, , t ì ,  V O B/DM É, 
M L i L n m  C. t id m p h n re  
i T i t i f  M rnenE  I t  p n l( ,  
ra d la o h ic ^  d 'ÿ l^ iE ra iB ir l

i h  d u r a n t«

S tfw i l ' i ^ s n i lm o " 4 Selon lln itB Ë Iltw e i

H " H tK tiD K ffW E S E 5 c 4 F ir in E t* ll* r lD n 4 afllch-i F «q Ei m i I mmi

K * » u c r tu jc rn e n t  m o te u r 

( d i iq iH  n um au rl - 
v ib ra t io n

SBÎC rtl'Ih fcT illïtlc Irt L i  t ìn t i  l 'w k C È l l l l lw

H * h v s r td in r iE n t  m o te u r 
lE lu t y «  im m u r i  — 
t e in p v  lE u rc  F O U N T

5 -s li j f i r in ita l ia tm n 1 S rton  r i iu w lB t * o n

H - f c « r i r iH r n K i t  m . ie u l  
1 c in q u i  mQOHClr] — 
p iE JU ùn r f 'lK  Je to jL ir

SH ûn r in i l j ln * t lû r t 1 ■StfJQfl tT m tlilB W J il

6 3 * fceerU M em H U  n s ie u r
ic li iq L 'c  mdteEJr] — 
W rv IE H M

5 ? lan  r i n s ia l l i t l f l f l i 5 « w  T iruT illB fiD n

EC' P tìl *a i du  LnmDEiwa-tìiur 
A t U c M

P lig c  E ü lid r 1 CBS
ù t e ;n j.M iiir f  

J Îè ïH ï ï t i ÎH  P*sll dp
-pr-ËEIBDn

0 ^  »1 d i  fil- iflc  
1 i r t i  l i

f i * Po h u h  du  c D in p a n H I iu r
De ; itu f-  l

l 'U f r i  ld i  Jn J i 1  l& t a i i f  e h

ÎH LfQ tX M lfie l
ié c e s v la n l p lus r i i
frtC l5 rilia

Q, 1  W d i  B  pJogn 

tO tJ lï

« e * AnCE tìs H u t f l i ' l e  
t f l i - u i ie

P’J IJ Î  [D tB ft 1 ± 5  S 0 3 *

ES" S H E d la n  de 1 iv iM t n e i
f l -  dE jlV f¿ |E  El^DL-

d ' i n l i g r r i j s

W a rq u tì ji f

t f i ï i n r m p r t

4

70 ’ P r i > n  l iy d r i l r f ì l | i ic  

lli™ ip u *  t ì f ì u r t ì

Plage E n file 3 i  !r% I t o  irai

7 1 " P e r i i  dq o r a m i . i a 1!  117 M arque  
d" è runs  ruera

1

J2 " f tH llm n  Se ta c o m m a n w
ile  C D in p s itsm a n  — 

tangage

P II ft*  E n t l l f 1 0,2 «  * i  p pinen 

t c l i l »
d ti E w flr 
r i m l i l l r t m

l ì ' l \ w t in n  □» i i  c o m m e nse  
de {u in n e n ! i [ i i> i i  — 'a u l i i

HdgiE lE llitC 1 O .I *1 i n  ‘a  p la id  
'H l* le
au  B i'o n
1' l ' i l  J llir l RITI

l i ' P os ition  d i  'a c n m m in ifp  
Ae le m p c n u i io n —  t* c e i

P u n *  i ücatc 1 iS % h j  *  i u  t»  p t j£ *

to ta le

I W K k l
f l r m S  H ir jn

H * f£h rt ss  f n r t e i  t i e r c é «  m i  
le i c â in in i i ld e i  d r  -.'ni du

p e a r  d i  » i i u r  vo litm . 
m i n a s ,  p i lo n n e r )

F H p B r C d ts ^ l tS I iN
( t ï ü  IW|. i3 W T i

( iS ü  It>f|r i 7 ï 4  H 

U 1B5

l i l t . Q ,. J i in  t a p id je  
u u l e  

w  W Am 
l'In . i lia t iD f i

76* M i fq u î iw  d 'c re n s m e n i MilEVjLC

d 'r v  ■ f irm e  rit
I

71* D u e 36!j |g u n 64
T V 4HP JHi EPE f lu  EPU 5 * lo n  rtnstiH eC ifm i B ^on  n n iT jI f f lt lü r t

» * A tt l lu d e -p ra u ia n  
a '  cabine

□ « m a ia le  ù i c e r  t f lc a t ls n  4« 

ÌVP«
r w w »  k u n  E lflt

t o r i r K i i n i f c  1 s t  | [ iw e r2 D 2 3  

o u  ip re s

M fû n  IT iiî t ï iI lB lw f i
iJrBcrrrnmBn^  •  f l  1
•kD □□□ rrp

1 B fllw f f l n f l a l l ï t l n i 1H0 f*

8» * Poids ca lcule  »  
iVH fen

Q em eiiflfa  d E c s r iir iE a lln ii J e 

tïP<!
p r is e ra ë E  .  u n  E u t  

t ç r t t tB r t * lH  lç  1er |» n v l|T  ! H S  

n u  a p rè s

i * lu n  l 'tm t i^ l ir tw n « Seion r> r» * i* | l i i lo " I K  de  la î I«f t  
m u l i

Î 1 " C g n m x n ij«  i h  i p l t m i

d ^ e c te u r de v t ì
D e m a n d i de  
c e n iH c ilta n  de t»pE 
p r t ie m é t  *  om É tm
□ D ilTriCC ini i l

1

P lin e  to ta le 1 IS " O .ï1

APPENDICE 8
APP-B-16



| J L t a«i o m u tlq u e  de C u lt d ’ iv o lr t Edition : 4

1  * r re la tif aux comi n ia  ns teen ni e| u rs  ire  ip lo iu  n un d u n t>al£: 23 /D T /Z D lft
a vino par uns i QtrEj rtee d„* tr in s j iD r t  lé iie n  pnh llc AtmerHlt'Plvnt : D5

A lili n ie  Nationaic dr l 'A v ia U H  CiVI le ■ RACI 3000» Uiitc :2 3 /Ù 7 /2 û ib
■d c Cût* d'ivoire

sr
J il iw r t  2033 du

S I* VfïirfXr Ve t I ic i Ie Ciemi^idp de

certificatim i rfe lypc  
nilis^üiiÉe A un É u t
c n n t f j t l j r l  h

le *  | * w t t i  1Q23 ou après

Scinti r<rulflllB^iDr 0 ,3 5 Scion J'inflaBallon  

(rRccrom ard#
Ì7  tt/rr.«n 1

é frjin lrt

1. V Sn = 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 déterm iner le régime.

4. Si l'avion est équipé d'un système 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. Si l'avion est équipé ü’un système 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 
l'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 être enregistrée 
séparément.

5. Si le signal est disponible sous forme numérique.

6. li est préférable d'enregistrer la latitude et la longitude à partir du système de navigation 
par inertie (INS) ou d'un autre système 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 1er Janvier 2016 soient modifiés de façon à respecter les indications de plage de 
mesure, d'échantillonnage, d t précision et de résolution figurant dans le présent appendice.
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Tableau A8-2. Enregistreurs de commun ¡cations par liaison de données — 
Description des applications

Application nB Type Description Teneui de 
l'enregistrement

1
initialisation de la 
Maisonde nuunêâs

Toute application utilisée pour entrer en 
communication avec le service 4e liaison d*1 
d o n n é e !  j j  l'inltlallser u_ns les systèmes '■ANS- 
1/A et AIN. il s agit des fonctions de notification 
d'équipement aux services ATS [AFN) et de gestion 
de contexte (CM|, rnspcctlvement.

C

2 Cdirimunicatiani 
contrôleur-pilote

luub; application utilisés pou.- ¡a transmission de 
demandes, dV Jtorisations, d'mstructiüris et de 
comptes rendus entre l'ÉquEpage de conduite et 
les curtTr iliurs- au f >1. DâHJ les systèmes F ANS-1/A 
et ATN il s'agrt notamment de l'an Dhcal Ion CPDLC. 
Sont également comprises les appllcat<jns utilisées 
nour la communIcanon o ¿uioi isauunï Dcidniques 
{□CL) et d'autoriistions de départ n n  j ainsi que 
Il délivrance par liaison de dlonnèes des 
autorisation!, de circulation au sol.

C

3
Surveillance
adressée

Toute application de surueillance dans le cadre de 
laquelle le sol établil des contrats en vue de la 
communication ne données de surveillance. Dans 
Ses systèmes FANS-l/Aet ATN, il s'agit de 
l'ap|}Jicati*n de surveillant̂  déjWifluïnt̂  
automatique en mode contrat (ADS.-CJ, Si des 
tonnées pan'rn'LtTicrLJâ'S figurent dans. (e message, 
elles doivent Étire enregistrées, 3 moins que des 
données promenarf. de la même source soient 
crn«r <stiée* s\ir le FDR.

c

4 information de vol
Tout service utilisé pDiir communiquer des 
rertsugnementi de vt)l à des aétOf-S particulier« ; 
par exemple, D-MEIAH. D-ATJ5, D-NOfflM SI 
autres services de liaison de donnÉes textuelles

c

S Surveillance ms 
aéronef en mmie
O lfÎL iS JÇ H l

Comprend les systèmes de surveillance 
élémentaire et nrnforcÉt ainsi que les donnses de 
sonie AQS-a. SI des données paramétriques 
communiquées par l’avtDn figurent dans le 
message, elles doivent Être enregistrées, à moins 
que des données provenant de la mfime source 
talent enregistrées sur le f t r .

c

S Données de contrôle 
de reHptoltatiDn 
âerOiliutique

Toute application communiquant ou recevant des 
données utilisées aux fins de l'AOC (suivant la 
définition de l’AOC établie par l'OACI),

c

Légende :
C : teneur complète enregistrée
M : renseignements permettant une corrélation avec tout fl chier stocfcé ailleurs que dans 
l’avion

* : applications à Enregistrer seulem ent dans la m esure du passible com pte tenu  de
l’architecture du système
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Tableau AB-3. Systèmes d'enregistrement de données dJaéronef — 
Caractéristiques relatives aux paramètres

N
>

Paramètre Pîage minimale 
d'enfegsgtrement

|nterwiM(
ma»mal
d1 enregistrement 
(ïeconieftl

Précision
miriirrii'le
d’enregistreme
ni

Résolu clon 
minimale
d>nreglstnern
ent

Rtmarquei

1 Cac a) Cap 
(magrtitiqu 
s ou 
vrail

b| T m i de
lace

UEO ’ 1 ±2’ 0,5"

Cao, de 
piéférE-nee.
A défaut, le 
taux de: lacet 
sera er.neglstné

±3D07s a, 25 ±1 » ( +  dérive) 
ae 360’Ai

¡7 s

2
Tangage

a] AssiettE

en
tangage*

b}Tau» de 
tangage

±90’

±3flOVs

OJS

0.25

t r

t l? f i |+ d é r lv i)  
de 360 '/h

0,5*

vh

A üietfe  en 
largage, 
de preiere nce. 
À défaut, le 
taux de tangage 
sera enregistré

3 Rnuhs 

a| AiiletTe
en

fOjltS

b] Tau* de 
roulis

t lS Ü ’

±300Vs

0,25

0,25

i l "

±1 K (+  dérivé) 
de 36Ù !h

0,5

27s

Assiette en 
roulis, de 
préférence. À 
défaut, létaux  
de ro-jlis sera 
enregistré

4 Système de 
localisation :

a) Heure

0] Latitude/ 
longitude

c| Altitude

24 heurts

Latitude
±60’

Longitude
±iaam

d e-3O 0m  
(-1 OOOfl) à 

l'altitude 
maximal f  certifiée 

dt l'aéronef 
■tl 5Ü0 m 
[5 DD0rt|

0-1 000 kt

1

2
[1 si disponible) 

3
{1 si disponible]

1 0 ,5  S

Selon
l'installation

(recommandé
0 ,0 001 5 ’ )

Selon 
l'installation 

[recommandé: 
t lS m jiS O  ft)|

0,1 i .

0 ,0 000 5*

l . S m iS f t )

1 tet

Heure UTC. de 
p /ife r  n « ,  
lo rsq u 'e lle  est 
disponible

appendice fl
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d) Vitesse
sol

e | RnJta

F) Erreur 
estimative

0  -  3G0" 

Plage disponible

2
(1 il disponible) 

1
(1 sl disponible) 

1
(1 si disponible)

Selrn 
l'installation 

[r&com maucté : 
*15  m (±50 ftj]

Selon 
l'installation 

(recarim anffë : 
±2*

Selon 
l’ installation

0,5'

Selon
rinstaliation Êera enregistrée 

si elle est 
facilement 
disponible

5

A i  c e Iü m Tiq h

normale
d e - 3 e à * & e H V S

(0,125 y  
oljp4r>ifal‘ )

Selçwi 
l'installai ion 

(recom m andé : 
*0 ,09  g à 

h exclusion 
d'L<ne erreur de 

rgijrgnce de 
±0,45 g)

0,004 Ê

6

Accéléra tien 
lortRitm dînai 

e

± ! a n 0,25 
10,125 i i  

disponible]

Selon
l'InsTalla! inn

[recommandé : 
*0,015 s a 
l'exclusion 

d'une 
erreur de 
référence 

de «0,05 g]

0.004 e

7

AinéléraTrnr
latérale

D,2S 
<0 125 5] 

disponible]

Stlon  
l'installation 

[recommandé : 
±0,015 g à 
f'eKcfu&lon 

d’une 
erreur de 
référence 

de *0,05 si

0,004 g

S

Pressten 
italique  

externe (ou 
aJtitudc 
pression)

de 34.4 mb 
[J.44 ir  H g U  

310,2 mb 
(21,02 ln Hg) ou 
plage de mesure 

dll capteur

1 Selon 
t1 Installation 

[recommandé 
i l  mD (0,1 ln 

«Si
□u ±30 m (±100  

«1
à ± 2 G ,. l ( t7 0 Q

m

0,1 mb
(D 'tilIn H g )  

d u  1,5 ni (5 f t f

9
Temperatur

e
exte-'ieu'e

jou 
tempéra tur 

e
totalel

de -S C  à *-90 "C 

ou plage die mesure 
du capteur

2 selon 
1 i n i t o - d t i o n  

Irecom m andé : 
± 2 ‘ 0

1*C
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10

vitesse
Indiquée

Selon te 
dispositif 
de -mesure 
Installé
pour ¡'affichage 
.pilote ou pEsge 
disponible du 
capteur

1 Selon l'installation 
(recommandé :
13 X )

1 kt
jrecomma 
ndé ;

0j5 kt]

11
Régime
moteur

Piaje totale v 
compris 
condition 
de sur vitesse

Chaque
moteur,

chaque
seconde

Selon l'installation 0,2 % de 
la

plage
totale

12
Pression
huile
moteur

Plage totale Chaque
nnoleur,

chaque
seconde

j?ion l'installation 
(recommandé : S tt 

de la plage totale)

î  H  de la 
plage 

totale

13
Tempe r j  tu r
e
huite
m olcu r

Plage totale Chaque
moteur,

chaque
seconde

Selon l'installati un 
fr tenni mandé : S % 
ne la plage totale]

3 ■% de !a 
plage 

totale

14 Débit du 
pression 
carburant

Plage totale Chaque
moteur,

chaque
seconde

Selon l'installation 2 % de la 
p.sge
In ta le

15 Pression
d’&dr>iij£idri

Plage totale Chaque
moteur,
chaque
seconde

Selon r insidiatori n,2 K  de 
la
plage
totale

16 Paramétres
poussée/put
swnee
/couple
moteur
nécessaires
pour
déterminer
la
poussée/pul 
ssance 
de
propulsion*

PlsgE- totale Chaque
moteur,
chaque
seconde

Selon l'installat jn □ , i K d e  
la

plage
totale

• Un nombre 
suffisant de 
paramétre!

[p. ex. EPR/N1 ou
coupfe/Np, selon

qu'il convient, 
corn pte tenu du 

moteur en 
question) 

doivent être 
enregistrés 

pour permettre de 
déterminer la 

puissance en mode 
normal ei en mode 
invers; an. Il faudrait 
prétolr une marge1 

pour une survites-se 
posstljl&

1? vitesse 
générateur 
de f a  
moteur 
LNB)

g -  15Q % fh sq ue
m oteur,
chaque
seconde

Ss Ion l'inns lla tiP iT 0,2 % de 
la
plage
to ta le

1S Vitesse 
tu rb ine  
lib re  |N f|

U -  ISO % Chaque
m oteur.
chaque
seconde

Chacue m oteur, 
chaque seconde

0,2 % de 
la
plage
to ta le
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13 Tem p^rjtur 
e du
liquide de
rêîrmcÜ55WTi
ent

Plage totale 1 Selon l'installation 
[recommandé :
±5 'Ci

l 'C

20 Tension
principale

Plage tstale Chaque moteur, 
□ha □ je  seronde

Selon l'installation I volt

11 Tem peri tur 
e de ta 
culiisse

pia*e tu »  le Chaque
cylindre
chaque seconde

5«fcin ^installation 2 M de la
plage 

ta taie
22 “ osttlon dei 

volets
Plagie coule ou 
chaque position 
distinct#

2 bilan I Initialla'inn 0,5-

23 Posrclontfei 
gtiuvei ne i

cnmmi m dé l
de
Wil
P’'-C I"  'PS

Plag« tota le 0,25 Selon l'insta lla tion 0.2 %i de 
I l  plags 
to ta le

24 □uantne
carbur^nt

Plage te late 4 selon "In .s tïfla tw n 1 % de ta
plage
to ta le

25 TfrnpiratLir
e
dei, gai
d’é thappem
irti

Plage to ta le Chaque m oteur, 
chaque seconde

ie-lan " ins ta lla tion 2 *  de la
plage

to ta le

25 Tension de 
seceHi'S

Plage tota le Cnaque m oteur, 
chaque seconde

Selon l'Irvstatlatnn 1 vo lt

27 Pasttlon du
COmperisatt
ur

Plage to ta le  au

iî liia u e  p o jit lo ii 
( tls tlncts

1 Selon l ' Installation 0,3 % de
te

plag?
to ta le

28 Positlon du 
tra in
ó a ttem sìag  

e

Chaque position 
d is tincte  1

C*ii»oue 
Btterrlaïujr. 
(Dûtes les deux 

secondes

5^lon l'installation ■ Lorsque 
c'est possible.
enregistrer [B
position rentrée et 
iie,>tnj|iiée e t ha , 
position soma et- 

vërroulllée
29 C aratteristi

quei
ncmvelleVu 
ntques 
□e l'aéronef

Selon (es 
b«oins

Selon les 
beiolni

Selon les besoin* Selon les 
besoins
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APPENDICE 9. LOCALISATION D'Uffl AVION EN DÉTRESSE
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 à une mise en 
marche manuelle des informations à partir desquelles l'exploitant peut déterminer la 
position de l'appareil; les informations de position contiendront une estampille 
temporelle. Le système utilisé pour la transmission autonome des informations de 
position sera capable de transmettre ces informations en cas de panne électrique à 
bord de i'aéronef, au moins pendant la durée prévue du vol complet.

Le Supplément J contient des éEéments indicatifs sur la localisation d'un avion en 
détresse.

2.2 Un avion est en situation de détresse lorsque son comportement, s'i! n'est pas 
corrigé, peut aboutir à 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 système de transmission est déclenché, 
la transmission des informations de position commencera immédiatement ou au 
plus tard cinq secondes après la détection de l'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 
critères de détection des événements et de déclenchement d'une transmission en 
vol.
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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 l'ATSU et l'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 concernés. 

Pour les critères relatifs à la phase critique, voir RACI 5005.

Pour les notifications qui dosent être envoyées pendant une phase critique, voir 
RACI 5006 relatif à la recherche et sauvetages.

2.5 Une fois ¡a transmission autonome d’informations de position activée, elle ne 
pourra être désactivée qu'à i'aide du m ême mécanisme qui l’a activée.

2.6 La précision des informations de position répondra au minimum aux critères de 
précision établis pour les ELT.
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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 particulières)
- Type d'exploitation et Réseau Organisation, encadrement Infrastructure, 

moyens
- Flotte
- Personnels (PNT, PNC, Personnel soi)
- Système de contrâfe 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 affrètement)
- Avion (Constructeurs, type, modèle)
- Moteur [type)
- État actuel (à la daie du...) des aéronefs, Meures de vol, cycles
- Équipements et aménagements particuliers éventuels

4. Manuel d’exploitation et documentation
- Présentation générale du Manuel d'exploitation (MANEX),
- (structure, responsabilité en matière de rédaction, diffusion, mise à jour).
- Des précisions seront apportées sur les check-lists, le Manuel à l'attention des 

PNC, le Manuel Sûreté 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 l'encadrement, instructeurs examinateurs 

Qualification, Formation et Contrôies
- Dossiers PN

a p p e n d ic e  10
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- Temps de travail et de repos

6. Opérations

- Planification des vols
- Présentation des vols
- Conduite du vol [Procédures normal es/a normales et d'urgence, liste de 

vérification, Procédures de coordination PNT/PNC]
- Traitement au sol
- Dossiers de vol
- Autorisation spécifiques [MNPS/RVSM- EDTO- ftNAV/RNP Cat l/Cat II)
- Minima opérationnels
- Performances
- Carburant

7. Masse et centrage
- Documentation
- Application
- Chargement

S. Équipements
- Instruments et équipements de sécurité
- Équipements de communication et de navigation
- Liste minimale d'équipements (LME)
- Utilisation de ta liste minimale d'équipements

9. Marchandises dangereuses

10. Sûreté

11. Résultat d'un vol effectue sur un des aéronefs de lJexploitant

12. visite aeronef affrète
- Certificat de Navigabilité
- Certificat d'lmmatricufation
- Plan d'armement cabine
- Issues de secours et chemins lumineux
- Sondage toboggan et gilets de Sauvetage
■ État général cabine
■ Visualisation cockpit et log Book
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- Visualisation extérieur avion
- Visualisation soutes

13. Maintenance

14. Entretien exploitant

15. 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 accès.
- Exécution et contrôle 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 modHïcations 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, Équipements)
- Visites prévo* [preparation au vol de l'avion, fonction d'assistance au sol sous- 

traitées, sécurité du chargement du fret e t des bagages, contrôle de 
ravitaillement, quantité, qualité, contrôle des conditions, contamination par la 
neige, la glace, la poussière, te sable, selon une norme approuvée)

- Pesée de l'avion
- Procédures de vol de contrôle
- Exemples de documents, étiquettes et formulaires utilisés.
- Compte Rendus d'incidents.

16. Organisme d'entretien

17. Organisation générale

APP-10-3
APPENDICE f 0



Ì - È . RiLL|>li-mrn l jc rn lta u liq u r  i l r  C tlc  d 'iva irp E iih tra  : 4
re lo tir  j i i ï  ci»D[ti*lnns trchn lqn r s iT r ip In ita r in n  il'un  avion a n » : 2 3 /0 7 /2 0 1 H

|i. ir  iu te  pntTEDr ts E  de tra a s |in rl ai ri-on pub lic AmEDriEmEDk : 05
■'morue N iciuEiale Je iVlvriücin ■ M C I3000  * D ite  ; Z3/0T /Z01B

Civile de Cûte d'ivtrire

- Engagement du Dirigeant
- Responsable sur l'organisme
- Personnel de Commandement
- Tâches et responsabilités du
- personnel de Commandement
- Organigramme général
- Liste des personnels autorisés à 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 l’organisme
- Procédure d'amendement des spécifications.

18. Procédures habilitation
- fournisseurs et sous-traitants
- Liste des fournisseurs et sous-traitants
- Contrôie 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 matérieïs 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 ty p e s  de fournitures médicales qui doivent être transportés sont 
les suivants : une ou plusieurs trousses de premiers soins, dans tous les avions, une 
ou plusieurs trousses ûe prévention universelle, dans les avions à bord desquels la 
présence d'un membre d'équipage de cabine est obligatoire, et une trousse 
médicale, dans tout avion autorisé à transporter plus de 100 passagers sur un secteur 
de vol d’une durée supérieure à 2 heures. Lorsque le règlement national le permet, 
les exploitants peuvent mettre les médicaments recommandés dans la trousse de 
premiers soins.

1.2 D'après le peu de renseignements disponibles, seul un très petit nombre de 
passagers sont susceptibles de bénéficier de la présence de défibrillateurs externes 
automatisés (DEA) à bord des avions. Cependant, de nombreux exploitants prévoient 
des DEA parce qu'ils LOnstituent le seul moyen de tra iter efficacement la fibrillation. 
La probabilité d'utlIIsaMon 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 être 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 être établi en fonction du nombre de 
passagers que i'avion est autorisé a transporter :

Pa«crgers Trousses de premiers soins
0 - 1 0 0  1
1 0 1 - 2 0 0  2
2 0 1 -3 0 0  3
3 Ü 1 -4 0 0  4
401 -  500 5
Plus d *  500 6

Supplément A
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2.2 Trousses de prévention universelle

Pour un vol régulier, les aéronefs dont l'exploitation exige la présence à bord d'au 
motns un membre d'équipage de cabine doivent transporter une ou deux trousses 
de prévention universelle. Des trousses supplémentaires doivent être prévues durant 
les périodes de risque accru pour la santé publique, comme en cas d’épidémie de 
maladie transmissible grave à potentiel pandémique. Ces trousses peuvent être 
utilisées pour le nettoyage de matières organiques potentiellement infectieuses, 
telles que le sang, l'urine, les vomissures et les matières fécales, ainsi que pour la 
protection des membres d'équipage de cabine qui s'occupent de personnes 
potentiellement infectées soupçonnées d'avoir une maladie transmissible.

3. Emplacement

3.1 Les trousses de premiers soins et de prévention universelle devraient être 
réparties aussi également que possible à ¡'intérieur des cabines aê passagers et être 
facilement accessibles aux membres d'équipage de cabine,

3.2 Les trousses médicales transportées devraient être rangées dans un lieu sûr 
approprié,

4. Contenu

A 1 Le texte ci-après énumère, à 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 x 4,5 m
— Bandage : triangulaire ; épingles de sûreté
— Pansement : pour brûlure 10 cm x 10 cm
— Pansement : compresse stérile 7,5 cm * 12 cm
— Pansement : gaze stérile 10,4 cm *  10,4 cm
— Rubdn adhésif ?.5 cm [rouleau)
— Sutures adhéslves (ou bandelettes adhésives équivalentes)
— Désinfectant pour les mains ûu lingettes désinfectantes
— Tampon oculaire

Supplément A
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— Ciseaux : 10 cm (si le règlement national le permet]
— Ruban adhésif chirurgical 1,2 cm x 4,6 m
— Pmces brucelles : échardes
— Gants jetables (plusieurs paires]
— Thermomètres (sans mercure)
— Masque pour réanimation bouche-à-bouche avec valve unidirectionnelle
— Manuel de premiers soins, édition à jour
— Formulaire de compte rendu d'incident

Les médicaments suggérés suivants peuvent faire partie de la trousse de premiers 
soins lorsque le règlement national le permet :

— Analgésique, doux à moyen
— Antiémétique
— Décongestionnant nasal
— Antiacide
— Antihistaminique

4.1.2 Trousse de prévention universelle

— Poudre sèche 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 combiné)
— Gants [jetables)
— Tablier protecteur
— Grand chiffon absorbant
— Pelle avec radoir
“  Sac pour l’évacuation de déchets biodangereux
— Instructions

4 1,3 Trousse médicale Matériel

— Liste du contenu
— Stéthoscope
— Sphygmomanomètre (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)
— boîte pour l'évacuation des aiguilles
— Sonde urinaire
— Dispositif pour l'administration de fluides intraveineux
— Garrot
— Gaze absorbante
— Ruban adhésif
— Masque chirurgical
— Sonde d'aspiration trachéale (ou camute intraveineuse de grand diamètre)
— Pince pour cordon ombilical
— Thermomètres (sans mercure)
— Renseignements de base sur le maintien des fonctions vitales
— Masque et ballon d’anesth^SLe
— Lampes de poche et piles
— Médicaments
— Épinéph'ine 1 :1 000
— Amihistaminique -  injectable
— Dextrose 50 % (ou l’équivalent) -  injectable : 50 ml
— Nitroglycérine en comprimés ou vaporisateur
— Analgésique majeur
— Sédatif anticonvuîsivant -  injectable
— Antiémétique -  injectable
— Bronchodilatateur -  inhalateur
— Atropine -  injectable
— Corticostéroïde-injectahle  
“  D iurétique-in jectable
— Médicament pour hémorragie post-partum
— Chlorure de sodium 0.9 % (minimum 250 ml)
— Acide acétylsalicyiique (aspirine) à prise orale
— Béta-bloquant oral

Si un moniteur cardiaque est disponible (avec ou sans DEA), ajouter ce qui suit à la 
liste ci-dessus :

— Épinéphrme 1:10 000 (peut être une dilution d'épinéphrine 1:1000)

La Conférence des Nations Unies pour I adoption d'une Convention sur l&s 
stupéfiants a adopté en mars 1961 cette convention, dont l'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. O bjet 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 à turbomachines équipés de deux moteurs ou plus et dont la 
masse maximale au décodage consignée au certificat de navigabilité est supérieure à
5 700 kg. Cependant, il peut s'appliquer, le cas échéant, à tous les avions subsoniques 
à moteurs alternatifs ou à 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'être utilisés 
conformément aux Exemples 1 ou 2.

Le présent supplément n'est pas destiné à s'appliquer aux avions à décollage et 
atterrissage courts {adacs) ou aux avions à 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 l'accélération-arrêt (ASDA). Distance de roulement utilisable 
au décollage, augmentée de la longueur du prolongement d'arrêt, s'il v en a un.

Distance utilisable à l'atterrissage {LDA). Longueur de piste déclarée cumme étant 
utilisable et convenant pour le roulement au sol d'un avion à l 'a t te r r is ^ 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).

Supplément B
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Etat de la surface de ta piste. Conditions à la surface de la piste. Une piste peut être  
sèche,, mouillée ou contaminée :

a) Piste contaminée. Piste dont plus de 25 % de la surface délimitée par la lo n g u eu r  

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 sèche. 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, ni sèche.

Dans certains cas, il peut être approprié de considérer une piste comme étant 
contaminée même lorsqu'elle ne répond pas à la définition ci-dessus. Par exemple, si 
l'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 où 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, à basse vitesse. En pareil cas, ia piste doit être considérée 
comme étant contaminée.

De même, une piste qui est sèche dans la partie où l'avion frernerait en cas de 
décollage interrompu à vitesse élevée mais qui est humide ou m oiJlée {sans 
profondeur d'eau mesurable) dans la partie où l'avion accélère peut être considérée 
comme étant sèche aux fins du calcul des performances au décollage. Par exemple, si 
la piste était humide sur les premiers 25 % et sèche sur le reste de sa longueur, on la 
considérerait comme étant mouillée, conformément à ia définition ci-dessus. 
Cependant étant donné qu'une piste mouillée n'influe pas sur l'accélération et qu'en 
cas de décollage interrompu, le freinage s'effectuerait sur une surface sèche, il serait 
approprié d'utiliser ies performances au décollage sur piste sèche.

Hauteur. Distance verticale entre un niveau, un point ou un objet assimilé à un point, 
et un niveau de référence spécifié.

Supplément B
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Pour les besoins du présent exemple, le point dont il est question ci-dessus 
correspond à la partie la plus basse de l'avion et le niveau de référence correspond à 
la surface de décollage ou à la surface d'atterrissage, selon le cas.

Humidité de référence. La relation entre la température et l'humidité de référence se 
définit de !a façon suivante :

- pour une température inférieure ou Égale à celle de l'atmosphère type, 
l'humidité relative est de SO %,

- pour une température égale ou supérieure h celle de l’atmosphère type 
augmentée de 28 "C, [’humidité relative est de 34%,

- pour une tem pérature comprise entre celle de l'atmosphère type et cette 
même tem pérature augmentée de “C, l’humidité relative varie de façon 
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 manœuvre [c'est à-dire !a pente corresDondant à la puissance nécessaire à la 
manœuvre) et la marge [c'est-à-dire la pente de montée nécessaire pour compenser 
les variations de performances dont il n'est pas prévu de tenir compte explicitement 
en exploitation).

Pis te à couche de frottem ent rainurée ou poreuse. Piste en dur réalisée avec des 
rainures transversales ou une couche de frottem ent poreuse (PFC) de façon à 
présenter de meilleures caractéristiques de freinage lorsqu'elle est mouiilée.

Surface d'atterrissage. Partie d<? la surface d'un aérodrome que l'administration de 
l'aérodrome a déclarée utilisable pour le roulement normal au sul des aéronefs 
atterrissant ou pour l'hydroplanage normal des hydroaéronefs amerrissant dans une 
direction donnée.

Surface de décollage. partie de la surface d'un aérodrome que l’administration de 
l'aérodrome a déclarée utilisable pour le roulement normal au sol des aéronefs ou 
pour l'hydroplanage» normal des hydroaéronefs décollant dans une direction donnée

Température déclarée. Température choisie de manière 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 à celui qui serait obtenu si l’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'anémomètre 
corrigée des erreurs de position et des erreurs de l'instrument. [La correction de 
compressibilité adubatique au niveau de la mer, appliquée aux indications de 
l'anémomètre, rend ia vitesse corrigée égale à la vitesse vraie (W ) au niveau de la 
mer en atmosphère 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.)

l / S l . Vitesse de décrochage ou vitesse m inimale 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-arrêt », « distance de décollage », « V I », « 
roulement au décollage », « trajectoire nette d'envol », <t trajectoire nette de vol en 
croisière avec un moteur hors de fonctionnement » et « trajectoire nette de vol en 
croisière avec deux moteurs hors de fonctionnement » applicables aux avions ont 
leur propre définition dans les règlements de navigabilité en fonction desquels les 
avions ont été certifiés. Si l'une de ces définitions est jugée inadéquate, c'est une 
définition spécifiée par l'Etat de Côte d'ivoire qui sera utilisée,

W  {Vitesse vraie). Vitesse de l'avion par rapport à l'air caîme.

3. Généralités

3.1 Les dispositions des sections 4 à 7 doivent être respectées, sauf autorisation 
expresse de l'Etat d'immatriculation dans le cas où des conditions spéciales rendent 
l'application stricte de ces dispositions inu^le pour la sécurité.

3.2 La conformité aux dispositions des sections 4 à 7 doit être établie en utilisant les 
données sur les performances consignées dans ie manuel de vol et en accord avec 
d'autres snécifi cation s d 'em pb i applicables. Les lim ites consignées dans le manuel de 
vol ne peuvent, en aucun cas, être dépassées. Cependant, des limites 
supplémentaires peuvent être appliquées lorsque l'on fait face à 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 être complétées par d'autres 
données acceptables pour l'ANAC, s'il y a lieu, pour démontrer la conformité avec les 
dispositions des sections 4 à 7. Lorsque l'on applique les facteurs prescrits dans le 
présent supplément, on peut tenir compte de tous les facteurs opérationnels déjà
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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 être appliquées à moins 
que les conditions d'exploitation n'exigent l'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 à une masse supérieure à la masse 
consignée dans le manuel de vol pour le décollage à l'a ltitude de l'aérodrome et à la 
température ambiante régnant au moment du décollage.

4.2 Aucun avion ne doit commencer un recollage à une masse telle que, compte tenu 
de ¡a consommation normale de carburant et de lubrifiant pour atteindre 
l’ aérodrome de destination et les aérodromes de dégagement à destination, la masse 
à l'arrivée dépasse la masse consignée dans le manuel de vol pour l'atterrissage à 
l'altitude de chacun des aérodromes considérés et aux températures ambiantes 
prévues pour le moment de l’atterrissage.

4.3 Aucun avion ne doit commencer un décollage à une masse supérieure à Ea masse 
à laquelle est démontrée la conform ité avec les dispositions des § 4.3 1 à 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-arrèt nécessaire ne doit pas dépasser ta distance 
d'accélération-arrêt 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 conform ité aux dispositions du § 4.3, il faut 
utiliser la même valeur de V I pour les phases continue et non continue de décollage.

4A  Lors de la démonstration de la conform ité aux dispositions du § 4,3, il faut tenir 
compte des paramètres suivants :
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a) altitude-pression de l'aérodrome ;
b] température ambiante à l'aérodrome ; 
c} Etat et type 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 % de la composante vent debout signalée ou minimum de 150 % 

de la composante vent arrière signalée ;
g) réduction, le cas échéant, de ia longueur de la pi^te par suite de l'alignement; de 

l'avion sur la piste en vue du décollage.

4.5 fl n'est pas tenu compte de la longueur du prolongement d'arrêt ni de la longueur 
du prolongement dégagé è moins que ces éléménts ne soieni conformes aux 
dispositions correspondantes du RACI 6001.

5. Lim ites relatives au franchissement des obstacles au décollage

5-1 Aucun avion ne doit commencer un décollage à une masse supérieure à la masse 
consignée dans le manuel de vol comme correspondant à 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 l'extrém ité de la 
distance utilisable au décollage, sauf comme il est prévu aux § 5.1.1 à 5.1.3. Dans le 
cas des avions d'envergure inférieure à 60 m (200 ft), on peut utiliser une marge 
horizontale égale à la moitié de l'envergure de l’avion augmentée de 60 m (200 ft}, 
plus 0,1250. En déterm inant 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 quL la marge verticale 
entre la trajectoire nette d'envol et les obstacles n'atteigne au moins la moitié (Je 
l’envergure, et dans tous les cas une hauteur non inférieure à 15,2 m (50 ft), et 
qu’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 à l'a ltitude de 
l’aérodrome, à la température ambiante et a un maximum de 50 % de Fa composante 
vent debout, ou un minimum de 150 % de la composante vent arrière, 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 
à 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 à la navigation teîles que le 
pilote peut maintenir l'avion sur la trajectoire prévue avec la même précision 
qu'au cours des vols prévus au § 5.1.1, alinéa a), il n'est pas nécessaire de tenir 
compte üt s obstacles situés à plus de 300 m (1 000 tt) de part et d'autre de la 
trajectoire prévue.

5 1.2 Lorsque la trajectoire prévue ne comporte aucun changement de cap supérieur 
à 15*, dans le cas de vols effectués en IMC ou en VMC de nuit, sauf comme il est 
prévu au § 5.1.1, alinéa bj, et lorsque la trajectoire prévue comporte des 
changements de cap supérieurs à 15", dans le cas de vols effectués en VMC de jour, il 
n’est pas nécessaire de tenir compte des obstacles situés à plus de 600 m 12 000 ft) 
de part et d'autre de la trajectoire orévue.

5.1.3 Lorsque ¡a trajectoire prévue comporte des changements de cap supérieurs à 
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 à 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 à une hauteur 
inférieure à 120 m [400 ft) au-dessus de l'a ltitude topographique de l'extrém ité de la 
distance de roulement utilisable au décollage, à 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 m Jîhodes approuvées par TEtat de 
Côte d'ivoire pour tenir compte de l'effet de l'angle d’inclinaison sur la vitesse et la 
trajectoire de vol, y compris les augmentations de distance résultant de l’emploi de 
vitesses de vol accrues. La trajectoire nette d'envol sur laqueiie l’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 à la partie la plus basse de l’avion incliné, a l'intérieur de la 
marge horizontale spécifiée au § 5.1. L'emploi d'angles d'inclinaison supérieurs à ceux 
qui sont indiqués ci-dessus doit être soumis à l'approbation de l’ANAC.

6. Limites d 'em ploi e r  croisière

6.1 Généralités

Un avion équipé de trois moteurs ou plus ne dort se trouver, en aucun point de ia 
trajectoire prévue, à plus de 90 minutes de vol, à la vitesse normale de croisière, d'un 
aérodrome répondant aux spécifications de distance prévues pour les aérodromes de 
dégagement (voir § 7.3) et où l'on considère que les conditions d'atterrissage

SUP-B-7
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donnent toutes garanties de sécurité, à 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 à une masse supérieure à la 
masse qui, d'après les renseignements relatifs à la trajectoire nette de vol en 
croisière 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 â 450 m (1 500 ft) au-dessus 
de l'aérodrome où l'atterrissage est censé être effectué après 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 être utilisables, il est tenu compte 
de l'incidence de l'emploi de tels dispositifs sur les données relatives à la trajectoire 
nette ae vol.

6.2.1.1 La pente de la trajectoire nette de vol est positive à une altitude d'au moins 
300 m (1000 ft) au-dessus du sol et des obstacles situés sur la route jusqu'à 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 à ravion de poursuivre son 
vol depuis l'altitude de croisière jusqu'à un aérodrome où un atterrissage peut être 
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'à 9,3 km (5 NM] de part et d autre du la trajectoire prévue, tes dispositions des 
§ 6.2.1.2.1 à 6.2.1.2.5 sont applicables.

6.2.1.2.1 II 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 est tenu compte des effets du vent sur la trajectoire de vol.

6.2 1,2.3 Le largage de carburant en vol est permïs dans la mesure où i! n’empêche 
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 où l'avion est censé atterrir après défaillance du moteur est 
précisé dans ie plan de vol opérationnel, et satisfait aux m inimums opérationnels 
d'aérodnome appropriés pour l'heure d'utilisation prévue.

6.2.1.2.5 La consommation de carburant et de lubrifiant après l'arrê't du moteur est 
celle dont il est tenu compte pour ('établissement des renseignements relatifs à la 
trajectoire nette de vol cons igna  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 
rem plir les conditions prescrites au § 6.3.1.1.

6.3.1.1 Aucun avion ne doit commencer un décollage à une masse supérieure à celle 
qui, d'après les renseignements relatifs à la trajectoire nette de vol en croisière avec 
deux moteurs hors de fonctionnement consignés dans le manuel de vol, permet à 
l'avion de poursuivre son vol depuis le point où l'on suppose que la défaillance 
simultanée de deux moteurs se produira jusqu'à un aérodrome où la spécification de 
distance d’atterrissage applicable aux aérodromes de dégagement (voir § 7.3] est 
respectée et où l'on considère qu'un atterrissage en sécurité peut être 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'à 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 être utilisables, il est tenu compte de l'incidence de l'emploi de tels 
dispositifs sur les données relatives à la trajectoire nette de vul. Les dispositions des §
6.3.1.1.1 à 6.3.1.1.b sont 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 où l'avion est à plus de 90 minutes de vol, à la 
vitesse normale de croisière, d’un aérodrome où la spécification de distance 
d'atterrissage applicable aux aérodromes de dégagement (voir § 7.3] est respectée et 
où l'on considère qu'un atterrissage en sécurité peut être effectué.

G.3.1.1,2 La trajectoire nette de vol a une pente positive à 450 m (1 500 ft) au-dessus 
de l'aêrudrome où l’atterrissage est censé être effectué après la défaillance des deux 
moteu rs.

6.3.1.1.3 Le largage de carburant en vol est permis dans la mesure où 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 où l'on suppose que la 
défaillance des deux moteurs se produira n'est pas intérieure à la masse incluant une 
quantité de carburant suffisante pour atteindre l'aérodrome à une hauteur d'au 
moins 450 m (1 500 ft) à la verticale de la surface d'atterrissage et pour voler ensuite 
pendant 15 minutes au régime de croisière

6.3h1h1,5 La consommation de carburant et de lubrifiant après l'arrêt des moteurs est 
celle dont ii est tenu compte pour établir les renseignements relatifs à la trajectoire 
nette de vol consignés dans le manuel de voh

7. Limites d 'em ploi â lJatterrissage

7.1 Aérodrome de destination — pistes sèches

7.1.1 Aucun avion ne doit commencer un décollage à une masse supérieure à celle 
qui, â partir d'une hauteur de 15,2 m (50 ft) au-dessus du seuii, permet à l'avion 
d'effectuer un atterrissage ?vec arrêt complet à l'aérodrome de destination prévu :

a) sur moins de 60 % de fa distance utilisable à l'atterrissage, dans le cas des 
avions à turboréacteurs ;

b) sur moins de 70 % de la distance utilisable à l'atterrissage, dans le cas des 
avions à 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'à 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 aîr 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 à trouver sur l'aérodrome au moment de 
l'atterrissage, compte tenu de la vitesse et de la direction probables du vent, des 
caractéristiques de manœuvre 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 à destination désigné permet de 
respecter les dispositions du § 7.3.
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7.1.1.4 Lors de ia démonstration de la conform ité aux dispositions du § 7.1.1, ii faut 
tenir compte au moins des facteurs suivants :

a) altitude-pression de l’aérodrome ;
b) pente de la piste dans la direction de l'atterrissage, si elle est supérieure à  +/- 

2,0 %:
t) maximum de 50 % de la composante vent debout ou minimum de 150 % de la 

composante vent arrière.

7.2 A érod rom e de destination —  pistes m ouillées ou contam inées

7.2.1 Lorsque les messages ou les prévisions météorologiques appropriées, ou une 
combinaison de ces messages et prévisions, indiquent que îa piste pourrait être 
mouillée à l'heure d'arrivée prévue, la distance utilisable à l'atterrissage doit être 
égale à au moins 115 % de la distance nécessaire à l'atterrissage déterminée 
conformément aux dispositions du § 7.1.

7.2.2 Une distance d’atterrissage sur piste mouillée inférieure à celle qui est prescrite 
au § 7.2.1 mais non inférieure à celle qui est prescrite au 5 7.1 peut être 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 être 
contam inée à l’heure d'arrivée prévue, la distance utilisable à l'atterrissage doit être 
égale à la plus grande des valeurs suivantes ;

a] la distance t atterrissage déterminée conformément aux dispositions du §
7.2.1 ; ou

b) la distance d'atterrissage déterm inée 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 conform ité aux dispositions du § 7,2.3 n'est pas démontrée, l’avion doit 
décoller si un aérodrome de dégagement à 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 conform ité aux dispositions des § 7.2.2 et 7.2.3, 
les critères du § 7.1 doivent être appliqués en conséquence. Toutefois, il n’est pas 
nécessaire d'appliquer les dispositions des alinéas a) et b] du § 7.1.1 à la

5UP-B-11
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déterm ination de la distance d'atterrissage sur piste mouillée ou contaminée exigée 
aux 5 7.2.2 et 7.2.3.

7.3 Aérodrome de dégagement à destination

Un aérodrome ne doit pas être désigné comme aérodrome de dégagement à 
destination s'il ne permet pas à l'avion, à la masse prévue lors de l'arrivée à cet 
aérodrome, de respecter les dispositions des 5 7-A et 7.2.1 ou 7.2.2, compte tenu de 
la distance nécessaire à l'atterrissage pour l'a ltitude de l'aérodrome de dégagement 
et des autres spécifications d'emploi applicables à l'aérodrome de dégagement,

7.4 Analyse des performances avant l'atterrissage
L'expioitant doit donner à l'équipage de conduite une méthode pour garantir qu'un 
atterrissage avec arrêt complet, avec une marge de sécurité acceptable pour l'Etat de 
Côte d’ Ivotre, qui correspond au moins au minimum spécifié dans le manuel de vol de 
l'avion (AFM) du titulaire du certificat de type, ou l'équivalent, puisse être fait sur ta 
piste à utiliser, dans les conditions en vigueur au moment de l'atterrissage et compte 
tenu des moyens de derélération qui doivent être employés.

Exemple na 1

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-après.
Les normes et pratiques recommandées dans le présent règlement qui ont pris effet 
le 14 juillet 1949 contenaient des spécifications analogues à celles adoptées par 
certains Etats contractants dans leurs règtements nationaux de performances. 
Nombreux sont les avions de transport civil qui ont été construits et sont utilisés 
conformément à ces règlements. Ces avions sont munis de moteurs à pistons, 
moteurs « compound » comoris. Ils comprennent des bimoteurs et des 
quadrimoteurs dont le domaine de masses s'étend de 4 200 kg à 70 ÜQO kg environ ; 
la vitesse de décrochage VSG varie de 100 à 175 km/h [55 à 95 kt) environ et la charge 
alaire, de 120 à 360 kg/m2 environ. La gamme des vitesses de croisière yg jusqu'au- 
delà de 555 km/h [300 kt}. Ces avions ont été utilisés dans des conditions très 
diverses d'altitude, de température et d'humidité. A une date ultérieure, le 
règlement a é t t  appliqué aux fins de l ' é v a lu a t io n  ou de la certification de ce qta'on 
appelle la « première 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 
sembïe 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 extrêmes, il a été jugé souhaitable d 'introduire des 
méthodes complémentaires pour tenir compte de la température et/ou de 
l'hum idité, notamment lorsque des obstacles lim itent la trajectoire d'envoi.
Il n’est pas prévu d’appliquer cet exemple aux avions capables de décollage et 
atterrt ¡sage 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 à des techniques et procédures d ’utilisation avec faibies minimums.

2. Vitesse de décrochage — Vitesse m inim ale 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 à laquelle l'angle d'incidence dépasse l'angle de portance 
maximale ou vitesse à laquelle un mouvement de tangage ou de roulis de grande 
amplitude, échappant au contrôle immédiat du pilote, se manifeste au cours de la 
manœuvre décrite au § 2,3,

Il convient de noter qu'un mouvement de tangage incontrôlable de faible ampiitude, 
associé à un buffet'ng annonçant l'approche du dérrochage, n'indique pas 
nécessairement que la vitesse de décrochage est atteinte.

2.2 La vitesse m inimale de vol en régime stabilisé est !a vitesse obtenue en 
maintenant la commande de profondeur à 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 § 2.1 est atteinte avant que la commande de 
profondeur atteigne ses butées.

2.3 Déterm ination dL la vitesse de décrochage ou de la vitesse m inimale 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 à 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'à 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, l'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 à une puissance au p]us suffisante pour donner une poussée nulle 
à une vitesse au plus égale à 110 % de la vitesse de décrochage ;

b) les commandes de pas d'hélice à la position qu'il est recommandé d'adopter 
normalement au décollage ;

c) te train d'atterrissage sorti ;
d) les volets hypersustentateuns à la position d'atterrissage ;
e) les volets de caoot et volets de radiateurs fermés ou presque fermés ;
f) le centrage qui, entre les lim ites admissibles pour l'atterrissage, donne la 

vaLu r mai, maie de la vitesse de décrochage ou de \s vitesse minimale de vol 
en régime stabilisé ;

g) la masse de l’avion égale à la masse qu’implique la spécification considérée.

2.5 VS1

VS1 désigne la vitesse de décrochage éventuellement obtenue au cours d'essais en 
vol effectués conformément au § 23 , ou la
vitesse m inimale de vol en régime stabilisé (VC) définie au § 2.2, avec :

a) les moteurs à une puissance au plus suffisante pour donner une poussée nulle 
à une vitesse au plus égale à 110 % de la vitesse de décrochage ;

b) les commandes de pas d'hélice à ia position qu'il est recommandé d'aduoter 
normalement au décollage ;

c) l'avion dans la configuration (à tous autres points de vue) et à la masse 
prescrite dans la spécification considérée.
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3. Décollage

3.1 Masse

La masse de l’avion au décollage ne doit pas être supérieure à la masse maximale de 
décollage spécifiée dans le manuel de vol pour l'a ltitude à laquelle le décollage doit 
être effectué.

3.2 Performances

Les performances de l’avion, déterminées d ’après les renseignements qui figurent 
dans le manuel de vol, sont telles que :

a] Is distance accélération-arrêt nécessaire n'est pas supérieure à la distance 
accélération-arrêt utilisable ;

b] la distance de décollage nécessaire n'est pas supérieure à la distance de 
décollage utilisable ;

cl la trajectoire de décollage assure une marge verticale de franchissement au 
moins égale à 15,2 m (50 ft} iusnu à D = 500 m [1 500 ft), puis à 15,?. + 0,01 [D 
-  500] m (50 + 0,01 [D -  1 5Q0] ft) au-dessus de tous les obstacles situés dans 
une bânde de 60 m plus la moitié de l’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 à 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-delà du point 
auquel l’avion est en mesure d'amorcer, sans autre gain d'altitude, une procédure 
d’atterrissage à l'aérodrome de décollage ou a atteint l'a ltitude m inimale de sécurité 
pour commencer son vol vers un autre aérodrome.

Toutefois, la marge latérale de franchissement d'obstacles est susceptible d’être 
réduite (au-dessous des valeurs indiquées ci-dessus), dans la mesure où cette 
réduction est justifiée par des dispositions ou des conditions spéciales oermettant au 
pilote d'éviter des écarts latéraux intempestifs par rapport à la trajectoire prevue. Par 
exemple, une aide radio précise doit, notamment par mauvais temps, aidËr II pi iotE à 
suivre la trajectoire prévue. De même, lorsque le décollage est efftjctué dans des 
conditions de visibilité suffisantes, fi peut Être possible parfois d’éviter des obstacles
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qui sont clairement visibles mais se trouvent dans les limites latérales indiquées à 
l'alinéa c) ci dessus.

Les procédures utilisées puur définir la distance accélération-arrêt nécessaire, ta 
distance de décollage nécessaire et la trajectoire d'envoi sont décrites dans 
l'Appendice au présent exemple.

Dans certains règlements nationaux analogues au présent exemple, les spécifications 
de performances au décollage sont telles qu'il n'est pas possible de tenir compte de 
l'augmentation de la distance accélération-arrêt utilisable et de la distance de 
décollage utilisable au-delà de la valeur spécifiée dans la Section 1 pour la longueur 
de roulement ou d'hydroplanage utilisable au décollage. Ces règlements 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 l'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 
l'aérodrome. Il convient de noter que ces règlements ne prévoient pas d’autre 
méthode nue la methode des segments (voir l'Appendice au présent exemple) pour 
déterm iner la trajectoire de décollage. On considère que ces règlements sont 
compatibles avec l'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 à l'a ltitude de l'aérodrome ; et aux fins des dispositions du § 3.2 :
c) température ambiante au moment du décollage, pour le § 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 à 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 
l'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 l’avion satisfait aux 
dispositions du § 3.2, alinéa b}, et du § 3.2. alinéa c).

3.5 Virages

Au cas où 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'après le manuel de vol d’au moins :

î) K| - —  m v  '  «ant e^nan» enkmb 

2) E . , ' m l  V. i m  aqmiiM «a kr
3 «

51 E  __ £  mm V eatK aprent* m la .
1 100 f

e t  t l  i y m (  üt \i î b  c n ç t w  .

K = 4-0»-L í2  dan !«  as t>«2> : «
N

K = W  - Ü Ë .  dam !t cas 3|
N

N étant le nombre de moteurs.
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Il convient de noter qu'on considère en général comme altitude m inimale une 
altitude correspondant à 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 § 4.1.1, les dispositions ci-après peuvent être 
appüquees. L'avion est utilisé, tous les moteurs en fonctionnement, à une altitude 
telle qu'en cas de panne d'un moteur le vol puisse être poursuivi jusqu'à un 
aérodrome où l'atterrissage peut être 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 l'on applique cette méthode il convient en outre 
d'observer les dispositions ci-après :

a] La vitesse a scen s ionne l, déterminée d'après le manuel de vol, pour la masse 
et l'a ltitude appropriées, utilisée oour calculer la trajectoire de vol est 
dim inuée d'une quantité égale à :

/ v  i4
1 ) K . g --  - m. s. eîTU V. i t n n —  m  Lm  h

V\ , f
2) K |  m i  t a n  v  «sprua»  eok i

i V  i*
3 ) K  j —  ft mm. V, etaxv «rpnTn— en kï 

•r K «vu s 11 viiear ci sprvt .

K. -  4 O-l -  * * dans 1k  e n  1 ) rt I )  «
V  

] 060K  -  797 - l l p  d n u l c w J ) .

N étant le nombre de moteurs.

b] L'avion satisfait aux dispositions du g 4.1.1 à 300 m (1 000 ft) au-dessus de 
l’aérodrome utilisé comme aérodrome de dégagement.

c] Après 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 à mesure de la progression de l'avion le long de la 
route prévue, la masse de l'avion dim inue 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 l'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 à 
plus de 90 minutes de vol (à la vitesse de croisière, tous moteurs en fonctionnement) 
d'un aérodrome de dégagement en route. À cette fin, on vérifie que, quel que soit te 
point où cette double oefaillance se produit, l'avion, dans la configuration et à la 
puissance spécifiée dans le manuel de vol, peut ensuite atteindre l'aérodrome de 
dégagement sans descendre au-dessous de l'a ltitude 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 l'heure d'atterrissage ou d'amerrissage prévue à l'aérodrome 
de destination prévu ou à tout aérodrome de dégagement à destination ne doit pas 
être supérieure à 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, déterm inée d'après le manuel de vol, ne doit pas être 
supérieure à 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) sur toute autre surface d'atterrissage ou d'amerrissage qui pourrait devoir être 
utilisée en ra ‘son des conditions de vent prévues pour le moment de 
l'atterrissage ou de l'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'après le manuel de vol, ne doit pas être supérieure à 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 être utilisée en raison des 
conditions de vent prévues pour le moment de l'atterrissage ou de 
^'amerrissage*

La procédure utilisée pour déterm iner la distance <f atterrissage nécessaire est 
décrite dans l'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 l'heure d'atterrissage ou d'amerrissage prévue 
»

d) attitude égale à l'altitude de l'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 üe la trajectoire d'atterrissage ou 
d'amerrissage si cette composante est dirigée en sens inverse de l'atterrissage 
ou de l'amerrissage, et 150 % au moins de cette composante si elle est dirigée 
dans le sens de l'atterrissage ou de ¡'amerrissage
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APPENDICE À L'EXEMPLE ND 1 
SUR LES LIMITES D'EMPLOI RELATIVES AUX PERFORMANCES DES AVIONS -  

PROCÉDURES UTILISÉES POUR DÉFINIR LES PERFORMANCES 
DE DÉCOLLAGE ET D'ATTERRISSAGE

1, Généralités

1.1 Sauf dispositions contraires, on applique les conditions de l’atmosphère type, par 
vent n u l

1.2 Les régimes moteur sont établis en admettant que la tension de vapeur d'eau 
correspond à une hum idité relative de 80 % dans les conditions de l'atmosphère type. 
Lorsque les performances sont établies pour des températures dépassant celle ds 
l'atmosphère type, on ad ire t que la tension de vapeur d'eau à une altitude donnée 
garde la valeur indique^ ci-dessus pour les conditions de l’atmosphère 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 à 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'a ltitude et de la température, dans la 
mesure compatible avec les techniques acceptables d'exploitation,

1.5 Le centrage est choisi dans les lim ites admissibles de manière à obtenir la valeur 
m inimale de la performance dans la configuration et à la puissance indiquées dans la 
spécification considérée.

1.6 Les performances de l'avion sont déterm inees de manière à ce que, dans toutes 
les conditions, les lim ites d'emploi approuvées pour l'installation motrice ne soient 
pas dépassées.

1.7 Les performances déterminées sont consignées de manière à pouvoir être 
utilisées directement pour démontrer la conform ité avec les limites d'emploi relatives 
aux performances des avions.

Supplément B
SUP-B-21 J { _



1  A
R égJen iïîir ïiro n a u liq u e  de Oôte d 'iv o lrc Edition l 4

i e 1 a 1 11 Ju  x -¡oh dl tiens icchn  1 ques il'c  *pl oltA.mn d'on a v io  n [fcrtí[Z3/07/20IF
v -  » r par un i- i-m rc in 'lsc  de in in s p n r i ic r tc n  pub lic AfnenJpmcnl 05

AuCorltr nationale de L'Aviation ■ RALI 3lHK> > Date: 13/07/2019
Civile d e  Cflte d '[ “ D rrE

2- Décollage

2.1 Généralités

2.1.1 Les caractéristiques de performances au décollage sont déterm inées :
a) pour les co n d it io n  suivantes :

1} niveau de la mer ;
2) masse de l'avion égale à la masse maximale de décollage au niveau de fa 

mer ;
3) surface de décollage horizontale, unie, sèche et dure (avions terrestres) ;
4) plan d eau calme, de densité déclarée (hydravions) ;

b) dans des domaines choisis de variation des paramètres suivants :
1) paramètres définissant l'atmosphère, à savoir : altitude, altitude-pression 

et température ;
2) masse de Tavion ;
3) vent de vitesse constante parallèle à la direction de décollage ;
4) vent de vitesse constante normal à 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 à des valeurs défavorabtes des paramètres 
atmosphériques tiennent convenablement compte de toutes augmentations de 
vitesse et de toutes ouvertures des volets de capot ou des volets de radiateurs qui 
peuvent être 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 à interpréter 
convenablement pour ten ir compte de la manœuvre éventuelle de ballonnets 
escamotables.

2.2 Vitesse de sécurité au décollage

2.2 1 La vitesse de sécurité au décollage est une vttesse (VÇ] choisie de manière â 
n'ètre pas inférieure à :
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a) 1,20VS1, pour les avions équipés de deux moteurs ;
b) I,Î5V51, pour les avions équipés de nlus de deux moteurs ;
cj 1,10 fois la vitesse m inimale de contrôle, VMC, déterm inée comme il est 

prescrit au § 2.3 ;
VS1 correspondant à la configuration définie au § 2.3,1, alinéas b), c) et d ).

2.3 Vitesse m inimale de contrô le

2,3.1 La vitesse m inimale de contrôle, VMC, est déterm inée de manière à ne pas 
dépasser une vitesse égale à 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 à la position de décollage ;
d) volets de capot et volets de radiateurs à 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 contrôle est te lle  qu'en cas de défaillance d’un moteur 
quelconque provoquée à cette vitesse, l'avion doit être repris en main, le moteur 
restant hors de fonctionnement, et être maintenu en vol rectiligne à cette ?vltesse( 
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 à faire preuve d ’une habileté, d'une 
attention ou d'une vigueur exceptionnelle pour éviter, d'une part, de perdre plus 
d 'a ltitude que ne le comporte la baisse de performances, d’autre part, de s'écarter de 
plus de 20’  de la direction initia le du vol ; en outre, l'avion ne prend pas une assiette 
dangereuse.

2.3.4 11 est démontré que le maintien de l'avion en vol rectiligne stabilisé à cette 
vitesse, après reprise en main et avant toute action sur les compensateurs, n'exige 
pas un effort î,ur le palonmer supérieur à 800 N et n'oblige pas l'équipage à réduire la 
puissance des moteurs en fonctionnement.
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2.4 Point critique

2.4.1 La trajectoire de décollage et la distance accélération-arrêt 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 sûr iui permettant de 
déterm iner le moment oi> ie point critique est atteint.

2 4 2 Si (a position du point critique est telle que la vitesse en ce point est inférieure à 
la vitesse de sécurité au décollage, on démontre que l'avion reste manoeuvrable de 
façon satisfaisante en cas de défaillance soudaine du moteur le plus défavorable 
survenant à la plus faible vitesse correspondant au point critique ainsi qu'à toutes les 
vitesses supérieures, et que le décollage doit être poursuivi avec sécurité avec une 
habileté normale de pilotage sans avoir â dim inuer la poussée des moteurs en 
fonctionnement.

2.5 Distance accélération-arrêt nécessaire

2.5.1 La distance accélération-arrêt nécessaire est la distance nécessaire pour 
atteindre le point critique, départ arrêté, puis, en supposant que ie moteur le plus 
défavorable ait une défaillance brusque en ce point, pour immobiliser l’avion s'il 
s'agit d'un avion terrestre, ou pour réduire sa vitesse à 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 sûr, que leur utilisation permette d'escompter 
des résultats homogènes dans des conditions normales d'exploitation, et que le 
pilote n'ait pas à 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 
(§ 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-â.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 l'emploi d'un dispositif 
automatique de changement de pas, à condition qu il soit démontré que le niveau de 
sécurité est équivalent à 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-après sont déterminés

a] Distance nécessaire pour la mise en vitesse depuis le départ arrêté jusqu'au 
point où 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 près du sol ;
3) le train d'atterrissage reste sorn.

b] Distance horizontale parcourue et hauteur atteinte par l'avion, à la vitesse de 
sécurité au décollage, pendant le temps nécessaire à la rétraction du train 
d'atterrissage, celle-ci étant commencée à 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 à la position qu'il est recommandé d'utiilser 
normalement au décollage ; cependant, si la fin de la rétraction du train 
d'atterrissage est postérieure à la fin de l'arrèt de l'hélice déclenché suivant 
le § 2,6.2.1, alinéa c) 1), on doit supposer que 11 hélice est arrêtée pendant 
le reste ou temps nécessaire pour rentrer le train d'atterrissage ;

2) le train d'atterrissage sorti.

c] Lorsque la fin de la rétraction du train d'atterrissage est antérieure à l'arrêt 
total de l'hélice, distance horizontale parcourue et hauteur atteinte par l'avion 
pendant le temps qui s'écoule entre la fin du § 2 6.2,1, alinéa b], et le moment 
où l'hélice du moteur hors de fonctionnement s'immobilise, lorsque :

1) la manoeuvre d'arrêt de l'hélice a été déclenchée au plus tôt à l'instant où 
l'avion a atteint une hauteur totale de 15,2 m (50 ftl au-dessus de la 
surface de décollage ;

2) la vitesse de l'avion est égale à la vitesse de sécurité au decollage ;
3) le train d'atterrissage est rentré ;
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4] l'hélice du moteur hors de tonctionnem ent 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 où la durée 
limite d'utilisation de la puissance de décollage est atteinte, l'avion volant à la 
vitesse de sécurité au décollage, avec :

1] l'hélice 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, l'avion étant dans la configuration prescrite au 5 
2.6.2.1, alinéa d), et les moteurs en fonctionnement étant utilisés en 
respectant les lim ites d’emploi de la puissance maximale continue, lorsque la 
durée lim ite d'utilisation de la puissance de décollage est inférieure à 5 
minutes.

2 6.2.2 Si l'on dispose de données satisfaisantes, les variations de ia traînée de 
l'hélice pendant la mise en drapeau et du train d'atterrissage pendant sa rétraction 
peuvent être prises en considération dans la déterm ination 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 m inute <u moins après que le point critique a été 
franchi ; dans ce cas, il est démontré que ces manoeuvres peuvent être 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 déterm inée d'après 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 manœuvres de cette commande effectuées avant 
que l'avion atteigne le point critique et 1 minute au moins après que le point 
critique a été franchi ; dans ce cas, il est démontré que ces manœuvres 
peuvent être effectuées sans exiger une habileté exceptionnelle, ni une 
attention ou un effort excessifs de la part du pilote ;

e) la manœuvre d'arrêt de l'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'a ltitude 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 où l'avion atteint une hauteur de
15.2 m (50 ft) au-dessus de la surface de décollage.

2.8 Variable tem pérature

On déterm ine 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 à 
celle de l'atmosphère type. Ces coefficients sont obtenus comme suit :

a) Pour tout type d'avion déterminé, on calcule l'influence totale de la 
température pour le domaine de masses et d'altitudes et pour les 
températures ambiantes prévues en exploitation. Il est tenu compte de 
l'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 déterm ine 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 à 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 
déterm ination, 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 
être immobilisé sur la longueur de la piste, à la température ambiante ; 
toutefois, la vitesse au point critique n'est pas inférieure à la vitesse minimale 
à laquelle l'avion est manœuvrable, avec le moteur le plus défavorable hors de 
fonctionnement.

3. Atterrissage ou amerrissage

3.1 Généralités

Les performances d'atterrissage ou d'amerrissage sont déterm inées :

a) pour les conditions suivantes :

1) niveau de la mer ;
2) masse de l'avion égale à la masse maximale d'atterrissage ou d'amerrissage 

au niveau de la mer ;
3) surface d'atterrissage horizontale, unie, sèche et dure (avions terrestres) ;
4) plan d'eau calme de densité déclarée (hydravions) ;

b) ans des domaines choisis de variation des paramètres suivants :
1) paramètres définissant l'atmosphère, à savoir : altitude ou altitude

pression et température ;
2) masse de l'avion ;
3) vent de vitesse constante parallèle à 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 où l'avion s'immobilise ou, pour les hydravions, le 
point de la surface d'amerrissage où la vitesse tombe à 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) un régime stabilisé d’approche à une vitesse au moins égale à 1.3VS0. train 
d'atterrissage complètement sorti, est maintenu immédiatement avant que 
l'avion atteigne une hauteur de 15,2 m [50 ft) ;

b) après être passé à une hauteur de lb ,2  m (50 ft), l'avion n’est pas sollicité à 
piquer et la poussée n'est pas augmentée par appiicatior de puissance motrice

c) la commande des volets hypersustentateurs est placée à la position 
d'atterrissage ; elle reste fixe pendant l'approche finale, l'arrondi, la prise de 
contact et le oarcours sur la surface d'atterrissage ou d’amerrissage tant que la 
vitesse est supérieure à 0,9VS0. Lorsque l'avion repose sur la surface 
d'atterrissage ou d'amerrissage et lorsque la vitesse est réduite à moins de 
0,9VS0, il est permis de changer la position de la commande des volets 
hypersustentateurs ;

dj l'atterrissage ou l'amerrissage est effectué d une manière telle que l'avion n'ait 
aucune tendance à rebondir, aucune accélération verticale excessive ni aucune 
tendance dangereuse ou incontrôlable dans les caractéristiques d'évolution au 
sol (ou à flot) ; 3a reproduction de cet atterrissage ou de cet amerrissage 
n'exigE ni une habileté exceptionnelle de la p a r t  du p i lo t e  ni des conditions 
particulièrement favorables ;

e] les freins sur roues ne sont pas utilisés d une manière 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 sûr peuvent être utilisés pour la détermination de Sa 
distance d'atterrissage, pourvu que leur utilisation permette d'escompter des
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résultats homogènes dans des conditions normales d'exploitation sans que le pilote 
ait à 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 œuvre pour la déterm ination 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. O bjet 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-après.
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 à ces règlements. Ces avions sont munis de moteurs à pistons ou de 
turbopropulseurs. ou encore de turboréacteurs. Ils comprennent des bimoteurs et 
des quadrimoteurs dont ïe domaine de masses s'étend de 5 500 kg à 70 000 kg 
environ ; la vitesse de décrochage V50 varie de 110 à 170 km/h (60 à 90 kt) environ et 
la charge alaire, de 120 à 350 kg par mètre carré environ. La gamme des vitesses de 
croisière s'étend jusqu'à 740 km/h (400 kt). Ces avions ont été utilisés sur une 
gamme très étendue d'altitudes, de températures et d'humidités.

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 
semble cependant appEtcable, exception fa ite  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 à la distance d'atterrissage n'a pas été obtenue par la même 
méthode que les autres spécifications et n'est valable que sur la plage de conditions 
indiquée pour l'Exemple no 1 du présent supplément.

Il n'est pas prévu d 'appliquer cet exemple aux avions capables de décollage et 
atterrissage courts (adacs) ou verticaux (adavs).

S u p p lé m e n t  El
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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 à des techniques et procédures d’ utilisation avec Faibles minimums 
météorologiques.

Z. Décollage

1.1 M asse

La masse de l'avion au décollage ne doit pas être supérieure à la masse maximale de 
décollage spécifiée d.jns le manuel de vol pour l'altitude et pour la température 
auxquelles le décollage doit être effectué.

2.2 Performances

Les performances de ['avion, déterminées d’après les renseignements qui figurent 
dans le manuel de vol, sont telles que

a) la distance accélération-arrêt nécessaire n'est pas supérieure à la distance 
accélération-arrêt utilisable ;

h] la langueur de roulement ou rt'hydroplanage nécessaire au décollage n'est pas 
supérieure à la longueur de roulement ou d'hydroplanage utilisable au 
oecollage ;

c] la distance de décollage nécessaire n'est pas supérieure à la distance de 
□écollage utilisable ;

d) la trajectoire nette de décollage, partant du point situé a 10,7 m (35 ft) au- 
dessus du sol à l'extrémité de la distance de décollage nécessaire, assure une 
marge verticale de franchissement au moins égale à 6 m + 0,005D (20 ft + 
O.ÜÜ5D} a□-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 Ee vol 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 l’avion a parcourue depuis l'extrémité 
de la distance de décollage utilisable.

Supplément B
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Il n'est pas nécessaire d 'é te id re  l'application de cette disposition au-delà du point 
auouel l'avion est en mesure d’amorcer, sans autre gain d'altitude, une procédure 
d'ïftteriissaRe à l'aérodrome de décollage ou a atteint l'a ltitude minimale de sécurité 
pour commencer son vol vers un autre aérodrome.
Toutefois, la marge latérale de franchissement d'obstacles est susceptib'e d'être 
réduite (au-dessous d \s valeurs indiquées ci-dessus), dans la mesure où cette 
réduction est justifiée par des dispositions ou des conditions spéciales permettant au 
pilote d'éviter des écarts latéraux intempestifs par rapport à la trajectoire prévue. Par 
exemple, une aide radio précise doit, notamment par mauvais temps, aider ie piiore à 
suivre ia trajectoire prévue. De même, lorsque le décollage est effectué dans des 
conditions de visibilité suffisantes, il peut être 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-arrêt nécessaire, la 
distance de roulement nécessaire au décollage, la distance de décollage nécessaire et 
la trajectoire nette d'envol sont décrites dans l’Appendice du présent exemple.

2.3 Conditions d'application Aux fins des dispositions des § 2.1 et 2.2, les 
performances correspondent aux conditions suivantes :

a) masse de l'avion au début du décollage ;
b) altitude égale à l'a ltitude Oe l'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 à 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
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du point de départ du décollage que le point utilisé pour établir que I avion satisfait 
aux dispositions du 5 22, alinéa b), et du & 2.2, alinéa c).

2.5 Virages

La trajectoire nette de décollage peut comporter des virages à condition :

a) qu'on admette un rayon de virage en régime stabilisé au moins égal au rayon 
indiqué à 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 après 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 à la masse de l'avion en ce point, en 
tenant compte de la consommation de carburant et de lubrifiant escomptée, n'est 
pas inférieur à l’altitude minimale (voir Chapitre 4, § 4.2.6] ou à l'altitude qu'il aurait 
Été prévu, le cas échéant, de conserver pour satisfaire aux dispositions des § 3-2 et
3.3.

3.2 Un moteur hors de fonctionnement

À partir de chaque point de la route et des déroutements prévus, il est possible, au 
cas où un moteur cesserait de fonctionner de poursuivre le vol jusqu'à un aérodrome 
de dégagement en route où l'atterrissage peut être effectué conformément au § 4,2 
et, au moment dp l'arrivée à cet aérodrome, la pente nette de montée n'est pas 
négative à une hauteur de 450 m (1 500 ft) au-dessus de l'altitude de l'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 à d!us de 90 
minutes de vol à la vitesse de croisière [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'à son arrivée au-dessus de 
cet aérodrome.

La trajectoire nette de vol est la trajectoire qui peut être réalisée à partir de la pente 
de montée ou de descente escomptée, dim inuée de 0,2 %.

3.4 Conditions d 'app lication

On déterm ine l'aptitude de l'avion à satisfaire aux § 3.1, 3.2 et 3.3 :

a) soit d'après les valeurs prévues de la température, soit d'après les valeurs 
déclarées de la terrmérature assurant un niveau moyen de performances 
équivalent :

b) d'après les éléments prévus au sujet de la vitesse du vent en fonction de 
l'a ltituae et de l'emplacement, qui ont été admis pour l'ensembie du plan de 
vol ;

c) dans le cas des § 3.2 et 3.3. d'après la pente de montée ou de descente après 
perte de puissance spécifiée dans ie manuel de voi pour la masse et l'a ltitude 
au point considéré ;

d) en admettant que, sî l'avion doit prendre de l'a ltitude en un point quelconque 
après la perte de puissance, il possède 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 où est censée se produire la perte de puissance et l'aérodrome choisi, 
l'a ltitude de l'avion est supérieure â l'a ltitude minimale (voir Chapitre 4, § 
4.2.6);

f) dans le cas du § 3,2, en tenant compte, par une marge convenable, de 
l'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 à l'aérodrome 
de destination prévu ou à tou t aérodrome de dégagement à destination ne doit pas 
être supérieure à la masse maximale spécifiée dans le manuel de vol pour Taititude et 
la température k cet aérodrome.
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4.2 Distance d'atterrissage au d'amerrissage nécessaire

La distance d'jtterrissage ou d'amerrissage nécessaire à l'aérodrome d'atterrissage 
ou d amerrissage prévu ou à tout aérodrome de dégagement, déterminée d’après le 
manuel de vol, ne dnit pas être supérieure à la distance d'atterrissage ou 
d'amerrtssage utilisable :

a) sur la surface qui convient le mieux par vent nui ; ou, si cette condition est plus 
défavorable,

b) sur toute autre surface qui pourrait devoir être utilisée en raison des 
conditions de vent prévues pour le moment de l'atterrissage ou de 
l'amerrissage,

4-3 Conditions d'application

Aux fins du § 4.2, la distance d'atterrissage ou d'amerrissage nécessaire correspond 
aux conditions suivantes :

a) masse cakulée de l'avion pour l'heure d'atterrissage ou d'amerrissage prévue ;
b} altitude égale à l'altitude de l’ aérodrome ;
c) température escomptée à laquelle l'atterrissage ou l'amerrissage doit être 

effectué, ou température déclarée donnant un niveau moyen équivalent de 
performances ;

d) pente de la surface dans la direction d'atterrissage ;
e) aux fins du § 4.2, alinéa a), vent nul ;
f) 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 ^'atterrissage ou de l’ amerrissage, et 150 % au 
moins de cette composante si elle est dirigée dans le sens de l’atterrissage ou 
de l'amerrissage.
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APPENDICE À L'EXEMPLE ND 2 
SUR LES LIMITES D'EMIPLOI RELATIVES AU X PERFORM ANCES DES AVIONS -  

PROCÉDURES UTILISÉES POUR DÉFINIR LES PERFORM ANCES  
DE DÉCOLLAGE ET D'ATTERRISSAGE

1. Généralités

1.1 Sauf dispositions contraires, l'hum idité de référence et les conditions de vent nul 
sont appliquées.

1.2 Les performances de l'avion sont déterminées de manière que les lim ites de 
navigabilité approuvées pour l'avion et ses éléments ne soient pas dépassées.
1.3 On choisit les positions de volets hypersustentateurs utilisées pour démontrer la 
conform ité aux spécifications de performances.

D'autres positions sont admises, à condition qu'elles soient compatibles avec des 
techniques d'exploitation suffisamment simples.

1.4 Le centrage est choisi dans les lim ites admissibles de manière à obtenir la valeur 
m inimale de la performance dans la configuration et à la purssance indiquées dans la 
spécification considérée.

1.5 Les performances de t'avion sont déterm inées de manière à ce que, dans toutes 
les conditions, les lim ites 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 'a ir maximale prévue, mais d'autres positions peuvent être adoptées, à 
condition qu'un niveau équivalent de sécurité soit assuré.

1.7 Les performances déterminées sont consignées de manière à pouvoir être 
utilisées directement pour démontrer la conform ité avec les lim ites 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 
atmosphère type, hum idité de référence, l'avion étant à la masse maximale de
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décollage correspondante, surface de décollage unie, sèche et dure (avions 
terrestres) ou plan d’epu calme de densité déclarée [hydravions}, on détermine les 
données ci-après, relatives au décollage :

a] vitesse de sécurité au décollage et toute autre vitesse utile ; '
b] point de perte de puissance ;
c] critère du point de perte de puissance, p^r exemple ; 

lecture de l’anémomètre ; J

d) distance accélération-arrêt 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 à la vitesse angulaire 1 (180° à la minute) ; à la vitesse linéaire 

utilisée pour déterminer la trajectoire nette de décollage et réduction 
correspondante de la pente de montée ; ces données sont déterminées dans 
íes conditions spécifiées au § 2.9.

2.1.2 Cette détermination est effectuée pour des domaines choisis de variation des 
paramètres ci après ;

a) masse de i'avlorr ;
b) altitude-pression au niveau de ia surface de décollage ;
c) température extérieure ;
d) vent de vitesse constante parallèle à la dirpction du décollage ;
e) vent de vitesse constante normal à 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 l'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 à interpréter 
convenablement pour tenir compte de la manœuvre éventuelle de ballonnets 
escamotables.

2.2 Vitesse de sécurité au décollage

liés aux données 
d), e) et f)
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2.2.1 La vitesse de sécurité au déeo'lage est une vitesse (VC) choisie de manière à 
n'être pas inférieure à :

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 m inimale de contrôle, VMC, déterm inée comme il est 

prescrit au § 2.3 ;
d) la vitesse m inimale prescrite au § 2.9.7.6 ;

V51 correspondant à la configuration de decollage,
Voir Exempie n ° l pour la définition de VS l.

Z.3 Vitesse m inim ale de contrô le

2.3.1 La vitesse minimale de contrôle est te lle  qu'en cas de défaillance d'un moteur 
quelconque provoquée à cette vitesse, l'avion peut être repris en main, le moteur 
restant hors de fonctionnement, et être maintenu en vol rectiligne à cette vitesse soit 
avec un dérapage nul, soit avec une inclinaison latérale ne d é p a ran t 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 à 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 Ea direction initiale du vol ; en outre, l'avion ne prend pas une assiette 
dangereuse.

2.3.3 II est démontré que le maintien de l'avion en vol rectiligne stabilisé à cette 
vitesse, après reprise en main et avant toute action sur les compensateurs, n'exige 
pas un effort sur le palonnier supérieur à £>00 N et n'oblige pas l'équipage à réduire la 
puissance des moteurs en fonctionnement.

2.4 Po int de ïe rte  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 à la vitesse au point de p^rte de puissance, on montre qu'à toute 
vitesse égale ou supérieure à la plus faible valeur de cette dernière, l'avion conserve 
une maniabilité suffisante en cas de défaillance brusque du moteur le plus 
défavorable et que fe décollage peut Être poursuivi avec sécurité sans exiger une 
habileté exceptionnelle de la part du pilote et :
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a) sans dim inuer la poussée des moteurs en fonctionnement ;
b) sans que les caracteirstiques deviennent telles que la maniabilité de l’avion 

sur une piste humide s'avère 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 considère 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-rrrêt nécessaire. Le pilote dispose de 
moyens simples et sûrs pour déterminer le moment où le pomt de perte de puissance 
est atterrit-

2.5 Distance accélération-arrêt nécessaire

2.5.1 La distance accélération-arrêt nécessaire est la distance nécessaire pour 
atteindre le point de perte de puissance, départ arrêté, puis, en supposant que le 
moteur le plus défavorable ait une défaillance brusque en ce point, pour Immobiliser 
l'avion s'il s'agit d'un avion terrestre, ou pour reduire sa vitesse à S km/h (5 kt) 
environ s'il s'agit d'un hydravion.

2.5.2 L'utilIsatiion 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 sûr, que leur utilisation permette d’escompter 
des résultats homogènes dans des conditions normales d’exploitation et que le pilote 
n'ait pas à faire preuve d'une habileté exceptionnelle pour garder l'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 à la 
plus grande des deux distances suivantes :

l , lS fo is  la d'stance nécessaire, tous [es moteurs en fonctionnement, pour atteindre* 
départ arrêté, la vitesse de sécurité b u  décollage ;

Supplément B
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1,00 fois la distance nécessaire pour atteindre, départ arrêté, 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, 
après défaillance du moteur le pius défavorable au point de perte de puissance, une 
hauteur au-dessus de la surface de décollage égale à :

10.7 m (35 ft), pour les avions à deux moteurs ;

15.2 m [50 ft), pour les avions à 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 où la trajectoire est à 10,7 
m (35 ft) au-dessus de la surface d'atterrissage, le § 2.8 et les spécifications 
correspondantes relatives à 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 à une hauteur de 10,7 m (35 ft) à 
['extrémité de la distance de décolfage nécessaire et s étend jusqu'à une hauteur d'au 
moins 450 m (1 500 ft) ; elle est calculée à partir de la trajectoire avec un moteur hors 
de fonctionnement dans les conditions spécifiées au & 2.9, sa pente étant en chaque 
point égale à !a pente escomptée de montée dim inuée de :

0,5 %, pour les avions équipés de deux moteurs ;

0,8 %, 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 â la vitesse de sécurité au 
décollage choisie ; elles sont sensiblement obtenues pour une vitesse de
9 km/h (5 kt] inférieure.

Supplément H
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2.S.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 à 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 à 450 m (1 SOu ft) de hauteur.

Modification des performances. La dim inution approximative des performances due 
aux virages décrits ci-uessus est consignée dans le manuel de vol eL correspond à un 
changement de pente de

V  j
i s T  ! j  ** K ! ^ ï7ai* (nkn iL  tl

V ’  
i 0-5; —  !L '1W *• on V  l'. i la t u î en i  jud;

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 à l'extrém ité 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-à-dire qu'aucune accélération n'est à prévoir avant que cette hauteur soit 
atteinte.

2.9,1-3 Pour la détermination de lâ partie de la trarectaire nette d'envol située au- 
dessus de 120 m (400 ft), la vitesse n'est pas inférieure à 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 à l’accélération vraie disponible, 
diminuée d'une quantité correspondant à la pente de montée spécifiée au § 2.3.1.
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d'envol, l'ouverture des voiets de capot et la vitesse sont telles Que à la température 
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 H est indiqué ci-dessus. On peut supposer que 
!es volets de capot du moteur hors de foncti innement sont fermés lorsque l'avinn 
atteint l’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 à la puissance maximale de decollage. Les moteurs en fonctionnement ne 
sont pas utilisés à la puissance maximale de décollage pendant une durée supérieure 
à la durée autorisée d’emploi de cette puissance.

2.9 5 2 À 13 fin de la période pendant laquelle la puissance de décollage peut être 
utilisée, les limites d'emploi de la puissance maximale continue ne sont pas 
dépassées. Le temps pendant lequel la puissance maximale de décollage peut être 
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'après 
avoir atteint l'extrémité de la distance de décollage nécessaire, à moins que cette 
manœuvre 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)j 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 à 0,5 %.
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2.9.7 4 On détermine et on note les données qui peuvent être nécessaires pour 
piloter l’avion d'une manière compatible avec les performances consignées dans le 
manuel de vol

2.9.7.5 L'avion est maintenu au sol ou à proximité du sol jusqu'au point où il est 
permis de commencer à rentrer le train d'atterrissage.

2.9.7.6 te pilote n'essaie pas de quitter le sol avant d'avoir atteint une vitesse 
supérieure d'au moins ;

15 % à la vitesse minimale possible de décollage, tous les moteurs en fonctionnement ; 
7 % à la vitesse minimaie possible de décollage, le moteur le plus défavorable étant 
hors de fonctionnement ; toutefois; ces marges peuvent être réduites respectivement 
à 10 % et à 5 %, lorsque la vitesse de décollage est limitée par les caractéristiques 
géométriques du train d'atterrissage et nnn par les caractéristiques de décrarhage 
avec interaction du sol.

Pour se conformer à cette spécification, on s'efforce de faire décoller l'avion à des 
vitesses de plus en plus faibles (en utilisant normalement les commandes ; toutefois, 
la gouverne de profondeur est braquée vers le haut plus tût et plus à fond qu'en 
utilisation normale!, jusqu'à ce que soit établie la possibilité de quitter le sol à 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 !a 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'après 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 chaque segment d'après les performances obtenues en régime stabilisé.

2.10-2 Trajectoire nette d'envoi

Supplément B
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Il n’est pas tenu compte d ’un changement de configuration tant que ce changement 
n'est pas complet, à moins qu ’on ne dispose de données plus précises qui permettent 
une hypothèse plus favorable ; il n'est pas tenu compte de l'effet de sol.

2.10.3 D/s fon ce 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 l’ avion égale à la masse maximale d’ atterrissage ou d'amerrissage 

au niveau de ia mer ;
3) surface d'atterrissage horizontale, unie, sèche et dure (avions terrestres) ;
4) plan d'eau calme de densité déclarée (hydravions) ;

bj dans tes domaines choisis de variation des paramètres suivants :
1) paramètres définissant l’atmosphère, à savoir : altitude ou altitude

p r e s s io n  e t  température ;
2) masse de l’avion ;
3) vent de vitesse constante paraîlè’e à 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 l'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 à 1/0,7 fois la 
distance horizontale qui sépare le point de la surface d'atterrissage où l'avion 
s'immobilise ou, pour les hydravions, le point de la surface d’amerrissage où la 
vitesse tombe à 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 déterm iner la distance d'atterrissage ou d'amerrissage :

a) un régime stabilisé d'approche à une vitesse au moins égale à 1.3VS0, train 
d'atterrissage complètement 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 VSÜ.

b) après être passé à une hauteur de 15,2 m (50 ft), l'avion n'est pas sollicité à 
piquer et la poussée n'est pas augmentée par application de puissance motrice 
i

c) la puissance n'est pas réduite de telle manière que ta puissance utilisée pour 
satisfaire à la spécification de montée en cas d'atterrissage manqué ne 
pourrait être obtenue en moins de 5 secondes si elle était choisie en n'importe 
quel point de la descente jusqu'au point d'atterrissage ou d'amerrissage ;

d) l'inversion de pas ou l'inversion de poussée ne sont pas utilisées pour 
déterm iner 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 traînée/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 à la position 
d'atterrissage ; elle reste fixe penoant l'approche finale, l'arrondi, la prise de 
contact et le parcours sur la surfacp d'atterrissage ou d'amerrissage tant que la 
vitesse est supérieure à 0,9VSQ. Lorsque l'avion repose sur la surface 
d'atterrissage ou d'amerrissage et lorsque la vitesse est réduite à moins dû 
ü,9VSQ, il est permis de changer la position de la commande des volets 
hypersustentateurs ;

f) l'atterrissage ou ['amerrissage est effectué d'une manière telle que l'avion n’ait 
aucune tendance à rebondir, aucune accélération verticale excessive ni aucune 
manifestation d'autres caractéristiques d'évolution peu souhaitables ; Ea
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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 particulièrement 
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 
technique recommandées pour l'atterrissage ou l’amerrissage avec le moteur le plus 
défavorable hors de foncti jnnem ent et toute modification sensible de distance 
d ’atterrissage ou d'amerrissage qui en résulte.

Supplément 8
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SU PPLÉM EN T C, ÉLÉM ENTS INDICATIFS SUR L'EXPLOITATION D'AVIONS  

À  TURBO M ACH INES SUR DES ROUTES SiTUÉES À PLUS DE 60 MINUTES  
DJUN A ÉR O D R O M E DE D ÉG A G EM EN T EN ROUTE, V COMPRIS  

LES VOLS À  TEM PS DE DÉROirTEMt-NT PROLONGÉ (EDTO)
Comp/ém tni aux dispositions du Chapitre 4, §4.7

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 â 
turboir.achines sur des routes situées à plus de 60 minutes de temps de vol jusqu'à 
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 à 
approuver un temps de déroutement maximal pour un exploitant et un type d'avion 
particuliers. Les d isp o s io n s  du Chapitre 4, section 4 7, sont divisées en ;

a) dispositions de base applicables à tous les avions qui effectuent des vols sur 
des route? situées à plus de 60 minutes d'un aérodrome de dégagement en 
route ;

b} dispositions applicables aux vols sur des routes où le seuil de temps est 
dépassé, jusqu'à un temps de déroutement maximal, approuvé par i'Etat de 
Côte d’ ivoire, qui peut être 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 â une 
distance entre un point sur une route et un aérodrome de dégagement en route, 
pour laquelle I'Etat de Côte d 'ivoire doit accorder une approbation. Lors de 
l'approbation du temps de déroutement maximal d'un exploitant, I'Etat doit 
txam iner non seulement la distance que l'avion peut franchir, compte tenu de toute 
lim itation liée à son certificat de type, mais aussi de l'expérience de l'exploitant dans 
l'utilisation de types d'avion et de routes simila-res.

1-3 Le texte qui suit est structuré de manière à présenter les éléments indicatifs qui 
concernent tous les vols sur des toutes situées à plus de 60 minutes d'un aérodrome 
de dégagement en route effectués par des avions à turbomachines (section 2), puis 
les éléments concernant les vols à temps de déroutement prolongé (section 3]. La 
section sur les EDTO est elJe-même divisée en éléments sur les dispositions générales 
(section 3.1), étéments sur les dispositions applicables aux avions équipés de plus de

Sup C -l
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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 même manière. Il y a lieu de noter que ces sections peuvent 
sembler similaires et donc répétitives, mais les exigences diffèrent selon le type 
d'avion. On doit se reporter aux sections 2, § 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 à turbomachines sur des routes situées à 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 à turbomachines sur des 
routes situées à plus de 60 minutes d'un aérodrome de dégagement en route 
s'appliquent également aux vois à temps de déroutement prolongé (EDTO). La 
figure D -l est une representation générique de l'intégration des vols sur des mutes 
situées à plus de 60 rrinutes d'un aérodrome de dégagement en route et des vois 
EDTO.
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Figure D'1. Représentation graphique générique de l'exp lo itation EDTO

2.1.2 Dans l'application des dispositions du Chapitre 4, section 4.7, relatives aux 
avions à turbomachines, ii y a iieu de comprendre que :

a) par « procédures de contrôle d'exploitation », on entend l'exercice, par 
l'exploitant, de la responsabilité liée à l'entreprise, la poursuite et la cessation 
ou le déroutement d'un vol ;

b) par « procédures de régulation des vols », on entend les modalités de contrôle 
et de supervision des vois. Cette indication n’implique pas d'exigence 
particulière concernant des agents techniques d'exploitation titulaires de 
licence ou un  système complet de suivi des vols ;

c) par « procédures d'exploitation », on entend la spécification de l'organisation 
et des méthodes établies dans le ou les manuels pertinents pour l'exécution 
des procédures de contrôle d'exploitation et de régulation des vols ; elles 
doivent comprendre au moins une description des responsabilités liées à 
l'entreprise, la poursuite et la cessation ou le déroutement de chaque vol ainsi 
Que de la méthode de contrôle et de supervision de l'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 II n'est pas obligatoire que les avions à turbomachines utilisés sur des routes 
situées â plus de 60 minutes d'un aérodrome de dégagement en route reçoivent une 
approbation supplémentaire particulière de l'Etat de Cote d'ivoire, à moins qu'ils 
n'effectuent des vols à temps de déroutement prolongé.

2.2 Conditions à 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 Déterm ination de la distance correspondant à 60 minutes — avions à deux 
turbomachines

2,2.2.1 Pour déterm iner si un point sur ia route est situé à plus de 60 minutes d'un 
aérodrome de dégagement en route, l'exploitant doit choisir une vitesse 0 El 
approuvée. La distance est calculée du point où le déroutement commence jusqu'au 
point atteint après une croisière de 60 minutes, en ISA et en air calme, comme

Sup C~3 7ÊL
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l'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 à deux turhomachines

2.2.3 Détermination de la distance correspondant à 60 minutes — avions équipés de 
p/us de deux zurbomachines

2.2.3.1 Pour déterminer si un point sur la route est situé à plus de 60 minutes d'un 
aérodrome de dégagtment en route, I exploitant doit choisir une vitesse AEO 
approuvée. La distance est calculée du point on commence le déroutement Jusqu'au 
point atteint après une croisière de 60 minutes, en ISA et en air calme, comme 
l'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 critères relatifs aux 
déroutement^ soient respectées.

2.4 Spécifications relatives à la régulation des vols et à l'exotoitation

2.4.1 D^ns l’application des dispositions générales du Chapitre 4 concernant Ea 
rég u la tio n  des vols, il convient d'apporter une attention particulière aux conditions 
qui pourraient prévaloir chaque fois qu'un vol se trouve a plus de

Supplément C
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60 minutes d'un aérodrome de dégagement en route (dégradation des systèmes 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 m inutes — Avions équipés de plus de deux turbomachines

b) veilîer à ce que, avant le départ, l'equipage de conduite reçoive les 
renseignements les plus récents sur les aérodromes de dégagement en route 
désignés, notamment sur leur état opérationnel et les conditions 
météorologiques, et, pendant le vol, mettre à la disposition de l'équipage de 
conduite des moyens d 'obtenir les renseignements météorologiques les plus 
récents ;

c} méthodes pour permettre des communications bilatérales entre l'avion et le 
centre de contrôle opérationnel de l'explo itant ;

d) veiller à ce que l'exploitant dispose d'un moyen de surveiller les conditions le 
long de 4a route prévue, y compris les aérodromes de dégagement en route 
désign ŝ, et à ce que des procédures soient en place pour que l'équipage de 
conduite soit avisé de toute situation qui peut nuire à ¡a sécurité du vol ;

e) veilier à ce que la route prévue ne soit pas située au-dela du seuil de temps 
établi pour l'avion, à moins que l'exploitant n'ait reçu une approbation 
d'exploitation EDTO ;

Supplément C
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f) Etat de fonctionnement des systèmes avant le vol, y compris Etat des éiements 
figurant sur la liste m inimale 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 à deux turbomachines, il est 
obligatoire que, avant le depart du vol et pendant le vol, les conditions 
météorologiques aux aérodromes de dégagement en route désignés doivent être, à 
l’heure d’utilisation prévue, égales ou supérieures aux minimums opérationnels 
dJaérodrome applicables.

2.5 Aérodrom es de dégagem ent 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, où les exigences de l'aéronef en matière de performances peuvent être 
respectées et dont on prévoit qu'ils doivent être opérationnels, en cas de besoin, 
doivent être désignés pour chaque voi sur une route située à plus de 60 minutes d'un 
aérodrome de dégagement en route.

Les aérodromes de départ et de destination peuvent aussi être des aérodromes de 
dégagement en route.

3. Spécifications relatives aux vols à temps de déroutem ent 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 à l’exploitation d'avions équipés de deux turbomachines ou plus sur des 
routes où le temps de déroutement jusqu'à un aérodrome de dégagement en route 
dépasse le seuil de temps établi par l'Etat de Cote d'ivoire (vols à temps de 
déroutement prolongé),

3-1-2 Systèmes significatifs pour l'exploitation EDTO

Supplément C
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3-1.2.1 Les systèmes significatifs pour l’exploitation FDTQ peuvent être le système de 
propulsion de l’avion et tout autre système de l'avion dont une panne ou un 
dysfonctionnement pourrait nuire en particulier à la sécurité d'un vol EDTO, ou dont 
le fonctionnement est particulièrement 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 systèmes de l'avion qui sont indispensables à l’exploitation à 
temps de déroutement non prolongé devront peut-être faire l’objet d'un nouvel 
examen pour s'assurer que le niveau ue redondance ou la fiabilité suffiront pour 
appuyer la sécurité de l’exécution de vols à temps de déroutement prolongé,

3.1.2.3 Le temps de déroutement maximal ne doit pas dépasser les limites de temps 
applicables aux systèmes significatifs pour 1'exploîtation 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 l'Etat de Côte d'ivoire,

3 .12,4 L'évaluation du risque de sécurité spécifique à effectuer pour obtenir 
['approbation d'exécuter des vols sur des routes où la lim ite de temps applicable à un 
système significatif pour l'exploitation EDTO est dépassée, évaluation qui est prévue 
par les dispositions du Chapitre 4, § 4.7.2.3.1, doit être basée sur les orientations 
relatives à la gestion du risque de sécurité figurant dans le Manue! de gestion de ia 
sécurité (Doc 9859). Les dangers doivent être déterm inés et les risques àe sécurité 
évalués en fonction de la probabilité prévue et de la gravité des conséquences, sur la 
base de la pire des situations prévisibles, À propos des divers points de l'évaluation 
spécifique, il y a lieu de comprendre que :

a) par « capacités de l'exploitant », on entend l'expérience en service 
quantifiabie acquise par l'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 où la limite de temps applicable 
à un système significatif pour l'exploitatron EDTO est dépassée ;

2} met en évidence la capacité de l'exploitant a suivre les changements et à 
intervenir en temps utile ; et

3) donne à çroirp que |es processus établis par l'exploitant qui sont 
nécessaires au succès et à la fiabilité des vois à temps de déroutement 
prolongé sont efficaces pour ces vols ;

b) par « fiabilité générale de l'avion », on entend :

Supplément C
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1) fiabilité par rapport à des normes chiffrées, compte tenu du nombre de 
moteurs, des systèmes significatifs pour l'exploitation EDTÜ et de tout 
autre facteur qui oeut influer sur un vol utilisant une route où la lim ite de 
temps applicable à un système significatif pour l'exploitation EDTO 
particulier est dépassée ; et 

2J données pertinentes de l’avionneur et données du programme de fiabilité 
de l'exploitant utilisées comme base pour déterminer la fiabilité générale 
de l'avion et de ses systèmes significatifs pour l’exploitation EDTO ;

c) par « fiabilité de chaque système visé par une limïte de temps », an entend 
flabnité par rapport à des normes chiffrées de conception, d'essai et de suivi 
qui garantissent la fiabilitë de chaque système significatif pour l'exploitation 
EDTO particulier auquel s’applique une lim ite 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 systèmes 
significatifs pour l'exploitât ion EDTO ;

e) par « mesures d’atténuation spécifiques », 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 être basées sur :

1) l'expertise technique (p. ex. données, éléments de preuve) qui justifie 
radm issibiiité de l'exploitant à une approbation lui permettant d'effectuer 
des vols qui ne respectent pas la lim ite de temps applicable au système 
significatif pour l'exploitation EDTO concerné ,

2) une évaluation des dangers pertinents, de leur probabilité et de la gravité 
des conséquences qui peuvent nuire à ta sécurité du vol sur une route qui 
ne respecte pas la limne de temps applicable à un svstème significatif pour 
l’exploitation EDTO particulier.

3,1,3 Seuil de temps

3.1.3.1 II 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 à un temps 
de vol jusqu'à un aérodrome de dégagement en route, temps de vol que l'Etat de 
Côte d ’ ivoire a établi comme seuiî EDTO, au-detà duquel 11 faut apporter une
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attention particulière aux possibilités de l'avion ainsi qu'à ¡'expérience opérationnelle 
pertinente de l'exploitant avant d'accorder une approbation EDTO.

5.1 4 Temps de déroutement maximal

3.1.4.1 II y a lieu de comprendre que te temps de déroutement maximai approuvé 
conformément au Chapitre 4, section 4.7, doit tenir compte de la lim ite de temps la 
plus contraignante applicable aux systèmes significatifs pour l’exploitation EDTO, le 
cas échéant, limite qui est indiquée dans le manuel de vol de l'avion (directement ou 
par référence), pour le type d'avion particulier et l'expérience de l’exploitant en 
matière a exploitation et de vols EDTO, le cas échéant, avec le type d'avion considéré, 
ou, si elle est pertinente, l'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'appliquent 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 m oteurs
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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 à temps de déroutement prolongé, 
l'exploitant et le pilote commandant de bord doivent veiller à ce qui suit :

a} tenir dûment compte de la liste minimale d'équipements, des installations de 
communications et de navigation, de l’approvisionnement en carburant et en 
lubrlfjantj des aérodromes de dégagement en route et des performances de 
l'avion ;

b} en cas d'arrêt d'un seul moteur, le pilote commandant de bord peut choisir de 
poursuivre le vol au-delà 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 systèmes significatifs pour 
l'exploitation EDTÛ [sauf une panne de moteur), l’aéronef peut se rendre et se 
poser à l'aérodrome de dégagement en route le plus proche disponible où il 
peut effectuer un atterrissage en sécurité, à moins qu’il ne soit déterminé 
qu'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'à 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 Être 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 critique EDTO correspondant :

a) carburant en quantité suffisante pour voler jusqu'à 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 à une 
dépressurisation ou une dépressurisation seulement, si cettfe éventualité est 
plus contraignante ;

1) ia vitesse retenue pour le vo! de déroutement (c,-à-d en cas de 
dépressurisation, combinée ou non à 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) ;

SupC-10
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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 à l'aérodrome de dégagement en route ;
e) carburant pour tenir compte d'une détérioration des performances de 

consommation de carburant en croisière ; 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 déterm iner si un atterrissage 
à un aérodrome donné est la marche à suivre la plus appropriée :

a) configuration, masse et Etat des systèmes de l'avion, et carburant restant ;
b) vent et conditions météorologiques en route à l'a ltitude de déroutement, 

altitudes minimales en route et consommation de carburant jusqu'à 
l'aérodrome de dégagement en route ;

c) pistes disponibles, Etat de surlace des pistes, conoltions météoroiogiques et 
vent et terrain à proxim ité de l'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 I incendie (RFFS) à 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 l'exploitant ;

f) moyens pour le débarquement et l'hébergement des passagers et de 
l'équipage.

3.2.3 Seuif de temps

3.2.3.1 lo rs  de l'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-delà 
du seuil de tempSj compte tenu des aspects relatifs à la conception et à la 
fiabilité des systèmes de l'avion ;

b) les exigences spécifiques de la régulation des vols doivent être 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 

sim ilaires.

3.2.3.2 Pour déterm iner si un point sur une route se trouve au-delà du seuil EDTO 
jusqu'à un aérodrome de dégagement en route, l'explo itant doit utiliser la vitesse 
approuvée traitée à 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, l'Etat de Câte 
d'ivoire doit tenir comote des systèmes l'avion qui sont significatifs pour 
l'exploitation EDTO (p. ex. lim ite de temps contraignante, le cas échéant, applicable à 
ce type particulier d'exploitation], pour un type d'avion particulier et l'expérience 
opérationnelle de l'exploitant et en matière de vols EDTO avec le type d'avion en 
question ou, si elle est pertinente, l'expenence avec un autre type ou modèle d'avion.

3.2.4.2 Pour déterm iner la distance de déroutement maximale jusqu'à un aérodrome 
de dégagement en route, l'exploitant doit utiliser la vitesse approuvée traitée à 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 systèmes significatifs 
pour l'exploitation EDTO, lim ite qui est indiquée dans le manuel de vol de l'avion, 
réduite d'une marge de sécurité opérationnelle, habituellement 1E minutes, spécifiée 
par l'Etat de Côte d'ivoire.

3.2.5 Systèmes 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 ¡Imites de temps

3.2.5.2.1 Pour tout vol sur une route située au-delà du seuil EDTO établi par l'Etat de 
Côte d'ivoire, l'exploitant doit examiner, au moment d’autoriser le départ du vol et 
comme il est traité ci-dessous, Fa lim ite de temps la plus contraignante applicable aux 
systèmes significatifs pour l'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 à une 
distance correspondant à un temps de déroutement maximal qui dépasse la lim ite !a 
plus contraignante applicable aux systèmes significatifs pour l'exploitation 
EDTO, réduite d'une marge de sécurité opérationnelle, habituellement 15 minutes, 
spécifiée par l'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 à la lim ite de temps applicable au système d'extinction incendie de 
fret font partie des limites de temps les plus contraignantes applicables aux systèmes 
significatifs pour l'exploitation EDTQ, visées au § 3.3.5.2.2.

3.2.5.2.4 À cette fin, l'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-delà de 
180 minutes), selon ce qui aura été déterm ine par l'Etat de Côte 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 à la section 2.5 :

a) aux fins de la planification de mute, tes aérodromes de dégagement en route 
désignés qui pourraient être utilisés, en cas de besoin, doivent être situés à 
une distance qui respecte le temps de déroutement maximal à partir de la 
route ;

b; dans un vol à temps de déroutement prolongé, avant que l’avion ne franchisse 
le seuil de temps applicable, il do it toujours y avoir un aérodrome de 
dégagement en route situé à une distance respectant le temps de 
déroutement maximal approuvé où les conditions, à l'heure d'utilisation 
prévue, doivent être égales ou supérieures aux minimums opérationnels 
d'aérodrome établis par t’exploitant pour le vol.

SI i'on déterm ine que, à l'heure d'utilisation prévue, l'une quelconque des conditions 
pourrait nuire à la sécurité de l'approche e i de l’atterrissage à l'aérodrome concerné 
{p. ex. des conditions météorologiques inférieures aux minimums d'atterrissage), il 
faut trouver une autre marche à suivre (p. ex. choisir un autre aérodrome de 
dégagement en route situé à une distance respectant le temps de déroutement 
maximal approuvé pour l'exploitant).

Les aérodromes de départ et de destination peuvent aussi être des aérodromes de 
dégagement en route.

3.2.7 Procédure d'approbation ooérationnetie

3.2.7.1 Pour donner à l’exploitant d'un type d'avion particulier l'approbation 
d ’effectuer des vols à temps de oeroutement prolongé, l'Etat de Cote d'ivoire doit

Sup C-13
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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 :

a] à accorder une approbation opérationnelle spécifique (par l'Etat de Côte 
d'ivoire) ;

b) à ce que l’expérience de l'exploitant et son dossier de conform ité soient 
satisfaisants et à ce que l'exploitant mette en place les processus nécessaires à 
l'exécution réussie Et à la fiabilité des vois à temps de déroutement prolongé 
et à ce qu’ ii démontre que ces processus peuvent être appliqués avec succès à 
tous Ses vois de ce type ;

c| à ce que les procédures de l'exploitant soient acceptables compte tenu des 
possibilités certifiées de l’avion et à ce qu’elles permettent de maintenir la 
sécurité du vol en cas de dégradation de systèmes de l’avion ;

dj à ce que le programme de l'exploitant concernant ta formation oe ses 
équipages soit adapté à l'exploitation proposée ;

e) à ce que ia documentation accompagnant l'autorisation porte sur tous les 
aspects pertinents ;

f) à ce 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 être liées :

1) à la lim ite de temps fa plus contraignante applicable aux systèmes 
significatifs pour l’exploitation EDTO, le cas échéant, lim ite qui est indiquée 
dans le manuel de vol de l’avion (directement ou par référence] pour 
l'exploitation à temps de déroutement prolongé ;

2) à toute autre condition que l'ANAC juge équivalente à un risque en 
matière de navigabilité ou de performances.

3-2.8 Conditions à utiliser pour convertir les temps de déroutement en distances en 
vue de la détermination de l'aire géographique située au-delà du seuil et à 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 è la section 3.2.5.2 2 les considérations d’ordre opérationnel.

3.2.8 2 Dans une demande d’exploitation EDTO, l'exploitant doit indiquer, et I'Etat de 
Côte d'ivoire doit approuver, la ou les vitesses AEO qui doivent être utilisées pour

S u d  C - 1 4
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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 à calculer la distance de déroutement maximale peut 
différer de celle utilisée pour déterm iner le seuil de 60 minutes et le seuh EDTO.

3.2.8.3 Détermination du seuil EDTO

3.2.8.3.1 Pour déterm iner si un point sur la route est situé au-delà du seuii EDTO 
jusqu'à un aérodrome de dégagement en route, l'exploitant doit utiliser la vitesse 
approuvée (voir § 3.2.3.1 et 3.2.8.2). La distance est calculée du point où le 
déroutement commence jusqu'au point atteint après un vol en croisière jusqu'au 
seuil de temps établi par l'E ta tde  Côte d'ivoire, comme l'illustre la Figure D-5.

Figure D-S. Seuil de distance —  Avions équipés de plus de deux turbom achines

3.2.8.4 Détermination de ta distance correspondant au Temps de déroutement 
maximal

3.2.84,1 Pour déterm iner la distance correspondant au temps de déroutement 
maximal jusqu'à un aérodrome de dégagement en route, l'exploitant doit utiliser la 
vitesse approuvée (voir § 3,2,8.1 et 3.2.8,2). La distance est calculée du point où le 
déroutement commence jusqu'au point atteint après un vol en croisière pendant le 
temos de déroutement n w im a l approuvé par ¡'Etat de Côte 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 matière de certification de navigabilité pour l'exploitation à temps 
de déroutement prolongé au-deià du seuil de temps

3.2.9.1 II n'y a pas d'exigence supplémentaire en matière de certification de 
navigabilité pour l'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 reçu l'approbation d'effectuer des vols sur des routes situées à une 
distance qui ne respecte pas le seuil de temps établi, il est nécessaire que :

3 ) les exigences spécifiques en matière de régulation des vols soient respectées ;
b) les procédures d'exploitation en vol appropriées soient en place ;
c) l'Etat de Côte 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 II n'y a pas d exigence EDTO supplémentaire en matière 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'é tab lissem ent d 'un seuil de tem ps approprié  et d 'un tem ps de 
déroutem ent maximal approuvé pou r l'exp lo itan t d 'un type d 'avion particu lier, l'E tat 
de Côte d 'ivo ire  do it ten ir com pte entre autres de ce qui suit : certification  de 
navigab ilité  de l'avion, expérience de ('exp lo itant e t de l'équ ipage de condu ite  en 
mat ere d 'exp lo ita tion  sur des routes situées au-delà du seuil de tem ps de GO 
m inutes, m aturité  du systèm e de régulation des vols de l'exp lo itant, m oyens de 
com m un ications avec le centre  de contrô le opérationne l de l'exp lo itan t (ACARS, 
Sa TCOM , HF, etc,), so lid ité  à la fois des procédures d 'exp lo ita tion  norm alisées de 
l'exp lo itan t et de la connaissance de ces procédures par l'équipage de conduite, 
m aturité du système de gestion de la sécurité de l ’exp lo itant et du program m e de 
form ation  de l’équipage et fiab ilité  du systèm e de propulsion. Les exemples suivants, 
qui sont basés sur ces considérations, p rov iennent d 'exigences rée lles étab lies par 
des Etats :

a] Etat A r Sur la base des capacités de l'exp lo itan t et des poss ib ilités du type 
d 'avion, qui est équipé de p lus de deux moteurs, l'E tat A a fixé le seuil de 
tem ps à ISO m inutes et approuvé un tem ps de dérou tem en t maximal de 240 
m inutes. Cet exp lo itant do it o b ten ir une approbation  spécifique pou r u tiliser 
une route située à plus de ISO m inutes d 'un aérodrom e de dégagem ent en 
route (à la v.tesse AEO, en ISA et a ir caime). ve ille r à ce que la route se trouve 
tou jours à moins de 240 m inutes d 'un aérodrom e de dégagem ent en route et 
répondre aux exigences du Chapitre 4, § 4,7,1 à 4,7.2.4.

Si ce même exp lo itant p révo it d 'u tilise r une route qui respecte le seuil de temps 
étab li par l'E tat de Cote d 'ivo ire  (dans l'exem p le ci-dessus, 180 m inutes) pour le vol 
jusqu 'à un aérodrom e de dégagem ent en route, il n 'a pas besoin d 'approbation  
supp lém entaire de l'E tat de Côte d 'ivo ire  mais do it seu lem ent se con fo rm er aux 
exigences du Chapitre 4, § 4.7.1, si ie vol se dérou le à plus de 60 m inutes d 'un 
aérodrom e de dégagem ent en route.

b} Etat B : L'AAC est approchée par un exp lo itant qui a acquis un ou des avions 
équipes de plus de deux m oteurs qui peuvent effectuer des vols EDTO et qu' 
souhaite étendre ses activités. L 'exp io itant présente une dem ande pour fa ire 
m odifier son AOC en vue de fa ire prendre en com pte son nouveau type 
d 'avion et de ■'utiliser sur des routes que l'on v ient de lui accorder. Ces routes 
sont situées à plus de 60 m inutes d'un aérodrom e de dégagem ent en route, ce 
qui im pose l'é tab lissem ent d 'un seuil de tem ps et l'approbation  d 'un tem ps de 
déroutem ent maximal. Étant donné :
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1) que l'exp lo itant n'a pas d'expérience des routes ni du type d 'exp lo itation ;
2) le nouveau type d'avion ;
3) !e manque d 'expérience de la compagnie et de son service de régulation 

des vols/contrô le de l'exp lo itation dans la p lanification et le dispatching du 
type de vol envisage ;

4) les nouvelles procédures d'expfoitation à étab lir ;

L'Etat B estime que le seuil de temps de l'exp lo itant ne doit pas dépasser 120 m inutes 
et approuve un temps de déroutem ent maximal de ISO minutes.

Après que l'exp lo itant a accumulé de l'expérience sur les vols et les procédures, l'Etat 
pourra m odifier le seuil de temps et le temps de déroutem ent maximal établis à 
l'origine.

3.3 EDTO d'avions à deux turbomachines

3.3.1 Généralité s

3.3.1.1 En plus des dispositions des sections 2 et 3,1, la présente section contient des 
dispositions qu i s'appliquent en particu lier sujî avions à deux turbom achines [voir 
F'gure D-7).

3.3.1.2 Les dispositions applicables aux vols EDTO d'avions â deux turbom achines ne 
d ifférent pas des anciennes dispositions concernant l'exp lo itation ETOPS (vois à 
grande d stance d 'avions a deux turbomachines).
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Figure D-7. Représentation graphique générique de l'exploitation EDTO d'avions à
deux turbom ach ines

3.3.2 Principes de fa planification des vois et des déroutements

3,3,2.1 Lorsqu'ils p lan ifient ou exécutent un vol à temps de déroutem ent prolongé, 
l'exp lo itant et le pilote commandant de bord doivent normalement veiller à ce qui 
suit :

a) tenir dûment compte de la liste m inimale d'équipements, des installations de 
com m unications 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 'arrêt d 'un moteur, se rendre et se poser à l'aérodrom e de 
dégagement en route le plus proche (en temps de vol) où il peut effectuer un 
atterrissage en sécurité ;

c) en cas de défaillance simple ou multip le d 'un ou de systèmes significatifs pour 
l'exp lo itation EDTO (sauf une panne de moteur), ['aéronef peut se rendre et se
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poser à l’aerodrom e de dégagem ent en route le plus proche d ispon ib le  où il 
peut effectuer un atterrissage en sécurité, à m oins q u ’il ne so it dé term iné  
qu 'aucune dégradation  notab le  de la sécurité ne do it résu lter d 'une décision 
de poursu ivre le vol p lanifié.

3.3.2 2 Carburant critique EDTO

3 3 2.2.1 Un avion b im oteur qui e ffectue un vo l EDTQ do it em portet assez de 
carburan t pour vo le r jusqu 'à un aérodrom e de dégagem ent en route choisi com pte 
tenu des d ispositions de la section 3.3,6 du présent supp lém ent, Ce 
« carburant critique EDTO » correspond au carburant supp lém enta ire  qui peut être 
nécessaire pour respecter les d ispositions du RACf 3000, 3002, 3007, Chapitre 4, §
4.3,6 3, a linéa f], sous-aiinéa 2).

3.3.2.2.2 II fau t ten ir com pte des é lém ents suivants, en u tilisan t la masse prévue de 
l'avion, dans la dé te rm ina tion  du carburant critique  EDTO co rrespondant :

a) carburant en quan tité  su ffisan te  pou r vo ler ju squ ’à un aérodrom e de 
dégagem ent en route, com pte tenu  de Sa poss ib ilité  que se produise, au point 
le plus critique  de la route, une panne m oteur ou une panne m oteur com binée 
à une d*:pressurïsation, si ce tte  éven tua lité  est p lus contra ignante ;

1} la v itesse re tenue pou r un dé rou lem en t tous m oteurs en fon ctionnem ent 
(c. d-d. en cas de dépressurisation  seulem ent) peut d-fférer de la vitesse 
OEI approuvée utilisée pour déterm iner le seuili EDTO et la d istance de 
dérou tem en t m axim ale [voir la section  3.3.8) ;

2) la vitesse re tenue pour un dérou tem en t avec un m oteur hors de 
fonctionnem ent (c -à-d en cas de panne m oteur ou de panne m oteur 
com binée à une dépresâurisation) doit ê tre  la v itesse OEI approuvée 
utilisée pour dé te rm ine r !e seuil EDTO et la d istance de dérou tem en t 
m axim ale (voir la section 3.3,8) ;

b) carburant pour ten ir com pte du g ivrage ;
c) carburan t pour ten ir com pte des erreurs dans les prév is ions du vent ;
d) carburant pour ten ir com pte de l'a ttente , d 'une approche aux instrum ents et 

de l'a tterrissage à l'aé rod rom e de dégagem ent en route ;
e l carburant pour ten ir com pte d 'une dé teno fa tion  des perform ances de 

consom m ation  de carburant en cro isière ; et
fj carburant pour ten ir com pte de l’u tilisât on du GAP (s’ il y a lieu].
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3 .3 .2 3  On peut ten ir com pte des facteurs su ivants pou r dé te rm ine r si un atterrissage 
à un aé rod rom e donne est la m arche à suivre la plus appropriée  :

a) configuration , masse e t Etat des systèm es de l'avion, e t carburant restant ;
b) vent et cond itions m étéo ro log iques en route à l'a ltitude  de dérou tem ent, 

a ltitudes m in im ales en rou te  et consom m ation  de carburan t jusqu'à 
l'aé rod rom e de dégagem ent en route ;

c) p istes d ispon ib les, Etat de surface des pistes, cond itions m étéo ro log iques et 
vent e t terra in  à p rox im ité  de l'aé rod rom e de dégagem ent en route ;

d) approches aux instrum ents e t balisage d 'app rache/de  p iste d ispon ib les et 
services de sauvetage et de lucte contre l'incend ie (RFFS) à l'aé rod rom e de 
dégagem ent en rou te  ;

e) connaissances que le p ilo te  a de l'aé rod rom e et rense ignem ents su r cet 
aérodrom e fourn is au p ilo te  par l'exp lo itan t ;

f) m oyens pou r le débarquem ent et l'hébe rgem ent des passagers et de 
l'équipage.

3.3.3 Seuil de temps

3.3.3.1 Lors de l'é tab lissem en t du seuil de tem ps approprié  et afin de m ainten ir le 
n iveau de sécurité  requis, il est nécessaire pou r les Etats de vé rifie r :

a) que le certificat de navigab ilité  du type d 'av ion  perm et le vol sur des routes 
situées à une d istance qui ne respecte pas le seuil de temps, com pte tenu  des 
aspects re latifs à la concep tion  et à la fiab ilité  des systèm es de l'av ion  ;

b] que la fiab ilité  du systèm e de proou is ïon  est te lle  que le risque de panne de 
deux m oteurs résu ltant de causes indépendantes est extrêm em ent fa ib le  ;

c} que toutes les exigences spécia les en m atiere de m aintenance ont été 
respectées ;

d) que les exigences spécifiques de la régu lation  des vols do ivent être respectées;
e) que les nécessaires p rocédures d 'exp lo ita tion  en uol sont en p lace ;
f) que l ’expérience de l'exp lo itan t dans l'u tilisa tion  de tvoes d 'avion et de routes 

sim ila ires est satisfaisante.

3.3.3.2 Pour dé te rm ine r si un po in t sur une rou te  se trouve au-delà du seuil EDTO 
jusqu 'à  un aérodrom e de dégagem ent en route, l’exp lo itan t doit u tiliser la vitesse 
approuvée tra itée à la section 3-3-8-
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3.3.4 Temp$ de déroutement maximai

3 3.4.1 Lors de 3 approbation du temps de déroutem ent maximal, l'E tat de Côte 
d 'ivo ire doit ten ir compte de la capacité EDTO certifiée de l'avion, des systèmes de 
l'avion qui sont significatifs pour l'exp lo itation EDTO (p. ex. lim ite de temps 
contraignante, le cas échéant, applicable à l'exp lo itation considérée), pour un type 
d'avion particu lier et l'expérience opérationnelle de l'exploitant et en matière de vois 
EDTO avec le type d'avion en question ou, si e lle  est pertinente, l ’expérience avec un 
autre type ou modèle d'avion.

3.3.4.2 Pour déterm iner la distance de déroutem ent maximale jusqu’à un aérodrome 
de dégagement en route, l'exploitant doit utiliser la vitesse approuvée tra itée à la 
section 3 3,S.

3.3.4.3 Le temps de déroutement maximal approuvé pour l'exp lo itant ne doit pas 
dépasser la capacité EDT0 certifiée de l'avion ni la lim ite de temps la plus 
contraignante applicable aux systèmes significatifs pour ['exploitation EDTO, lim ite 
qui est indiquée dans le manuel de vol de l'avion, réduite 6'une marge de sécurité 
opérationnelle, habituellem ent 15 m inutes, spécifiée par l'E tat de Côte d'ivoire.

3.3.5 Systèmes significatifs pour l'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 à deux turbomachines.
3.3.5.1.1 La fiab ilité du système rie propulsion de la combinaison avion-moteurs à 
certifier est te-le que. après évaluation comme le prévoit le Manuel de navigabilité 
(Doc 3760), !e risque de panne de deux moteurs résultant de causes indépendantes a 
été jugé acceptable pour le temps de déroutem ent en cours d 'approbation.

L'abréviation ETQPS peut être utilisée à la piace d'EDTO dans les règlements 
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-delà du seuil EDTO établi par l ’Etat de 
Côte d ’ ivoire, l'exp lo itant exam inera, au moment d 'autoriser le départ du vol et 
comme il est traité ci-dessous, la capacité EDTO certifiée de l'avion et la lim ite de 
temps la plus contraignante applicable aux systèmes significatifs pour l'explo itation 
EDTO* le cas échéant, lim ite qui est indiquée dans le manuel de vol de l’avion 
(directement ou par référence), et concernant te  type particu lier d 'exp lo itation.
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3.3.5.2.2 L’exploitant doit vérifier qu'à partir de n 'im porte quel point de la route, le 
temps de déroutement maximal a la vitesse approuvée examinée au § 33,8 .2  ne 
dépasse pas la lim ite la plus contraignante applicable aux systèmes significatifs pour 
l'exp lo itation EDTO, sauf le système d 'extinction incendie de fret, réduite d ’une 
marge de sécurité opérationnelle , habituellement 15 minutes, spécifiée par l'Etat de 
Côte d Ivoire.

3.3.5.2.3 L'exploitant doit vérifier qu ’à partrr de n ’ importe quel point de la route, le 
temps de déroutem ent maximal à la vitesse de croisière tous moteurs en 
fonctionnement, en conditions ISA et en air calme, ne dépasse pas la lim ite de temps 
la plus contraignante applicable au système d 'extinction incendie de fret, réduite 
d 'une marge de sécurité opérationnelle, habituellem ent 15 minutes, spécifiée par 
3'Etat de Côte d 'ivo ire.

3.3.5.2.4 L’exploitant doit envisager la vitesse approuvée traitée aux § 3.3.S.2.2 et

3.3.5 2 3 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-delà de 
ISO minutes), selon ce qui aura été déterm ine par l'Etat de Côte d'ivoire.

3.3.6 Aérodromes de dégagement en route

3 3,6.1 En plus de-s d ispositions de ta section 2.5, les dispositions de la présente 
section s'appliquent aux aérodromes de dégagement en route ;

a) aux fins de ia p lanification de route, les aérodromes de dégagement en route 
désignés qui pourraient être utilisés, en cas de besoin, doivent être situés à 
une distance qui respecte le temps de déroutement maximal à partir de la 
route ;

b) dans un vol à 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 à une distance respectant le temps de 
deroutem ent maximal approuvé où les condrtions, à l'heure d'utilisation 
prévue, doivent être égales ou supérieures aux m inimums opérationnels 
d ’aérodrome établis par l'exp lo itant pour te vol.

Si l'on déterm ine que, à l'heure d 'utilisation prévue, l'une quelconque des conaitions 
pourrait nuire à la sécurité de l’approche et de l'atterrissage à l ’aérodrome concerné 
[p. ex. des conditions météorologiques inférieures aux m inimums d'atterrissage), il 
faut trouver une autre marche à suivre (p. ex. choisir un autre aérodrome de
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dégagement en route situé à une distance respectant le temps de déroutem ent 
maximal approuvé pour l'exploitant).

3.3.6.2 Lors de la préparation du vol et pendant tou te la durée de celui-ci, les 
renseignem ents les plus récents sur les aérodrom es de dégagement en route 
désignés, v compris l'Etat opérationnel et les cond itions m étéorologiques, doivent 
ê tre fournis à l'équipage de conduite.

Les aérodromes de départ et de destination peuvent aussi être des aérodrom es de 
dégagement en route,

3.3.7 Procédure d'approbation opérationnelle

3.3.7.1 Pour donner à l'exp lo itant d 'un type d 'avion particu lier l'approbation 
d 'e ffectuer des vols à temps de déroutem ent prolongé, l'Etat de Côte d 'ivo ire  doit 
étab lir un seuil de temps approprié, approuver un tem ps de déroutem ent maximal 
et, en plus d 'app liquer les d ispositions exam inées ci-dessus, ve ille r :

a) a accorder une approbation opérationne lle  spécifique par l'ANAC  ;
b) à ce que l'expérience de l'exp lo itant et son dossier de conform ité so ient 

satisfaisants et à ce que l'exp lo itant mette en place les processus nécessaires à 
l'exécution réussie et à la fiab ilité  des vols à temps de déroutem ent prolongé 
et à ce qu'il dém ontre que ces processus peuvent être appliqués avec succès à 
tous les vols de ce type ;

c) a ce que les procédures de l'exp lo itant soient acceptables compte tenu des 
possib ilités certifiées de l'avion et à ce qu 'e lles perm ettent de m ainten ir la 
sécurité du vol en cas de dégradation de systèmes de l'avion ;

d) à ce que le programme de l ’exp lo itant concernant la form ation de ses 
équipages soit adapté à l'exp lo itation proposée ;

e) à ce que la docum entation  accompagnant l'autorisation  porte sur tous les 
aspects pertinents ;

f) à ce qu 'il ait été dém ontré (p. ex. lors de la certification  EDTO de l'avion) que le 
vo! peut continuer et se poser en sécurité dans les conditions d 'exp lo ita tion  
dégradées prévues, qui pourra ient être liées :

1} à la lim ite de tem ps la plus contraignante applicab le aux systèmes 
significatifs pour l'exp lo itation  EDTO, le cas échéant, lim ite qui est indiquée 
dans le manuel de vol de l'avion (directem ent ou par référence) pour 
l'exp lo ita tion  à temps de déroutem ent prolongé ; ou

2) à une perte totale de ['alimentation électrique produite par les m oteurs ; 
ou
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3) à une perte tota le  de poussée d'un m oteur ; ou
4) à tou te  au tre cond ition  que l’ANAC juge équiva lente à un risque en m atière 

de navigabilité ou de perform ances.

3,3.8 Conditions à utiliser pour convertir tes temps de déroutement en distances en 
vue de la détermination de l'aire géographique située au-delà du seuit et à l'intérieur 
de s distances de déroutement maximale s

3 3 8.1 Aux fins des présents é lém ents indicatifs, une vitesse OEI approuvée est une 
vitesse que lconque qui se situe dans le dom aine de vol certifié  de l'avion.

3,3-8.2 Dans une dem ande d 'exp lo ita tion  EDTO, l’exp lo itant do it indiquer, e t l'E ta t de 
Cote d 'ivo ire  do it approuver, la ou les vitesses OEI qui doivent être utilisées pour 
calculer, en ISA et en air calme, le seuil de d istance et la d istance de dérou tem ent 
maximale. La v itesse qui servira à calcu ler la d istance de déroutem ent maximale do it 
être la même que ce lle utihsée pour déterm iner les réserves de carburant en cas de 
dérou tem en t OEI. Elle peut d iffé rer de la vitesse utilisée pour déterm iner le seuil de 
60 m inutes e t le seuil EDTO.

3.3.8.3 Détermination du seuil£010

3.3*8 3.1 Pour déterm iner si un po in t sur la route est situé au-delà du seuil EDTO 
jusqu'à un aerodrom e de dégagem ent en route, l'e xp lo itan t do it u tiliser !a vitesse 
approuvée [voir § 3.3.8.1 et 3.3.8.2). La d istance est ca lcu lée du po in t où le 
déroutem ent com m ence jusqu 'au po in t a tte in t après un vo l en cro is iè re  jusqu ’au 
seuil de tem ps étab li par l'E tat de Côte d 'ivo ire , com m e l'illustre la Figure D-8.

Figure D-8, Sêuil 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 déterm iner la d istance correspondant au tem ps de dérou tem ent 
maximal jusqu 'à un aérodrom e de dégagem ent en route, l'exp lo itan t do it u tiliser la 
vitesse approuvée (voir § 3.3.B.1 et 3.3.8.21, La d istance est calculée du po in t où te 
dérou tem en t com m ence jusqu 'au point a tte in t après un vo l en cro isière pendant le 
tem ps de déroutem ent maximal approuvé par l'ANAC, com m e l'illu stre  la Figure D-9. 
Pour le ca lcu l des £ stances, on peut ten ir com pte de la descente progressive.

3.3 3 Exigences en matière de certification de navigabilité pour (’exploitation ù temps 
de déroutement prolongé au-detà du seuii de temps

3.3.9.1 Dans le cadre du processus de certifica tion  de navigabilité d 'un type d ’avion 
destiné à effectuer des vols à tem ps de dérou tem en t prolongé, il fau t s’assurer en 
particu lie r que le niveau de sécurité requis do it être maintenu dans les cond itions 
susceptib les d 'ê tre  rencontrées lors de tels vols, p. ex. vol pendant une longue 
période après une panne de m oteur et/ou  de systèmes de l’avion qui sont significatifs 
pour l ’exp lo ita tion  EDTO. Des renseignem ents ou des procédures concernant 
expressém ent l’ exp lo ita tion  EDTO doivent être ajoutés au manuel de vo l de l’avion, 
au manuel de m aintenance, au docum ent CM P (configuration, m aintenance et 
procédures) EDTO ou à un autre docum ent approprié.

Figure 9. Distance de déroutement maximale — Avions équipés de deux turtmmarhines
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33 .9 .2  L'avionneur do it fourn ir des données spécifiant les systèmes de l’avion qui 
sont significatifs pour 1 exp loitation EDTO et, s'il y a lieu, tous les facteurs de 
lim itation de temps applicables à ces systèmes.

3 3,10 Maintien de l'approbation opérationnelle

33.10.1  Pour préserver le niveau de sécurité requis sur les routes utilisées par les 
avions qui ont reçu l'approbation  d 'e ffectuer des vols sur des routes situées à une 
distance qui ne respecte pas le seuil de temps établi, il est nécessaire que :

s) le certificat de navigabilité du type d'aviort perm ette expressém ent le vol à une 
d istance qui ne respecte pas le seuil de temps, com pte tenu des aspects 
re latifs à la conception et à la fiab ilité  des systèmes de Vavion ;

b} la fiab ilité  du système de propulsion so it te lle que. après évaluation com m e le 
p révo it fe Manuel de navigabilité (Doc 9760), le risque de panne de deux 
m oteurs résu ltant de causes indépendantes est jugé acceptable pour te tem ps 
de déroutem ent en cours d 'approbation  ;

c) toutes íes exigences spéciales en m atière de m aintenance so ient respectées ;
d) les exigences spécifiques de la régulation des vols soient respectées ;
e) les nécessaires procédures d 'exp lo ita tion  en vol a ient été établies ; et que
f) l'E ta tde  Côte 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 m aintenance de chaque exp lo itant do it fa ire en sorte :
a) que la nature et le nombre des modifications, ajouts e t changem ents en 

matiere de navigabilité qui ont été apportés afin que les systèmes de l'avion 
so ient qualifiés pour l'exp lo itation à tem ps de déroutem ent prolongé soient 
com m uniqués à l'E tat d 'im m atricu la tion  et, s'il y a lieu, à l'ANAC;

b) que toute m odification d 'une procédure, pratique ou lim itation en m atière de 
m aintenance ou de form ation étab lies dans le cadre de la qualification pour 
l'exp lo itation  a tem ps de déroutem ent prolongé soit soum ise à l'ANAC et, s I y 
a lieu, à l’ Etat d 'im m atricu la tion  avant d 'ê tre  adnptée ;

c} qu'un programme de suivi et de compte rendu de la fiab ilité  soit étab li et mts 
en œ uvre avant l'approbation  et maintenu une fois l'approbation  donnée ;

d) que les m odifications et inspections nécessaires qui pourra ient avoir une 
incidence sur la fiab ilité  du système de propulsion so ient effectuées 
rap idem ent ;

e) que des procédures so ient étab lies qui em pêchent l'u tilisation  d ’un avion pour 
un vol à temps de déroutem ent prolongé après une panne de m oteur ou d ’ un 
système sign ificatif pour l ’exp lo itation  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 c la irem ent et que 
les mesures correctrices nécessaires n 'ont pas été prises. La confirm ation  que 
les mesures correctrices ont été efficaces peut, dans certains cas. nécessiter 
qu'un vol u ltérieur se déroulé sans prob lèm e avant que l'avion puisse être 
utilisé pour un vol à tem ps de déroutem ent prolongé ; et

f) qu ’une procédure soit m ise en place qui garantisse le m aintien des 
perform ances et de la Fiabilité de l'équ ipem ent de bord au niveau requis pour 
l'exp lo ita tion  à tem ps de déroutem ent prolongé ;

g] qu'une procedure soit m ise en place afin de ten ir au m inim um  la maintenance 
prévue ou non prévue effectuée au cours d 'une même visite de maintenance 
portant SJur plus d'un système parallè le ou sim ila ire sign ificatif pour 
l'exp lo ita tion  EDTO. Pour ce faire* on peut échelonner les taches de 
maintenance, faire exécuter/superviser la m aintenance par des techn ic iens 
d ifférents ou confirm er les mesures d 'in tervention  de maintenance avant que 
l’avion ne franchisse un seuil EDTO.

3.3.12 Exemples

3.3.12.1 Lors de l'é tab lissem ent d ’un seuil de temps approprié et d 'un tem ps de 
déroutem ent maximal approuvé pour l'exp lo itan t d ’un type d'dvion particulier, l'Etat 
de Gâte d 'ivo ire  do it ten ir compte entre autres df? ce qui suit : certification  de 
navigabilité de l'avion, expérience de l'exp lo itant et de l'équipage de condu ite  en 
m atière d 'exp lo ita tion  sur des routes situées au-delà du seuil de tem ps de GO 
m inutes, m aturité du système de régulation des vols de i exploitant, moyens de 
com m unications avec le centre de contrô le  opérationne l de l'exp lo itant (ACARS, 
SATCQM, HF, etc.), so lid ité  à !a fois des procédures d ’exp lo itation normalisées de 
l'exp lo itant et de la connaissance de ces procédures par l'équipage de conduite, 
m aturité du système de gestion de la sécurité de l'exp lo itan t et du programme de 
form ation  de l'équipage et fiab ilité  du système de propulsion. Les exem ples 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'exp lo itan t et des possib ilités du type 
d'avion, à savoir un b im oteur, l'E ta t A a fixé le seuil de tem ps à 60 m inutes et 
approuvé un tem ps de déroutem ent maximal de 180 m inutes. Cet exp loitant 
do it obtenir une approbation spécifique pour u tiliser une route sicuée à plus 
de 60 m inutes d'un aérodrom e de dégagement en route (en ISA, atr calme et S 
la vitesse avec un m oteur hors de fonctionnem ent), ve ille r à ce que la route se 
trouve toujours à moins de ISO m inutes d'un aérodrom e de dégagement en 
route et répondre aux exigences du Chapitre 4, § 4.7.1 à 4,7.2.S.
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Si ce meme exp lo itant p révo it d 'u tilise r une route qui respecte le seuil de tem ps 
étab li par l'AN AC  (dans l'exem ple ci-üessus, 60 m inutes) pour le vol jusqu 'à un 
aérodrom e de dégagem ent en route, il ne do it e ffectuer pas un vol à tem ps de 
déroutem ent pro longé et n'a donc pas à se con fo rm er aux exigences du Chapitre 4, 
section 4.7.

h) Etat S : Sur la base des capacités de l'exp lo itan t e t des possib ilités du type 
d 'avion, à savoir un b im oteur, l'E tat B a fixé fe seuil de tem ps à 90 m inutes e t 
approuvé un temps de déroutem ent maximal de 180 m inutes. Cet exp lo itant 
do it ob ten ir une approbation  spécifique pour u tiliser une route située à p lus 
de 90 m inutes d 'un aérodrom e de dégagem ent en route (en ISA, air ca lm e e t à 
la vitesse de cro isière avec un m oteur hors de fonctionnem ent], ve ille r à ce 
que la route se trouve tou jours à moins de ISO m inutes d ’ un aérodrom e de 
dégagem ent en route et répondre aux exigences du Chapitre 4, § 4.7.1 à 
4,7.2.6.

Si ce même exp lo itant p révo it d ’ utfiiser une route qui respecte le seuil de tem ps 
étab li par l'E tat de Côte d 'ivo ire  (dans l'exem ple ci-dessus, 90 m inutes) pou r le vol 
jusqu 'à un aérodrom e de dégagem ent en route, il n 'a pas besoin d 'approbation  
supp lém enta ire  de l ’ANAC mais doit seu lem ent se conform er aux exigences du 
Chapitre 4, § 4.7.1, et en pa rticu lie r du § 4,7.1.1, alinéa b).

c} M êm e Etat B : L'Etat est approché par un exp lo itant qui a acquis un ou des 
b im oteurs caoables d ’e ffectuer des vols EDTQ e t qui souhaite étendre ses 
activités. L 'exp lo itant présente une dem ande pour fa ire m od ifie r son AOC en 
vue de fa ire  prendre en com pte son nouveau type d 'avion et de l'u tilise r sur 
des routes que l’on v ient de lui accorder. Ces routes sont situées à p lus de 60 
m inutes d 'un aérodrom e de dégagem ent en route, ce qui im pose 
l'é tab lissem ent d 'un seuil de tem ps et l'approbation  d 'un tem ps de 
dérou tem en t maximal. Étant donné :

1) que l'exp lo itan t n'a pas d 'expérience des routes ni du type d 'exp lo ita tion  ;
2) le nouveau type d 'av ion  ;
3) le manque d 'expérience de la com pagnie et de son service de régulation 

des vo ls/contrô le  de l'exp lo ita tion  dans la p lan ification  et le d ispatch ing du 
type de voi envisage ;

4) les nouve lles procédures d 'exp lo ita tion  à é tab lir ;

L’Etat B estim e que le seuil de tem ps pour cet exp lo itant ne do it pas dépasser 60 
m inutes e t approuve un tem ps de dérou tem en t maximal de 120 m inutes.
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Après que l'exp lo itant a accumulé de l'expérience sur les vols et les procédures, I Etat 
pourra m odifier le seuil de temps et le temps de déroutem ent maximal établis à 
l'origine.
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SUPPLEM EN T D. CERTIFICATION ET VALIDATION DES EXPLOITANTS

Com plém ent aux d ispositions du Chcp itre  4, § 4.2.1

l .  O bjet et portée

1.1 Introduction

Le p résent supp lém ent contient des é lém ents ind icatifs sur les m esures requises par 
les Etats au su jet des spécifications du Chapitre 4, § 4.2.1, re latives à la certifica tion  
des exp lo itants, notam m ent sur la façon d 'app lique r et d 'en reg istre r ces mesures

1.2 Certification préalable requise

Conform ém ent à [a norm e 4.2.1.3, la délivrance d ’ un perm is d Jexp lo ita tion  aérienne 
(AOC) dépend de ce que l'exp lo itan t aura dém ontré que son organisation sa 
po litique et ses program m es de form ation , ses a c tM ié s  aériennes et ses 
arrangem ents en m atiere de services d 'assistance en escaie et de m aintenance sont 
com patib les avec la nature et la portée des vols à effectuer. Avan t la délivrance 
in itia le  d 'un AOC ou l'add ition  d 'une autorisation  à un AOC, l ’ANAC, dans le cadre du 
processus de certification , évplue chaque exp lo itant e t étab li qu 'e lle  est capable 
d 'exécuter les vols en tou te  sécurité.

1.3 Pratiques de certification norm alisées

Conform ém ent à ia norm e 4.2.1.8, l'ANAC étab li un systèm e de certification  pour 
ve ille r au respect des norm es applicables au type de vol à exécuter. P lusieurs Etats 
ont é laboré des po litiques et des procédure^ leu r perm ettan t de se con fo rm er à cette 
norm e de certification  à mesure que les capacités de l'industrie  évoluent. M êm e si 
ces Etats ont é laboré leurs pratiques de certifica tion  sans se concerter, les 
p rescrip tions qu 'e lles contiennent se ressem blent e t concorden t de façon 
rem arquable. L’e fficacité de ces pratiques a été va lidée au fil des années et e lles ont 
perm is d 'am é lio re r les dossiers de sécurité des exp loitants du m onde entier. Un 
grand nom bre de ces pratiques ont été incorporées par renvoi dans les d ispositions 
de l'OACI.
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2. Éva luations techn iques requises en m atière de sécurité

2.1 App roba tion s et acceptations

2.1.1 Le processus de certification  et de surveillance continue des exp loitants 
comprend les actions entreprises par l’ANAC sur les questions qui lui ont été 
soum ises pour examen. Ces actions peuvent être classées en approbations et en 
acceptations selon la réponse donnée par l'ANAC.

2.1.2 Une approbation est une réponse explicite de 11 Etat à une question qui lui a été 
soum ise pour examen. Elle tradu it une constatation ou une déterm ination  de 
conform ité avec les normes applicables. L 'approbation est attestée par la signature 
du fonctionna ire habilité  à accorder l'approbation , par la délivrance d'un docum ent 
ou dJun certificat ou par toute autre mesure o ffic ie lle  prise par l'Etat.

2.1.3 Une acceptation n'exige pas nécessairem ent que l'E tat donne une repense 
explicite à une question qui lui a été soum ise pour examen. Un EtPt peut accepter la 
conform ité d 'une question  avec les normes applicables en ne rejetant pas 
expressém ent tout ou partie de la question à l'étude, norm alem ent après un délai 
déterm iné suivant la date de soum ission de la question.

2.1 4 L'expression « approuvé par l'E tat » ou des expressions semblables renferm ant 
le term e « approbation » sont fréquentes dans le présent règlement. Les d ispositions 
ind iquant un examen et dénotant une approbation  ou du moins une s acceptation » 
par l'E tat sont plus fréquentes encore. Le présent règlement, contient en outre de 
nom breux renvois à des spécifications qui, au m inimum , créent la nécessité pour 
l'E tat de procéder au moins à un examen technique. Le présent supplém ent regroupe 
et décrit brièvem ent les norm es et pratiques recom m andées applicables pour que les 
Etats puissent les consu lter facilem ent.

2*1.5 L'Etat doit fa ire ou organiser une évaluation technique de la sécurité avant de 
donner une approbation ou une acceptation. L 'évaluation doit :

a) être réalisée par une personne avant les qualifications requises pour effectuer 
ce tte évaluation ;

b) ê tre conform e à une m éthode écrite e t norm alisée ;
c) lorsque c'est nécessaire pour [a sécurité, com prendre une dém onstration 

pratique de la capacité rée lle de l'exp lo itant de conduire une te lle  exp loitation.

2.2 Dém onstrations avant la délivrance de certaines approbations

SUP-D-Z
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2.2.1 Conform ém ent à la norm e 4.2,1,3, l'AN AC  exige de l'exp lo itant, avant de lui 
accorder la certification, qu 'il effectue un nom bre suffisant de dém onstrations pour 
perm ettre à l'E tat de déterm iner si l ’exp lo itant a une organisation a p p r jp ' êe, une 
m éthode de contrô le  e t de supervision des vols et des arrangem ents relatifs aux 
services d 'assistance en escale e t à l'en tretien . Ces dém onstrations do ivent s 'a jouter 
à l'exam en ou aux inspections des manuels, des dossiers, des insta llations et de 
l'équ ipem ent. Certa ines approbations requises par le présent reglemer>t, com m e 
l'approbation  des opérations de catégorie III, ont d 'im portan tes inc idences sur la 
sécurité e t do ivent être validées par des dém onstrations avant q u e lle s  ne so ient 
accordées par l'Etat.

2.2.2 M êm e si la m éthode em ployée et l'ampEeur des dém onstrations e t des 
évaluations requises varient d 'un Etat à l'autre , les Etats dont les exp lo itants ont de 
bons dossiers de sécurité u tilisen t des processus de certifica tion  analogues. Pans ces 
Etats, des inspecteurs techn iquem ent qualifiés éva luent un échantillon représentatif 
de la form ation, de la m aintenance et des opérations rée lles avant de dé livrer un AOC 
ou des autorisations add itionne lles à l'AGC

2.3 Enreg istrem ent des certifications

2.3.1 II est im portan t que les certifications, approbations et acceptations accordées 
par l’ Etat so ient convenab lem ent docum entées. L 'Etat doit dé livrer un instrum ent 
écrit (une lettre ou un docum ent officie l) qui constitue un acte authentique attestant 
la certification. Ces instrum ents do ivent è lre  conservés tant et aussi longtem ps que 
l’exp lo itant continue à utiliser les autorisations pour lesque lles l ’approbation  ou 
l'acceptation  a été délivrée. Ces instrum ents attestent sans équ ivoque les 
autorisations détenues par l ’exp lo itant et constituent une preuve en cas de 
désaccord en tre l’ Etat et l'exp lo itan t au sujet des opérations que l'exp lo itan t est 
autorisé à exécuter.

2.3.2 Certains Etats rassem blent les docum ents de certifica tion  tels que les 
instrum ents re latifs aux inspections, aux dem onstrations, aux approbations et aux 
acceptations dans un m êm e dossier, qui est conservé tant que l'exp lo itant poursu it 
son activ ité. D 'autres Etats conse jven t ces docum ents dans des dossiers d ifférents 
selon la certificat ion et révise le dossier lo rsqu ’ un instrum ent d 'approbation  ou 
d 'a rceptation  est mis a jour. Q uelle  que soit la m éthode utJisée, ces docum ents de 
certification  sont une preuve convaincante qu 'un Etat se conform e aux ob ligations 
que lui impose l'OACI en m atière de certification des exp lo itants.
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2.4 Coord ination  des évaluations de l ’exp lo itation  techn ique et de la navigabilité 
Certaines approbations et acceutations m entionnees dans le présent règlement, 
exigent des Évaluations de l'exp lo ita tion  techn ique et de la navigab ilité . Dans le cas 
de l'approbation  de faibles m inim um s pour les approches ILS des catégories I et (II, 
par e x e m p t  des spécialistes de l'exp lo ita tion  techn ique et de la navigabilité doivent 
Effectuer une évaluation préalable coordonnée. Les spécialistes de ['exploitation 
techn ique évaluent îes procédures opérationnelles, la form ation et les qualifications, 
tandis que Ees spécialistes de la navigabilité évaluent l’aéronefj la fiabiMté de 
l'équ ipem ent et les procédures de m aintenance. Ces évaluations peuvent être 
effectuées séparém ent, mais elles do ivent être coordonnées pour ve ille r à ce que 
tous les é lém ents nécessaires à la sécurité soient vérifiés avant que l'approbation  ne 
so it accordée.

2.5 Responsabilités de l'E tat de Côte d 'ivo ire  et de l'E tat d 'im m atricu lation

2.5.1 Le p résent règlement, attribue a l'ANAC la responsabilité  de la certification 
initiale, de la délivrance de l'AOC et de la surve illance continue des exploitants. Le 
présent règlement, exige aussi de l'ANAC qu'ette prenne en com pte Rt respecte les 
approbations et les acceptations accordées par l'E tat d ’im m atricu lation. Selon ces 
dispositions, l'ANAC s'assure que ses actions sont com patib les avec les approbations 
et les acceptations de l'E ta t d ’ im m atricu lation et que l'exp lo itant satisfa it aux 
prescriptions de l'E tat d 'im m atricu lation .

2.5.2 II est essentiel que l'E tat de Côte d 'ivo ire  soit satisfait des arrangements qui 
gouvernent la façon d o r t  ses exp lo itants u tilisent les aéronefs immatricuSés dans un 
autre Etat, notam m ent en ce qui concerne la m aintenance et la form ation . L 'ANAC va 
examiner ces arrangem ents en coord ination  avec l'E tat d 'im m atricu lation. Au besoin, 
ils peuvent conclure un accord transférant les responsabilités de supervision de l'E tat 
d'immatricuiatEon à l'AN AC  conform ém ent à l'artic le 83 b/s de la Convention relative 
à l'aviation civile in ternationa le  afin d 'év ite r tout m alentendu sur la déterm ination  de 
l ’Etat qui est chargé des responsabilités de supervision.

3. App roba tion s

3,1 Défin ition

Dans le cadre d 'une certification, une « approbation » suppose une action plus 
form elle de la part de l'E ta t qu'une « acceptation ». Certains Etats exigent que le 
d irecteur ou qu'un fonctionna ire  subalterne de l'au to rité  de l'aviation civile établisse 
un instrum ent écrit pour chaque approbation. D 'autres Etats perm etten t l'u tilisa tion
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de divers docum ents com m e preuve de l'approbation . Le docum ent d 'approbation  
délivré et l'ob jet de l'approbation dépendent de l ’au torité  qui a été déléguée au 
fonctionnaire. Dans ces Etats, l'au to rité  oou r signer les approbations courantes, 
com m e les listes m inim ales d 'équ ipem ents (LME) pour certains aéronefs, est 
déléguée aux inspecteurs techniques. Les approbations plus com plexes ou plus 
im portantes sont norm alem ent délivrées par des fonctionna ires de niveau supérieur.

3.2 Perm is d 'exp lo ita tion  aérienne (AOC)

3-2.1 L'AOC exigé par le présent règlement, Chapitre 4, § 4.2.1, est un instrum ent 
officie l. Le Chapitre 4, § 4.2 1.5, énum ère les renseignem ents qui do ivent figurer sur 
l'AOC.

3.2.2 Outre les renseignem ents énum érés au 5 3 de l'Append lce 6, les spécifications 
d 'exp lo ita tion  peuvent com prendre d 'au tres autorisations particu lières, com m e les 
suivantes :

a) opérations d ’aérodrom e spéciales (p. ex. opérations de déco llage et 
d 'atterrissage courts, opérations d 'atterrissage avec arrêt en retrait, etc. ) ;

b) procédures d 'approche spéciales (p. ex, approche à forte Dente, approche ILS 
avec surve illance de précision des pistes, approche sous surve illance de 
précision des pistes avec aide d irectionne lle  de t^pe rad iophare d 'a lignem ent 
de piste, approche RNP, etc.) ;

c) vols m onom oteurs de transport de passagers de nuit ou dans des cond itions 
m étéoro log iques de voi aux instrum ents ;

d) vols dans des zones faisant l'ob je t de procédures spéciales (p. ex. vols dans des 
régions utilisant des unités altim étrrques ou des procédures de calage 
a itim étrique différentes).

3.3 Disposition:, exigeant une approbation

L'AN AC donne une approbation  pour tous les é lém ents qui ne sont pas précédés d'un 
astérisque.
Les é lém ents précédés d'un astérisque (*) exigent l'approbation  de l ’ Etat 
d 'im m atricu lation.

a) M éthode  d 'étab lissem ent des a ltitudes m in im ales de vol (§4,2.7,3) ;
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b) M éthode  de déterm ination des m inim um s opérationne ls d 'aérodrom e 
(§4.2.8.11;

cj Temps de vol, périodes de service de vo! et périodes de repos (§4.2.11.2) ;
d) Certains vols à grande distance (§4.7.1) ;
e) Liste m in im ale d 'équ ipem ents (LME) pour chaque type d 'aéronef (§ 6.1.B) ;
f) Vols en navigation fondée sur les perform ances (§ 7,2.2, altnéa b) ;
g) Vols MNPS [§7 2 3 alinéa b)] ;

a) Vols RVSM [5 7,2.4, alinéa b)] ;
b) Procédures de gestion des données é lectron iques de navigation (§ 7.5) ;
c) ^Programme de m aintenance pour chaque type d 'aéronef (§ S.3.1) ;
d) *O iganiüm e de maintenance agréé (RACI 4006, Partie II, Chapitre 6, section 

6.2);
e) '"M éthode d 'assurance de la qualité de la m aintenance (§RACI 4005, Partie II, 

Chapitre 6. § 6.418.7.4.1) ;
f) Programmes d 'instruction  des membres des équipages de condu ite  (§ 9.3.1) ;
g) Instruction dans le dom aine du transport des marchandises dangereuses (§ 

9-3.1, Note 5) ;
h) M arge de sécurité d 'aérodrom e add itionne lle  [§ 9.4.3.3, a linéa a)] ;
i) Qualification de région, de route et d 'aérodrom e du p ilote com m andant de 

bord (§9.4 .3  5) ;
j) U tilisation de sim ulateurs d 'en tra înem ent au vol (§ 9.3.1, Note 2, et 9.4.4, 

Note 1) ;
k) M éthode  de contrô le  et de supervision des vols (§ 4 .2 .1.3 e t 10.1) ;
I) Programmes de form ation  des membres des équipages de cab ine (§12.4).

Dans le cas où l'E tat de Côte d'Ivoire est l'E tat d ’ im m atricu lation, les a linéas j), k)
et I] sont approuvés par le service en charge de la navigabilité de l’AIMAC.

3,4 D ispositions exigeant une éva luation  techn ique

Certaines d ispositions dans le présent règlem ent, exigent que l'E tat effectue une 
évaluation technique. Elles contiennent des expressions te lles que : « acceptable 
pour l'Etat », « satisfaisant pour l'E tat », <* déterm iné par l'E tat », « Jugé acceptable 
oar l'E tat » ou « p rescrit par l'E tat ». Ces d ispositions porten t sur les éléments 
énum érés ci-après ; elles n 'exigent pas nécessairem ent que ces é lém ents so ient
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approuvés par l ’Etat mais ce lu i-d  doit à tout le moins les accepter après avoir 
effectué un examen ou une évaluation.

a) in form ations sur les listes de vérification oour chaque type d 'aéronef 
(défin ition : manuel d 'u tilisa tion  de l’aéronef e t § 6.1.4} ;

b) in form ations sur les systèmes pour chaque type d 'aé rone f (défin ition : manuel 
d ’ utilisation de l'aérone f et § 6.1.4) ;

c) É léments obligato ires destinés au manuel d 'exp lo ita tion  {§ 4.2.3.2 et 
Appendice 2} ;

d) Système de contrô le  des tendances m oteur (§ 5.4.2) ;
e) Équipem ent de bord requis pour l’exp loita i)on m onopilote en regime de vol 

aux instrum ents (IFR) ou de nuit (§ 6,22) ;
f) Spécifications relatives à l ’approhation  de vo ie r en espace RVSM (§ 7.2.5) ;
g) Surveillance des perform ances de tenue d 'a ltitude des avions qu* ont 

l'approbation  de voter en espace aérien RVSM [§ 7.2.6) ;
h) Procédures de a iffusion  et d 'en trée des données é lectron iques de navigation 

pour tes aéronefs (§ 7.4.2) ;
i) ^Responsabilités de l ’exp lo itant en m atière de m aintenance pouf chaque type 

d 'aéronef (§ 8.1.1) ;
j) ^Méthode de m aintenance et de rem ise en service (§ 8.1.2} ; 
k) *M anue l de contrô le de maintenance (§ 8.2.1) ;
I) "“Éléments obligato ires pour le manuel de contrô le  de m aintenance (§ 8.2.4) ; 
m) * Fourn iture des renseignem ents sur l'expérience de maintenance (§ 8.5.1) ; 
n] "App lica tion  des mesures correctives de m aintenance nécessaires {§ 8.5.2) ;
o) ^Spécifications relatives aux m odifications et aux reparations (§ 8,&) ; 
p) "’Com pétences m inim ales du personnel de m aintenance (§ S.7.6.3) ; 
q) Présence ob ligato ire  d 'un navigateur (§ 9.1.4) ; 
r) M oyens d 'in struction  [§ 9,3.1] ; 
s) Qua lifications des instructeurs [§ 9,3.1] ; 
t) Besoin d 'in struction  périod ique [§ 9.3,1) ;
u) Recours aux cours par correspondance et aux examens écrits (§ 9.3.1, Note 4) ; 
v) U tilisation de sim ulateurs d 'en tra înem ent au vol (§ 9.3,2) ; 
w) Qualifications de l'équipage de conduite {§ 9.4.3.4) ; 
x) Représentant désigné de l'E tat de Côte d 'ivo ire  (§ 9.4.4) ; 
y) Cond itions d'expérience, d 'expérience récente e t de form ation applicables à 

l'exécution de vols m onopilotes en régime IFR ou de nuit (§ 9.4.5.1 et 9.4.5 2) ; 
z) * M od ifica tion  s apportées au manuel de vol (§ 11.1) ; 
aa) Effectif m inimat de IVquipage de cabine affecté a chaque type d 'avion (5 12.1)
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bb}Crltères de perform ance du systèm e a ltim étrique pour le voi en espace aérien 
RVSM (Appendice 4, § 1 et 2) ;

4. Acceptations

4.1 D éfin ition

4 1.1 La portée de reva lua tion  techn ique effectuée par l'E ta t pour déterm iner si 
l'exp lo itant Est prêt à réa liser certains vols do it être beaucoup plus grande que celle 
des normes qui prescrivent ou im pliquent une approbation. Durant la certification, 
l’Etat do it ve ille r à ce que l'exp lo itan t soit en conform ité avec toutes íes spécifications 
dans le présent règlem ent, ayant d 'e ffectuer des vols de transport commercial 
international.

4.1.2 Certains Etats u tilisent le concept d ’acceptation com m e moyen formel de 
s’assurer qu'ils ont exam iné tous les aspects essentiels de la certification  de 
l'exp lo itant avant de dé livrer l’AGC. Lorsqu'ils appliquent ce concept, ces Etats 
exercent leur prérogative de confier à des inspecteurs techn iques l'exam en de toutes 
les po litiques et procédures de l'exp lo itan t ayant une incidence sur la sécurité 
opérationnelle . L 'établissem ent d 'un instrum ent attestant cette acceptation [si le 
docum ent est délivré) pev’t être déléguée à ¡'inspecteur technique affecté a la 
certification.

4.Z Rapport de con fo rm ité

Certains Etats utilisent un rapport de conform ité pour docum enter les acceptations 
qu ’Hs donnent à un exploitant. Il s'agit d 'un  docum ent soum is par l'exp lo itant dans 
lequel fi explique en détail, par des renvois au m anuel d 'exp lo ita tion  et au manuel de 
maintenance, com m ent il compte se conform er à tous les règ lem ents nationaux 
applicables. Ca type de docum ent est ind iqué dans le Doc 8335 et le Mnnuel de 
navigabilité (Doc 9760), Vo lum e I, § 6.2.1, alinéa cl 4). Le rapport de con fo rm ité  doit 
être activem ent utilisé pendant le processus de certification  et il do it être révisé au 
besoin pour ten ir com pte des m odifications que l’ exp loitant doit apporter è ses 
po litiques et procédures à la dem ande de l'Etat. Un rapport final de conform ité est 
eo 5uite ajoute aux docum ents de certification de i'E tat et conservé avec les autres 
docum ents de certification.
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Le rapport de con fo rm ité  est une excellente m anière de dém ontrer que l’exp lo itant a 
été dûm ent ce rtifié  en fonction  de tou tes les prescrip tions rég lem enta ires 
applicables.

4.3 M anuel d'exploitation et m anuel de m aintenance

4.3.1 Le manuel d 'exp lo ita tion  et le manuel de m aintenance, ainsi que les 
am endem ents apportés à ces manuels, do ivent ê tre soum is à l'E tat (§ 4.2.3.2, 8.1.1, 
8.2.4. 8.3.2 et Annexe 8, Partie II, Chapitre 5, § 6.3.3). C’est l'E ta t qui déterm ine le 
contenu m inimal de ces manuels (§ 11 .2 ,11 .3 ,11 .4  et Append ice 2). Il do it égalem ent 
Indiquer dans ses guides techn iques les parties pertinentes des m anuels de 
l'exp lo itan t qui do ivent fa ire l ’objet d 'une évaluation, par exemple, le manuel des 
po litiques d ’exp lo itation, le manuel d 'u tilisa tion  de l'aéronef, le manuel de l'équ ipage 
de cabine, le guide routier et le manuel de form ation . Certains Etats dé liv ren t un 
instrum ent o ffic ie l pour l'acceptation  de chaque m anuel et des am endem ents 
correspondants.

4.3.2 En plus de vérifier que les manuels contiennent tous les é lém ents requis, 
l’évaluation techn ique effectuée par f'Etat doit dé term iner si les po litiques et les 
procédures donneron t les résu ltats escomptés. Par exemple, les spécifications 
re latives au pian de vol exp lo ita tion  [Appendice 2, § 2.1.16) do ivent com orendre 
toutes les ind ications nécessaires pour respecter les d ispositions du § 4.3 re latives au 
contenu et à la conservation de ces plans.

4.3.3 Pendant la certification , l'éva luateur techn ique d 'un Etat peut égalem ent exiger 
d ’éva luer des pratiques éprouvées de l'industrie , com m e un exem ple d 'un plan de vol 
exp lo ita tion  réel dûm ent rempli qui peut ê tre u tilisé  par l'équ ipage de condu ite  et les 
agents techn iques d 'exp lo ita tion  (même s'il ne s'agit pas d 'une norme). Cette partie 
de l'éva luation  techn ique doit être effectuée par des inspecteurs expérim entés dans 
la certification  des exp lo itants. Il est égalem ent im portan t dans le cas de pratiques 
applicables à un type d 'aeronef ou d 'équ ipem ent ou ayant des app lications lim itées 
de fa ire appel a des évaluateurs qui ont des qua lifications va lides pour le type de 
pratique à évaluer.

5. Autres considérations relatives aux approbations et aux acceptations

Certains Etats prévo ien t l'approbation  ou l'acceptation  de certa ins docum ents. Etats 
ou procédures essentie ls ind iqués dans le orésent règlem ent, même si les norm es 
D ert in en te s  du présent règ lem ent ne spécifient pas qu 'ils doivent être approuvés ou 
acceptés par l ’ Etat de Côte d 'ivo ire . En voici quelques ex em p le s  :
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a) Programme de sécurité (§ 3.3.1) ;
b) Programme d ’analyse des denndes de vot (§ 3.3.7) ;
c) M oyens pour obten ir les données aéronautiques (§ 4.1.1) ;
d) Adéquation des relevés du carburant et du lubrifian t {§ 4.2.10) ;
e) Aûéquation  des relevés de tem ps de vol, des périodes de service de vo l et des 

périodes de repos [§ 4.2.11.3, 9.6, 12.5) ;
f) Adéquation des fiches de m aintenance de l ’aéronef [§ 4.3.1, a linéas a], b) et c]] 

t

g) Adéquation du m anifeste de charge [§ 4.3.1, alinéas d), e) e t f]] ;
11) Adéquation du plan opérationne l [§ 4.3.1, alinéa g)] ;
i) M éthode  pour ob ten ir les donnees m étéoro log iques 4,3.S.2 et 43 .5 .2 ) ;
j) M éthode  de rangem ent des bagages à main (§ 4.8) ;
t] U n ite s  d 'em plo i relatives aux perform ances des avions (g 5.2.4) ;
I) M éthode  d 'ob ten tion  e t d 'app lication  des données su r les obstacles 

d 'aérodrom e (§ S.3> ; 
m) Adéquation  des fiches de renseignem ents destinés aux passagers [§ 6.2.2, 

alinéa d}] ;
n) Procédures de navigation grande distance [§ 7.2.1, alinéa b}] ;
o) Contenu du carnet de route Î§ 11.4.1) ;
p) Contenu du orogram m e de form ation  à la sûreté (§ 13.4}.

6. V a lid a tion  des norm es d 'exp lo ita tion

La norm e 4.2.1,4 spéciîie  que is va lid ité d ’ un AOC dépend de ce que l'exp lo itan t aura 
satisfa it aux exigences de certifica tion  orig inales [§ 4.2.1.3) sous la supervision de 
l'ANAC. Cette supervision exige ré tab lissem ent d'un systèm e de surve illance 
continue pour ve ille r au respect des normes d 'exp lo ita tion  requises (§ 4.2.1.9). La 
réalisation d 'in spections annuelles ou sem estrie lles, d 'observations e t de tests pour 
valider les approbations et les acceptations requises pour la certification  constitue un 
bon po in t de départ pour la m ise en p lace de ce système.

7. A m endem en t des perm is d 'e xp lo ita tio n  aérienne

La certifica tion  des exp loitants est un processus continu. Peu d 'exp lo itants pourront 
se contenter, après un certain temps, des autorisations in itia les nbt^nues avec leur 
AOC. L’évo lu tion  du marché doit obliger certains exp loitants à changer d 'aéronefs et 
3 dem ander des approbations pour de nouvelles zones d ’exp lo itation exigeant des 
fonctionna lités additionnelles.
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L’ANAC effectuera d 'autres évaluations techn iques avant de délivrer les instrum ents 
offic ie ls approuvant la m odification de l'AOC d 'orig ine et d 'autres autorisations. Dans 
ia mesure du pusS’ble, toutes les dem andes do ivent ê tre liées et l'autorisation  
orig inale doit être utilisée com m e base pour déterm iner la portée de l'évaluation qui 
doit ê tre effectuée par l ’ANAC avant de dé livrer l'instrum ent officiel.
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SUPPLEM ENT E. LISTE M IN IM ALE D 'ÉQ UIPEM ENT (LME]

Complément aux dispositions du Chapitre 6, § 6.1.2

1. Si des écarts par rapport aux exigences de l'E tat de Côte d 'ivo ire  en m atière de 
certifica tion  des aéronefs n 'é ta ien t pas perm is, les aéronefs ne pourra ien t être 
exp lo ités que si tous leurs systèmes et équ ipem ents é ta ien t en état de 
fonctionner. L 'expérience a m ontré qu'un certa in  degré de non-fonctionnem ent 
peut ê tre  accepté à court term e, lorsque le reste des systèmes et équ ipem ents en 
état de fonctionner continue à assurer la sécurité de l’ exp loitation.

2. L 'ANAC indiquera, par ie biais de l'app robation  d 'une liste m in im ale 
d 'équipem ents, les systèmes et é lém ents d 'équ ipem ent dont N est perm is qu 'ils 
so ient hors de fonctionnem ent pour certa ines cond itions de vol, de m anière 
qu 'aucun vo l ne puisse être effectué avec d 'autres systèmes et équ ipem ents hors 
de fonctionnem ent que ceux qui sont spécifiés.

3. Une liste m in im ale d 'équ ipem ents approuvée par l’ANAC est donc nécessaire pour 
chaque aéronef ; e lle  se base sur la liste m in im ale d 'éq i -pements de référence 
(LMER) étab lie  pour le type d 'aéronef par l'organism e responsable de la 
conception  du type conjo in tem ent avec l'E tat de conception.

4. L 'ANAC e*»ge que l'exp lo itan t étab lisse une liste m inim ale d 'équ ipem ents conçue 
pou^ perm ettre  l'exp lo ita tion  d 'un aérone f avec certains systèmes ou 
équ ipem ents hors de fonctionnem ent, à cond ition qu 'un niveau acceptab le de 
sécurité so it maintenu.

5. La liste m inim ale d 'équ ipem ents n'est pas destinée à p révo ir l'exp lo ita tion  de 
l'aérone f pour une période indéfin ie  avec des systèm es ou équ ipem ents hors de 
fonctionnem ent, Son ob jectif fondam enta l est de garantir la sécurité de 
l'exp lo ita tion  d 'un aérone f avec des systèmes ou équ ipem ents hors de 
fonctionnem ent dans le cadre d 'un program m e contrô lé  et so lide de réparation et 
de rem p lacem ent de pièces.

6. Les exp loitants do ivent ve ille r à ce qu'aucun vol ne soit com m encé avec de 
nom breux élém ents de la liste m in im ale d 'équ ipem ents hors de fonctionnem ent, 
sans déterm iner qu 'une re lation  éventue lle  entre des systèmes ou com posants 
hors de fonctionnem ent ne se tradu ira pas par une dégradation inacceptab le du
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niveau de sécurité ou par une augmentation injustifiée de la charge de travail de 
l'équipage de conduite.

7. Le risque de panne supp lém entaire lorsque l'exp lo itation  est poursu iv ie avec des 
systèmes ou équipem ents hors de fonctionnem ent do it égalem ent être pris en 
considération dans la déterm ination du m aintien d ’ un niveau acceptab le de 
sécurité. La liste m inim ale d 'équ ipem ents ne peut pas s’écarter des exigences de 
la section lim ites d 'em p lo i du manuel de vol, des procédures d ’urgence ou des 
autres exigences de navigabilité de l ’ Etat d 'im m atricu lation  ou de l'E tat de Côte 
d 'ivo ire, sauf d ispositions contra ires du service de navigabilité com pétent ou du 
m anuel de vol.

8. Les systèmes ou équ ipem ents dont on accepte qu 'ils so ient hors de 
fonctionnem ent pour un vol doivent être étiquetés le cas échéant e t tous ces 
élém ents do ivent ê tre notés dans le carnet techn ique de ¡'aéronef pour signaler à 
l'équipage de conduite e t au personnel d 'en tre tien  les systèmes ou équipem ents 
hors de fonctionnem ent.

9. Pour un systèm e ou é lém ent d 'équ ipem ent particu lie r devant ê tre accepté 
comme hors de fonctionnem ent, il peut être nécessaire d 'é tab lir une procédure 
d 'en tre tien, â achever avant le vol, v isant à m ettre hors tension ou à isoler le 
systèm e ou l ’équipem ent. De même, il peut ê tre  nécessaire de préparer une 
procédure appropriée d 'u tilisa tion  pour l'équipage de conduite.

10 .Les responsabilités du p ilote com m andant de bord dans l'acceptation d 'u tilise r un 
avion présentant des insuffisances par rapport a la liste m in im ale d 'équ ipem ents 
sont spécifiées au Chapitre 4, §4,3.1.
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SUPPLEM ENT F. SYSTEME DE D O CUM ENTS SUR LA SÉCURITÉ DES VOLS

Complement aux dispositions du Chapitre 3, § 3.3

1, fn troduct on

1.1 Le présent supp lém ent donne des orientations su r la création  et l'organ isation 
par Iss exp lo itants d ’un systèm e de docum ents sur la sécurité des vols. La création 
d 'un systèm e de docum ents sur la sécurité  des vois est un processus com plet, et tout 
changem ent apporté à l'un que lconque des docum ents qui ie com posent peut avo ir 
une incidence sur l'ensem ble du système. Les gouvernem ents et l'industrie  m etten t à 
la d isposition des exp lo itants des lignes d irectrices concernant l’é laboration  des 
docum ents d 'exp lo ita tion . Néanm oins, l'usage optim al de ces lignes d irectrices n'est 
pas tou jours facile pour les exploitants, pu isqu 'e lles sent réparties dans d ifférentes 
publications.

1.2 En outre, les lignes d irectrices sur l'é laboration  des docum ents d 'exp lo ita tion  
m etten t souvent A c c e n t  sur un seul aspect de la conception  des docum ents, par 
exem ple la présentation v isuelle e t ¡a typographie, e t porten t rarem ent sur 
l'ensem b le  du processus. Il im porte  que les docum ents d ’exp lo ita tion  so ient 
cohérents en tre eux et qu 'ils so ient conform es aux règlem ents, aux exigences des 
constructeurs et aux principes re latifs aux facteurs humains. Il est égalem ent 
ind ispensab le que les d ispositions intéressant les d ifférents services ne se 
contred isen t pas et so ient app liquées de façon uniform e. Par conséquent, il faut 
adopter une dém arche intégrée, dans laquelle les docum ents d 'exp lo ita tion  sont 
considérés com m e un systèm e com plet,

1.3 Les lignes d irectrices du présent supp lém ent porten t sur les principaux aspects du 
processus d 'é laboration  par les exp lo itants d 'un systèm e de docum ents su r la 
sécurité des vols, en vue de l'app lica tion  du § 3.3 du Chapitre 3. Ces lignes d irectrices 
sont fondées non seulem ent sur des recherches scientifiques, mais égalem ent sur les 
m eilleures pratiques actuelles de ¡'industrie, et e lles accordent une grande 
im portance a l'u tilité  opérationnelle .

2. O rgan isation

2.1 Le systèm e de docum ents sur la sécurité des vols doit ê tre organisé selon des 
critères qui fac iliten t la recherche de l'in form ation  nécessaire à l’exp lo ita tion  en vol 
et au sol qui figure dans les d ifférents docum ents d 'exp lo ita tion  com posant le
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système, ainsi que la gestion de la d iffusion et de la révision des docum ents 
d ’exp lo itation.

2.2 Les renseignements contenus dans le systèm e de documents sur la sécurité des 
vols do ivent être regroupés en fonction  de leur Importance et de leur usage, com m e 
suit :

a) renseignem ents d ’urgence critique, par exemple renseignem ents dont la non- 
d ispon ib iiité  im m édiate peut com prom ettre \a sécurité de l'exp lo ita tion  ;

b) renseignem ents urgents, par exem ple renseignem ents dont la non- 
d ispon ib ilité  à bref délai peut avoir une incidence sur le niveau de sécurité de 
l'exp lo ita tion  ou entra îner des retards ;

c) renseignem ents d 'usage fréquent ;
d) renseignem ents de référence, par exem ple renseignem ents nécessaires à 

l'exp lo ita tion  qui ne correspondent pas aux défin itions de l’alinéa b] ou c) ;
e) renseignem ents qui peuvent être groupés en fonction  de la phase de vol 

pendant laquelle ils sont utilisés.

2.3 Les renseignements d 'urgence critique do ivent figurer au début des docum ents 
sur la sécurité des vols et être fac ilem ent repérables.

2.4 Les renseignem ents d 'urgence critique, les renseignem ents urgents et les 
renseignem ents d'usage fréquent do ivent être présentés sur des cartes et des guides 
de consultation rapide,

S. Validation

Le svstèm e de docum ents sur la sécurité des vols do it ê tre validé avant d 'ê tre  mis en 
place, et ce, dans des cond itions réalistes. La va lidation  do it porter sur les aspects 
critiques de l ’ u tilisation de l'in form ation , afin d 'en vérifier l'efficacité.
Le processus de validation do it égalem ent porter sur les in teractions entre tous les 
groupes qui peuvent in terven ir au cours de l'exp lo ita tion  d 'un vol.

4. Conception

4.1 La term ino log ie  u tilisée dans le systèm e de docum ents sur la sécurité des vois 
do it être uniforme, et les objets et actions habituels do ivent être désignés par des 
term es d'usage courant.
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4.2 Les docum ents d 'exp lo ita tion  doivent com prendre un lexique des term es et 
sigles, accompagnés de leu r défin ition  courante. Le lexique doit être mis à jour 
régu lièrem ent pour qu 'il sc c possib le d 'avo ir accès à la term ino log ie  la p lus récents. 
Tous les term es, sigles e t abréviations im portan ts figurant dans le systèm e de 
docum ents doivent être définis.

4.3 Les docum ents de tous les types com posant le systèm e de docum ents sur la 
sécurité des vols do ivent avoir une présentation  un iform e, notam m ent en ce qui 
concerne le style, la term ino log ie, les graphiques et les sym boles ainsi que la 
présentation  visuelle. Cette un iform isation  s'app lique égaiem ent à l'em p lacem ent 
des d ifférents types d 'in form ation  et à l'u tilisa tion  des unités de mesure et des codes,

4.4 Le systèm e de docum ents sur la sécurité des vols doit com prendre un index 
principa l qui perm et de retrouver rap idem ent l’ in form ation  figurant dans plus d 'un 
docum ent d 'exp lo ita tion.

Note.— L'index principal doit figurer au début de chaque docum ent et ne doit pas 
comprendre plus de trois niveaux. Les pages contenant de l'information sur les 
procédures anormales et d'urgence doivent être munies d'onglets pour occès roaide.

4.5 Le systèm e de docum ents sur la sécurité des vols doit être conform e aux 
exigences du systèm e qualité de l'exp lo itant, le cas échéant.

5: M ise  en place

Les exp lo itants do ivent surve ille r la m ise en place du systèm e de docum ents sur la 
sécurrté des vols, pour ve ille r à ce que les docum ents so ient u tilisés d 'une  façon 
appropriée et réaliste, en fonction des particu larités du m ilieu  d 'exp lo ita tion  e t d ’ une 
m anière qui so it à la fois u tile  pour l'exp io ita tion  et profitab le pour le personnel. Le 
mécanism e de surveillance dnft com prendre un systèm e form el de rétroaction  
perm ettant au personne! d ’exp lo ita tion  d 'apporte r sa contribution.

6. Am endem ent

6.1 Les exp lo itants do ivent m ettre en place un systèm e de contrô le de la co llecte, de 
l’ examen, de la d iffusion et de la révision de l'in form ation  pour tra iter les 
renseignem ents et les données provenant de toutes les sources pertinentes pour le 
type d ’exp lo itation qu 'ils  réalisent, V com pris (sans que la liste so it lim itative] l’ Etat de 
Côte d 'ivo ire , l’ Etat de conception, l'E tat d 'im m atricu la tion , les constructeurs et les 
fourn isseurs d 'équipem ent.
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Les constructeurs fourn issent pour l'u tilisation  de leurs aéronefs des renseignements 
qui décrivent surtout le fonctionnem ent des systèmes de bord et les procédures dans 
certa ines conditions, qui ne correspondent pas toujours aux besoins des exploitants. 
Ceux-ci do ivent ve ille r à ce que ce tte inform ation réponde à leurs besoins particu liers 
et à ceux de* autorités locales.

6.2 Les exp lo itants doivent m ettre en place un systèm e de collecte, d 'exam en et de 
d iffusion de l'in form ation  pour tra iter les renseignements décou lant de changements 
ém anant de leurs activités, notam m ent :

a) changem ents résultant de l'insta lla tion  de nouveaux équipem ents ;
b) changem ents apportés par su ite de l'expérience en exp lo itation  ;
c) changements apportés aux po litiques et procédures de l'exp lo itant ;
d) changem ents apportés au certificat de l'exp lo itan t ;
e) changements visant à m ainten ir l'un ifo rm ité  dans l'ensem ble du parc aérien.

Les exp lo itants do ivent s’assurer que les principes, les politiques et les procédures 
relatifs à la coord ination de l ’équipage sont adaptés à leu r exp loitation.

5.3 Le systèm e de docum ents sur la sécurité des vols doit être révisé :

a) régulièrem ent [au moins une fois l'an) ;
b) après des événem ents im portants (fusion, acquisition, cro issance rapide, 

réduction des effectifs, etc.) ;
c) après des changements techno log iques (introduction de nouveaux 

équipem ents) ;
d) après une m odification des règ lem ents de sécurité,

6.4 Les exp lo itants do ivent se doter de m éthodes pour d iffuser les renseignements 
nouveaux. Les m éthodes do ivent être m odulées en fonction  de l'urgence de cette 
diffusion.

Étant donné que des changements fréquents réduisent l'im portance des procédures 
nouvelles ou modifiées, il est souha itab le  d 'apporter le moins possib le de 
changem ents au système de docum ents sur la sécurité des vols.

6.5 Les renseignements nouveaux doivent ê tre exam inés et validés compte tenu de 
leurs effets sur l ’ensem ble du systèm e de docum ents sur la sécurité des vols.
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6,6 La m éthode de d iffusion des renseignem ents nouveaux doit être com plétée par 
un systèm e de suivi pour s'assurer que le personnel d 'exp lo ita tion  dispose des 
renseignem ents les plus récents. Le système de suivi doit com prendre une procédure 
perm ettant de vé rifie r que le personnel d ’exp lo ita tion  a reçu les dern ières m ises à 
jour.
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SUPPLEM ENT G. ELEM ENTS INDICATIFS SUPPLEMENTAIRES 

CO NCERN AN T LES VOLS APPROUVES DJAVIONS M O N O M O TEU R S  A TURBINE DE 
NUIT ET/OU EN CONDITIONS M ETEOROLOGIQUES DE V O L AU X INSTRUMENTS

(IMC)
Complément ou Chapitre 5, § 5.4, et Appendice 3 

NON APPLECABLE
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SUPPLEM EN T H. SYSTEME D'ATTERRISSAGE AU TO M A TIQ U E, DISPOSITIFS DE 
VISUALISATION TETE HAUTE (HUD) ET SYSTÈMES DE VISION AMÉLIORÉE (EVS)

Complément aux dispositions du Chapitre 41 § 4.2.S.11 et du Chapitre 6, § 6.23

Introduction

Le présent supp lém ent con tien t des élém ents ind icatifs sur les systèmes 
d 'atterrissage autom atique, les HUD et systèmes de vision certifiés destinés à être 
utilises en exp lo ita tion  à bord d 'av ions em ployés à la navigation aérienne 
internationale . Ces systèmes et des systèmes hybrides peuvent Être installés et 
utilisés pour rédu ire la charge de travail, am éliore r ie guidage, réduire les erreurs 
techn iques de pilotage et am éliorer la conscience de la situation et/ou obten ir des. 
crédits opérationnels. Des systèmes d 'atterrissage autom atique, des HUD, des 
affichages équivalents et des systèmes de vision peuvent être insta llés séparém ent 
ou ensem ble dans un système hybride. Tout crédit opérationnel pour leur utilisation 
do it avopr été spécifiquem ent approuvé par l'A N A C

w Systèmes de vision » est un term e générique qui se rapporte aux systèmes 
existants conçus pour fou rn ir des images, c.-à-d. systèmes de vision am éliorée (EVS), 
systèmes de vision synthétique (5V5) et systèmes de vision com binés (CVS).

Un crédit opérationnel ne peut être accordé que dans les lim ites de l'approbation  de 
navigabilité.

Jusqu'à présent, un crédit opérationne l a été accordé seu lem ent à des systèmes de 
vision contenant un capteur d 'im age qui fou rn it sur un HUD une image en tem ps réel 
de la vue de l'extérieu r réelle.

Le M anuel d 'exp lo ita tion  tous tem ps (Doc 9365) contient des Informations et des 
orientations plus déta illées sur les systèmes d 'atterrissage autom atique, les HUD, les 
affichages équ iva lents et les systèmes de vision. Il devrait être consulté en parallè le 
avec le présent supplém ent.

1. HUD et affichages équivalents

1.1 Généralités

1.1.1 Les HL1D présentent des inform ations de vol dans ie champ de vision extérieur 
avant du pilote, sans gêner de façon significative la vue vers ['extérieur,

SUP’ H-1
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1.1.2 Des inform ations de vol devraient être présentées sur les HUD ou les affiches 
équ iva lents selon l'u tilisation  prévue.

1 2  Applications opérationnelles

1.2.1 L'em plo i de HUD dans les opérations aériennes peut am éliorer la conscience de 
la situation en com binant des inform ations de vol affichées sur les systèmes de 
visualisation tê te  basse (HDD) avec: la vue extérieure poui que les p ilotes so ient plus 
im m édiatem ent conscients des param ètres de vol pertinents et des in form ations sur 
la situation pendant qu 'ils regardent constam m ent à l'extérieur. Cette m eilleure 
conscience de la situation peut aussi réduire les erreurs de pilotage et am é lio re r !a 
capacité du p ilo te  de fa ire  la transition entre les repères visuels e t les instrum ents 
lorsque les conditions m étéoro log iques changent.

1.2.2 Les systèmes HUD peuvent Être utilisés en com plém ent aux instrum ents de 
bord classiques ou comme écran principal de pilotage s'ils sont certifiés i  ce t effet

1.2.3 Un HUD approuvés, peut :

a) se qua lifie r pour des opérations par v is ib ilité  rédu ite  ou avec RVR réduite ; ou

b) rem placer certa ines parties des insta llations 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 être rem piles par un système d'affichage 
équivalent. Cependant, avant que de te ls  systèmes puissent être utilisés, 
l'approbation de navigabilité appropriée devrait être obtenue.

1.3 Formation aux HUD

1.3.1 Des exigences en m atière de fo rm ation  et d 'expérience récente concernant les 
opérations utilisant les HUD ou les affichages équivalents devraient être établies par 
l'ANAC. Les program m es de form ation devraient être approuvés par l'ANAC et la 
prestation de la fo rm ation  devrait ê tre soum ise à la supervision de l'ANAC,

1.3.2 La form ation devrait porter sur toutes les opérations aériennes pour lesquelles 
le HUD ou l'affichage équiva lent est utilisé.
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2. Systèm es de vis ion 

2A  Généralités

2.1.1 Les systèmes de vision peuvent afficher des images é lectron iques en tem ps réel 
de l'extérieur au moyen de capteurs d ’ images, à savoir l'EVS, ou afficher des images 
synthétiques obtenues de systèmes avioniques de bord, à savoir le 5VS, Les systèmes 
de vision peuvent consister aussi en une com binaison de ces deux systèmes, appelée 
système de vision com biné (CVS). Un tel système peut afficher des images 
é lectron iques en tem ps réel de l'extérieu r en utilisant sa com posante EVS Les 
inform ations provenant de systèmes de vision peuvent ê tre présentées sur un 
affichage tê te  haute et/au tête basse. Le crédit opérationnel peut être accordé aux 
systèmes de vision qui sont dûm ent qualifiés.

2.1.2 II est possib le que les feux â d iodes é lectro lum inescentes (DEL) ne soient pas 
vis ib les pour les systèmes de vision basés sur l'infrarouge. Les exp lo itants de tels 
systèmes de vision devront acquérir de l’ inform ation sur les p-ogrammes de m ise en 
œuvre de DÉL aux aérodrom es qu'ils com ptent utiliser,

2.2 Applications opérationnelles

2.2.1 L 'utilisation d'EVS en vol perm et au p ilote de voir l'extérieur malgré l ’obscurité 
ou d 'autres restrictions de visib ilité. L'EVS perm et aussi d ’obten ir une image de la 
situation extérieure plus rap idem ent que ne le perm ettra it la seule vision nature lle  
sans aide, assurant ainsi un^ transition p lus en douceur aux références par la vision 
naturelle. L 'acquisition am éliorée d'une image de l'env ironnem ent extérieur peut 
am éliorer la conscience de la situation. Le système peut se qualifier pour un crédit 
opérationnel si les in form ations du systèm e de vision sont présentées adéquatem ent 
aux p ilotes et Si l'approbation  de navigabilité nécessaire et l'approbation spécifique 
de l’ANAC ont été obtenues pour le système com biné.

2.2.2 L imagerie d 'un système, de vision peut aussi perm ettre aux p ilo tes de détecter 
d 'aut.es aéronefs au sol le re lie f ou des obstacles sur la piste ou les voies de 
circu lation ou à p roxim ité im m édiate de celles-ci.

2.3 Concepts opérationnels

2.3.1 Les opérations d 'approche aux instrum ents com prennent une phase de vol aux 
instrum ents et une phase de vol à vue. La phase de vo l aux instrum ents se term ine à 
la MDA/H ou à la DA/H publiée, à moins qu 'une approche Interrompue a it été
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amorcée. L'utmsation de l'EVS ou au CVS ne change pas la M D A/H  ou ia DA/H 
applicable.

La poursu ite de l'app roche de M DA/H  ou DA/H jusqu 'à l'a tterrissage sera m enée en 
utilisant des références visuelles. Ceci s 'app lique aussi aux opérations avec systèmes 
de vision. La d ifférence est que les références v isuelles seront acquises en utilisant un 
EVS ou CVSr la v is ion natu re lle  ou le systèm e de v is ion en com binaison avec la vision 
natu re lle  (voir la Figure l- l) .

Operations EVS

Segment à ■/ne 
manœt/vres a vue Segment au ¡nîtrumente

R»?rf&nceapt '. a*i per 04/'JAgi iF**ir,É
rüKJT |-(.K -¡K. hCUDliËVi f ’*> •"*<-© 4  l* -

- 4- MC A/H, DA'H

H âu-de££uï du THR
(H i  30 m 11 QO fî) Ou 60 m (200 ft])

Figure 1-1. O pérations EVS-Transit on des référencer de l'approche aux Instruments
aux ré férences de l'app roche  à vue

2.3.2 Jusqu'à une hauteur défin ie du segm ent à vue, généra lem ent à 30 m (ÎOG ft) ou 
au-dessus, les références v isuelles peuvent ê tre acquises un iquem ent au moyen du 
systèm e de vision. La hauteur défin ie dépend de l'app robation  de nav igab ilité  et de 
I approbation  spécifique de l'ANAC. Au-dessous de ce tte hauteur, les références 
v isuelles devraient titre basées seu lem ent sur la vision naturelle. Dans les app lications 
les plus avancées, Se systèm e de v is ion peut être u tilise jusqu'à la zone de toucher des 
roues sans que ¡’acqu isition  de références v isuelles par la v is ion nature lle  soit 
nécessaire. C’est donc dire qu ’ un tel systèm e de vision peut ê tre le seul m oyen 
d 'acquérir des références visuelles, e t qu'il peut être u tilisé  sans v is ion nature lle .
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2A  Form ation aux systèmes de vis ion

2.4 1 Des exigences en m atière de fo rm ation  et d 'expérience récente devra ien t être 
Établies par I’AN a C. Les program m es de form ation  devraient être approuvés par 
l'ANAC et la prestation de la form ation  devrait être soum ise à la supervision de 
l'ANAC. La form ation  devrait porter sur toute? les opérations aériennes pour 
lesque lles le système de v is ion est utilisé

2.5 Référence visuelles

2.5.1 En principe, les références visuelles requises ne changent pas du fa it de 
l'u tilisa tion  d 'un EVS ou d 'un CVS, mais il est perm is que ces références so ient 
acquises au moyen de l'un ou I autre système jusqu à une certa ine hauteur pendant 
Tappm che com m e le décrit le § 2.3.1.

2.5.2 Dans les régions qui ont é laboré des spécifications pou r les opérations avec 
systèmes de vision, [es références v isuelles sont ind iquées sur la Figure J - l.

3. Systèm es hybrides

3.1 Le te rm e générique de systèm e hybride est em ployé lorsque deux systèmes ou 
plus sont combinés. Généra lem ent, le systèm e hybride a une perform ance am éliorée 
en com para ison de chacun des systèmes qui le com posent, ce qui à so-n tour peut le 
qua lifie r pour un créd it opérationne l. Inclure plus de système dans le système 
hybride am éliore norm alem ent la perform ance du système. Le Manuel d'exploitation 
tous te^ps {Doc 9365) contient des exemples de systèmes hybrides.

4. C réd its  opé ra tionne ls

4.1 Les m in im um s opéra tionne ls d 'aérodrom e sont exprim és en term es de 
vtsib ilité/RVR m in im ale et de M OA/H ou DA/H. Quand des m in im um s opérationne ls 
d 'aérodrom e sont établis, la capacité com binée de l'équ ipem ent em barqué et de 
l'in frastructu re  au sol devrait être prise en compte. Les avions m ieux équipes peuvent 
ê tre  exp lo ités dans des cond itions de v is ib ilité  naturelle in férieures, avec une DA/H 
m oins élevée et/ou avec une infrastructure au sol m o ins im portante. Un crédit 
opéra tionne l ind ique que les m in im um s opérationne ls d 'aérodrom e peuvent âtre 
réduits dans le cas des avions convenab lem ent équipés. Un autre m oyen pour 
accorder un créd ’t opérationne l est de perm ettre que les exigences en m atière de 
v is ib ilité  so ient satisfaites, en tout ou en partie, au moyen des systèmes de bord.
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Les HUD, ies systèmes d 'atterrissage autom atique ou les systèmes de vision 
n 'ex ista ient pas au m om ent où les critères pour les m inim um s opérationnels 
d 'aérodrom e ont été établis à l'orig ine.

4.2 L’octroi de crédits opérationne ls n ’a pas d ’effet su r la classification [à savoir le 
type ou [a catégorie) d 'une p rocédure d ’approche aux instruments, étant donné que 
ces procédures sont conçues pour appuyer des opérations d 'approche aux 
instrum ents m enées au moyen d 'avions dotés de l'équ ipem ent m inimal prescrit.

4.3 La re lation  entre la conception  de procédure et l'exp lo ita tion  peut ê tre décrite 
com m e suit,
L’OCA/H est le proou it final de la conception  de procédures, qui ne contient pas de 
va leur pour la RVR ou la v is ib ilité . D 'après l'OCA/H et tous les autres éléments, tels 
que les a ides visuelles de piste d isponib les, l'exp lo itant établira la M DA/H  ou la DA/H 
et la RVR/visibl 1 ïté, soit les m in im um s opérationne ls d 'aérodrom e. Les valeurs 
obtenues ne doivent devraient pas être inférieures à celles prescrites par l'É tat de 
l'aérodrom e,

5. Procédures opéra tionne lle s

5.1 Conform ém ent au § 6.23.2, l'exp lo itan t devrait é laborer des procédures 
opérp tionne lles adéquates associées à I1 utilisation d 'un systèm e d 'atterrissage 
autom atique, d 'un HUD ou d ’un affichage équivalent, de systèmes de vision et de 
systèm es hybrides. Ces procédures devraient figurer dans le manuel d 'exp lo ita tion  et 
com prendre au moins les é lém ents suivants :

a) Fes lim itations ;
b) ies crédits opérationne ls ;
c) la p lan ification des vols ;
d) les opérations au sol et en vol ;
e) la gestion des ressources en équipe ;
f) les procédures d 'exp lo ita tion  standard ;
g) fes pfans de voi ATS et les com m unications.

6. App roba tion s

Lorsqu 'une dem ande d 'approbation  spécifique se rapporte à des crédits 
opérationne ls pour des systèmes qui n 'inc luent pas de système de vision, les 
ind ications du présent supp lém ent sur les approbations peuvent être utilisées dans la 
mesure applicable déterm inée par l'ANAC.
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6-1 Généra lités

6.1.1 Un exp lo itant qui souhaitE effectuer des vols avec un systèm e d 'atterrissage 
au to m a tiq u e  un HUD ou un affichage équivalent, un systèm e de v is ion ou un 
systèm e hybride devra obten ir certa ines approbations prescrites dans Ses exigences 
applicables. L’é tendue des approbations dépendra des vols prévus et de la 
com plex ité  de l'équ ipem ent.

6.1.2 Les systèmes qui ne sont pas utilisés pour ob ten ir un crédit opérationne l ou qui 
ne sont pas au trem ent critiques re la tivem ent aux m in im um s opérationnels 
d 'aérodrom e, p. ex. des systèmes de vision servant à am éliore r ia conscience de la 
situation sans approbation  spécifique- Cependant, les procédures a exp lo ita tion  
norm alisées pour ces systèmes devraient être spécifiées dans le manuel 
d 'exp lo ita tion . Un exem ple de ce type d ’opération  peut com prendre un EVS ou un 
SVS sur une visualisation tê te  bassE qui est u tilisé seu lem ent pour la conscience de la 

s i t u a t i o n  dans la zone en tourant l ’avion pendant des manœ uvres au sol où l ’affichage 
n 'est pas dans le cham p de v is ion  principal du pilote. Pour que ia conscience de ia 
situation so it am éliorée, l'insta lla tion  et les procédures opérationne lles devront 
assurer que le fonctionnem ent du système de vision n 'entrave pas les procédures 
norm ales ou le fonctionnem ent ou l'u tilisation  d'autres systèmes de bord. Dans 
certa ins cas, il pourra être nécessaire d 'apporte r des m odifications à ces procédures 
norm ales pour d 'autres systèmes ou équ ipem ents de bord pour assurer la 
com patib ilité .

6 1.3 Confo rm ém ent au § 6.23.1 du RACI 3000, l’u tilisation  d'un systèm e 
d ’atterrissage autom atique, d 'un HUD, d 'un affichage équivalent, d 'un EVS, d 'un SVS 
ou d'un CVS, ou de toute com binaison de ces systèmes en un systèm e hybride, do it 
ê tre  approuvée par l ’ANAC quand ces systèmes sont utilisés « pour assurer la 
sécurité de l'exp lo ita tion  d'un avion ». Quand des crédits opérationne ls ont été 
accordés par l'ANAC conform ém ent au § 4.2.8.1.1 du RACI 3000, l'u tilisa tion  de ce 
systèm e devient essentie lle pour la sécurité De ces opérations e t est soum ise à une 
approbation  spécifique. L 'utilisation de ces systèmes un iquem ent pour am é lio re r la 
conscience de la situation, réduire ¡es erreurs techn iques de p ilo tage et/ou rédu ire la 
charge de travail représente un é lém ent de sécurité im portant, mais elte ne nécessite 
pas une approbation  spécifique.

6,1.4 Tout crédit opéra tionne l qui a été accordé devrait ê tre pris en com pte dans les 
spécifications d 'exp lo ita tion  applicables au type d ’avion ou à un avion particu lier, 
selon le cas.
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6*2 Approbations spécifiques pour crédit opérationnel

6.2.1 Pour obten ir une approbation spécifique pour un crédit opérationnel, 
l'exp lo itan t devra spécifier le crédit opérationnel désiré e t soum ettre une demande 
appropriée. Une dem ande appropriée devrait inc lu re les é lém ents suivants:

a) Précisions concernant te postulant.

Nom de la compagnie titu la ire  de l’AOC, numéro de l'A O C e t adresse é lectron ique.

b) Précisions concernant l'oéronef. Nom  du con s tru c ted , modèle de l'aérone f et 
marque{s} d 'im m atricu lation.

c) Liste de conformité du système de vision de t’expioitont. La teneur de la liste de 
conform ité est présentée dans le M anuel d 'exp lo ita tion  tous tem ps (Doc 9365).
La liste de conform ité devrait com prendre les renseignements pertinents pour 
l'aporobation  spécifique demandée et les marques d 'im m atricu la tion  des aéronefs 
dont il s'agit. Si une demande porte sur plus d'un type d 'aéronef/de parc aérien, une 
liste oe conform ité remplie devrait être jo in te  pour chaque aéronef/parc aérien.

d) Documents ô joindre ô la demande. Il convient de jo indre copie de tous les 
docum ents auxquels l'exp lo itan t a fa it référence. Il ne devrait pas ê tre nécessaire 
d 'envoye ' les manuels com plets ; seuls les passages/pages pertinents devraient être 
requis. Le M anuel d 'exp lo ita tion  tous tem ps {Doc 9365) contient des orientations 
supplém entaires.

e) Nom, titre et signature.

6.2.2 Les élém ents suivants devraient figurer dans la liste de conform ité d 'un système 
de vision :

a) docum ents de référence utilisés pour é tab lir la dem ande d 'approbation  ;
b) m snue î de vol ;
c) retours d 'in form ation  et comptes rendus de prob lèm es im portants ;
d) crédit opérationnel demandé et m inimums opérationnels d 'aérodrom e en 
découlant ;
e) m entions dans te manuel d 'exp lo itation, v com pris la LME, et procédures 
d 'exp lo ita tion  normalisées;
f) évaluation du risque de sécurité ;
g) program m es de fo rm ation  ;
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h) m aintien  d t ia navEgaunitt.
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SUPPLEM ENT I. NIVEAUX DES SERVICES DE SAUVETAGE ET DE LUTTE CONTRE
L'INCENDIE (RFFS)

Com plém ent aux d ispositions du Chapitre 4, § 4,1,4

1. OBJET ÊT PORTÉE

1.1 Introduction

Le présent supp lém ent a pour objet de donner des orientations sur l'évaluation d'un 
niveau RFFS jugé acceptable à un aérodrom e par des exploitants d 'aéronefs qui 
u tilisent l'aérodrom e à des fins divergentes. Ces orient^ tiens ne dégagent pas 
l'sxp îo itan t de l'ob ligation  de ve ille r à ce qu'un niveau acceptable ae protection soit 
d ispon ib le  pour l'avion qu 'il est prévu d'utiliser.

1.2 Principes de base

1.2 1 Aux fins de la p lan ification des vols, les exploitants d 'avions devraient s'assurer 
d 'utiliser un aérodrom e dent la catégorie RFFS exigée par le RACI 6001, Chapitre 9, 
section 9.2, est égaie ou supérieure à la catégorie RFFS de l'avion ; or certains 
aérodrom es en usage actuellem ent ne répondent pas à cette exigence. De plus, les 
d ispositions du RACI 6001, Vo lum e I, concernent le niveau RFFS à réaliser à 
l'aérodrom e en fonction des avions qui u tilisent norm alem ent l'aérodrom e ; le niveau 
de protection RFFS Me tien t donc pas compte des avions pour lesquels l’aérodrom e 
est choisi comme aérodrom e de dégagement.

1.2.2 Pour les aérodrom es exposés à une réduction tem pora ire de leur capacité en 
m atiè ie  de sauvetage et de lutte contre l'incendie, le RACI 6001§ 2.11.3, d ispose ce 
qui suit : « Les m odifications qui interv iennent dans le niveau de protection 
norm alem ent assuré sur un aérodrom e en m atière de sauvetage et de lutte contre 
l'incendie seront notifiées aux organismes ATS et aux organismes d 'in form ation  
aéronautique appropriés afin qu'ils so ient en mesure de fourn ir les renseignements 
nécessaires aux aéronefs à l'arrivée et au départ. Lorsque le niveau de p rotection  est 
redevenu normal, les organismes dont II est fa it m ention ci-dessus seront inform és en 
conséquence ».

1.2.3 Afin de déterm iner l'acceptab ilité  d ’un niveau de protection RFFS d 'aérodrom e, 
l'exp lo itan t devrait exam iner :
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a) pour un aérodrom e de déport ou de destination, la d ifférence entre la catégorie 
RFFS de l'aé rod rom e et la catégorie RFFS de l'avion, et la fréquence des vols à cet 
aérodrom e ;

b) pour un aérodrom e de dégagement, la d ifférence entre la catégorie RFFS de 
l'aé rod rom e et la catégorie RFFS de l'avion, et la probab ilité  que cet aérodrom e de 
dégagem ent sera utilisé.

1.2.4 L'idée est que I exp lo itant considérera les F r FS d isponib les com m e un é lém ent 
du processus d 'évaluation des risques m ené dans le cadre de son système de gestion 
de la sécurité (SGSL pour assurer la poss ib ilité  de m axim iser la sécurité générale des 
opérations. L'évaluation des risques inc lu ra it en outre  les insta llations de 
l'aérodrom e, leur d ispon ib ilité , l ’é tat du terra in , les cond itions m étéoro log iques, etc. 
pour assurer que l'aé rod rom e retenu est le plus approprié.

1.2.5 Les présentes orientations sont destinées à a ider les exp lo itants à effectuer 
l'éva luation  prévue au Chapitre 4, § 4.1.4, en tenant dûm ent com pte des principes de 
base décrits au* § 1.2.1 à 1.2-4. Elles n 'on t pas pour but de lim iter ou de rég lem enter 
l'exp lo ita tion  des aérodrom es.

2. GLOSSAIRE

Catégorie RFFS d'aérodrome. Catégorie RFFS d ’un aérodrom e donné, ind iquée dans 
la pub lication  d 'in form ation  aéronautique (AlPJ.

Catégorie RFFS d'avion. Catégorie ind iquée dans le Tableau 9-1 de ('Annexe 14, 
Vo lum e I, pour un type d 'avion donné.

Dfdossement temporaire. Catégorie RFFS, notifiée entre autres pa rN O TA M , qui 
résulte du déclassem ent du niveau de protection  RFFS d ispon ib le à un aérodrom e.

3. CATÉGORIE RFFS D 'AÉRO DRO M E ACCEPTABLE

3.1 P lan ifica tion

3 1.1 En principe, la catégorie RFFS pub liée de chaque aérodrom e utilisé par un vol 
donné devra it être ég^ie ou supérieure à la catégorie RFFS de l'avion qui effectue ce 
vol, Cependant, si un ou p lusieurs des aérodrom es qu'il est ob ligato ire de spécifie r 
dans le p lan de vol exp lo ita tion  n 'o ffren t pas la catégorie RFFS de l’avion, l’exp lo itant 
devrait s'assurer pue !e ou les aérodrom es o ffren t un niveau RFFS jugé acceptable,

5UP 1-2
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sur la base d ’une évaluation des risques menée dans ie cadre du système de gestion 
de la sécurité (5G5) de l'exp lo itant. Pour étab lir des niveaux de catégorie RFFS 
acceptables en pareil cas, l'exp lo itant peut utiliser les critères énoncés aux Tableaux I- 
1 et 1-2. Indépendamment de ces critères, l’exp lo itant peut déterm iner d ’autres 
niveaux de catégorie RFFS acceptables conform ém ent au § 3.1.3 du présent 
supplément.

3.1.1.1 Les vols prévus à destination d 'aérodrom es où la catégorie RFFS est inférieure 
au niveau spécifié par le RACI 6001, Chapitre 9, section 9.2, devraient fa ire l'objet 
d 'une coord ination en tre les exp lo itants des avions et les exp lo itants des aérodrom es 
en question.

3.1.1.2 Concernant les aérodrom es de départ et de destination, pendant la 
p lan ification du vol, le niveau rie protection RFFS acceptable peut être égal ou 
Supérieur aux valeurs indiquées au Tableau [-1.

Tableau 1-1. Catégorie d'aérodrome accep tab le pour le  sauvetage e t ta lutte contre 
l ’ incendie (aérodromes de départ et de destination)

A é ro d ro m e s
(qu ’il est ob ligato ire  de specifier 

dans 1« plan d e u o i »npii ita lia n i

SI i'a é ro d ro m e  a piuh. ri unE vacation, la 

catégorie  applicable est la catégorie  requise  

la plus é levée qui co rrespo n d  à la vacation  
rem plie  par l'aéro tkam E au m o m e n t de 

l'utilisation prévue.

C a tég o rie  RFFS d 'a é ro d ro m e  a cce p ta b le
(basée sur la catégorie  RFFS d 'aé ro d ro m e publiée), y com pris
t in t e  m odification  ap p o rtée  par N D TA M )

A é ro d ro m e s  a« d é p a rt  et d e  

d estin a tio n

1

La r j të g o n e  RFFS de chaqu e aerodrorn e  devrait être  eg^lE o 

su p érieu re  à ta categoru flFRS d e  ¡'avion.

Lorsqu 'une évaluation approprié«  des risques a été m enée  par 

l'exp loitant :

- catégor le m fé rie j  re d‘ u n nluç j par r a ppo r i  à 1 s catégorie  
RFFS de l'avion, ou

catégorie in férieure  de deux niueaux par ra p p ort à la 

catégorie RFFS de l'avion, dans le cas d 'u n  d é d a îs e m e n t  

tem p ora ire  d e  72 heu res ou moins.

La catégorie  n e  doit, tou te fo is  pas être in férieure  au niveau * 
RFFS d aé ro d ro m e  dans le cas d 'u n  avion d e  m asse m axim ale  

au décollage c ertifiée  su p érieu re  â 27 QÜÜ kg, ou in férieure  au 

niveau 1 dans le cas des autres avions.

3.1.1.3 Afin  de respecter la réglem entation d 'exp lo ita tion  applicab le à un vol donné, 
l'exp lo itant cho isit un/des aérodrome(s) de dégagement pour diverses utilisations.
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Pendant la p lan ification  du vol, la catégorie RFF5 d 'aérodrom e acceptab le à un 
aérodrom e choisi com m e aérodrom e de dégagem ent peut être égale ou supérieure 
aux valeurs ind iquées au Tableau 1-2.

Tableau 1-2. Catégorie d'aérodrome acceptable pour le sauvetage et la lutte contre 
l'incendie (aérodromes de dégagement)

Aèroü lûm es
(qu'il est obligatoire de spécifier r’sns le 
pian de vol exploitation)

Si f'aem drûm e a plus d'une vocation, la 
catégorie applicable est la catégorie! requis« la 
plus élevée qui correspond à la vocation  
rempli e par l'aérodrom e a j  m om ent de 
l'utilisation prévue

Miveau de protection RFFS d'aérodrom e acceptable
(basé sur la catégorie RFFS d'aérodrom e publiée, y compris toute
m odification apportée par NQTAM]

Aérodrom e* de dégagement pour ie 
décollage et Ja destination

Lorsqu'une évaluation appropriée des risques a été m enée par
l'exp lo itant1

- catégorie Inférieure de deux niveaux par rapport à la c itégorle  
Rf-fS de l'av an, ou

- catégorie Infér leure de ti ois niveaux par rapport à la catégorie 
RFFS de l'avion dans le cas d ’un déclassement tem poraire de 
72 heures ou mains.

- La catégorie ne doit toutefois pas être inférieure au niveau 4 
RFFS d 'a irodrom e dans le cas d'un avion de niasse maximale 
au décollage certifiée supérieure s 77  GQÜ kg, ûu inférieure au 
niveau 1 dans le cas des autres avions.

At-rodrom es de dégagement de m ute • Si un préavis minimal de 30 m inutes avant l'arrivée de l'avion 
est donné à l'expioitant de l'aerodrome, celui-ci devra a p u re r  
une catégorie RFFS d'aérodrom e de niveau m in im al4 pour un 
avion dû n asse  maximale au décollage certifiée supérieure â 
27 □□□ kg, et de niveau m in im a l1 pour les autres avions.

■ Si le préavis donné à l'exploitant de l'aérodrom e avant l'arrivée 
de S'avion est inférieur à 30 m inutes :

- catégorie Inférieure de deux niveau«, par rapport a la 
catégorie RFFS de 1 avion, ou

- catégorie Inférieurs de trms niveaux par rapport à la 
catégorie RFFS de i avion d a m  le cas d'un déclassement 
temporaire de 72 heures ou moins

La catégorie ne doit toutefois pas Être inférieure au niveau A FsFFS 
d'aérodrom e dans le cas d'un avion de maEse maximale au 
décollage certifiât- supérieure à  27 DG0 kg, d u  inférieure au niveau 
l  dans le cas des autres avions
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3.1.2 Dans le cas d'un vol tout cargo, une réduction supp lém entaire peut être 
acceptab le si les RFFS ont la capacité nécessaire d 'em pêcher la propagation d'un 
incend ie autour de la zone du Doste de p iletage pendant un tem ps suffisant pour 
perm ettre aux personnes à bord d 'évacuer l'av ion  en sécurité.

3.1.3 Variations

3.1.3.1 Nonobstant les d irectives figurant au § 3.1.1, une catégorie RFFS d 'aérodrom e 
de niveau inférieur aux niveau# de protection défin is aux Tableaux M  e t î-2 peut être 
acceptable si d 'autres considérations l'em porta ient, te lles que les cond itions 
météorologiques, les caractéristiques des pistes ou la longueur du dégagement. Ces 
variations devraient reposer sur l'éva luation  d'un risque spécifique m enés par 
l'exp lo itant dans le cadre de son système de gestion de la sécurité (S6S).

3.1.3.2 Les variations de catégorie RFFS d 'aérodrom e peuvent concerner, entre 
autres :

a) un vol occasionnel ;

b) des déclassements tem pora ires de plus de 72 heures.

S'il y a lieu, une variation peut être utilisée pour un groupe d 'aérodrom es choisis pour 
une même utilisation, pour un type d 'avion donné.

3.1.3.3 Les variations m entionnées ci-dessus peuvent reposer sur des critères 
supplém entaires ou différents, selon le type d 'exp lo itation. Par exemple, la lim ite de 
72 heures pour les déclassements tem pora ires peut ne pas s 'app liquer dans le cas 
d 'un vo l unique à destination ou en provenance de l'aérodrom e visé, tel qu'un vol 
non régulier, alors qu 'e lle  est tout à fa it appropriée dans !e cas d 'exp lo itations 
continues et quotid iennes. Une variation peut ê tre  lim itée dans le temps. Elle peut 
égalem ent être m odifiée pour ten ir com pte de l'évo lu tion  du niveau de protection 
RFFS disponib le à l'aérodrom e (aux aérodromes) visé(s). Conform ém ent au Chapitre
4, § 4.1.5, les variations et leurs périodes de va lid ité devraient Être ind iquées dans le 
manuel d 'exp lo itation.

3.1.3.4 Pour ve ille r à ce que les variations aux aérodrom es de départ Et de 
destination so ient d 'une catégorie RFFS acceptable, l'exp lo itant d 'avions fera une 
évaluation des risques de sécurité i  ces aérodromes, en fonction  des éléments 
suivants :
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a) la fréquence des vols prévus par l'exp lo itan t d 'avion* par rapport à une catégorie 
RFFS d 'aérodrom e réduite ;

b) une coord ination  entre l'exp lo itant d 'avions et l'exp lo itan t d 'aérodrom e (par 
exem ple en rédu isant le délai d 'in tervention  en m ettant en place les m oyens RFFS 
existants le long de la piste avant le déco llage ou l ’atterrissage prévu).

3 .1 3 .S Pour les vols réguliers, la coord ination devrait te n ir com pte des principes 
énoncés dans le RACi 6001 Chapitre 9, § 9.2.5 e t 9.2.6 qui sont applicables à 
l'exp lo itan t d 'aérodrom e, ainsi que des possib lités de variation  de la catégorie RFFS 
d ispon ib les suivant un cycle quotid ien  ou saisonnier.

3.1.3.G En ce qu i concerne les variations du niveau RFFS acceptab le pour un 
aérodrom e de dégagement, qu'il s'agisse d 'un aém drom e de décollage, de 
destination ou de route, l'exp lo itan t d 'avions fera une éva luation  du risque de 
sécurité spécifique à l'aé rod rom e retenu en fonction  des é lém ents su ivants :

a) la p robab ilité  de l'u tilisa tion  efficace de l'aérodrom e visé ;

b) la fréquence du choix de l'aé rod rom e aux fins des utilisations respectives.

3.2 En vol

3.2.1 Les in form ations figurant dans !e manuel d 'exp lo ita tion  con fo rm ém ent au 
Chapitre 4. § 4.1.S, concernant la catégorie RFFS d 'aérodrom e accept?b le  au stade de 
la p lan ification  (notam m ent les Tableaux 1-1, 1-2 et, le cas échéant, les variations au 
titre  des spécifications figurant au § 3.1.3) sont applicables au m om ent de la 
rep lan ification  en vol.

3.2.2 Le p ilo te  com m andant de bord peut décider en vol de se poser à un aérodrome, 
indépendam m ent de sa catégorie RFFS, si, après avoir dûm ent exam iné toutes les 
c irconstances en vigueur, il estime plus sûr d ’a tie rr ir É cet aérodrom e que d 'e ffectuer 
un déroutem ent.
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SUPPLEM ENT J. MARCHANDISES DANGEREUSES

Complémentaire du Chapitre 14 du présent règlement

1. But et portée

Les élém ents figurant dans ce supp lém ent apporten t des Indications concernant le 
transport de marchandises dangereuses comme fret- Le Chapitre 14 du RACI 3000. 
contrent des spécifications opérationne lles relatives ¿ux m archand ¡ses dangereuses 
qui s'app liquent à tous les exploitants.

Les exp loitants qui sont agréés pour transporter des marchandises dangereuses 
com m e fre t do ivent satisfa ire à des exigences supplém entaires. En plus des 
spécifications opérationne lles 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 
con fo rm er

1 Définitions

Lorsque le term e qui suit est utilisé dans ce supplém ent, il a la signification ind iquée :

Marchandises. Tous biens, autres que la poste et les bagages accompagnés ou mal 
achem inés, transportés à bord d 'un aéronef.

Cette défin ition d iffère de la défin ition des « marchanûises » donnée dans le RACI 
7500 — Facilitation.

Le CO M AT qui peut être classé com m e marchandise dangereuse et qui est transporté 
conform ém ent à la Partie 1, 5 2.2.2, § 2.2*3 ou 5 2,2.4 des Instructions techniques est 
considéré comme « fre t » (p.ex. p ièces d ’aéronef te lles que générateurs d 'oxygène 
ch im ique et régulateurs de carburant, extincteurs, huiles, lubrifiants, produits de 
nettoyage),

3. Etats

3,1 (.'ANAC indique, dans les spécifications d 'exp lo ita tion  si un exp lo itant est agréé ou 
non pour transporter des marchandises dangereuses comme fret. Lorsqu'un 
exp lo itant est agréé pour transporter des marchandises dangereuses com m e fret, les 
lim itations éventuelles sont mentionnées.
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3.2 Une approbation  opérationne lle  peut être accordée pour [e transport de certa ins 
types de marchandises seu lem ent (p, ex. giace sèche, substance b io log ique, 
Catégorie B et marchandises dangereuses en quantités exemptées) ou de COMAT.

3.3 Le Supp lém ent aux Instructions techn iques contien t des ind ications sur les 
responsabilités des Etats concernant !es exploitants.. Ceci com prend des 
renseignem ents com plém enta ires à ia Partie 7 des Instructions techn iques sur le 
stockage et le chargement, ia fou rn itu re  de renseignem ents, les inspections, 
l'app lication  e t aux renseignem ents figurant dans l'Annexe 6 en ce qui concerne les 
responsabilités des Etats pour les marchandises dangereuses.

3.4 Le transport de m archandises dangereuses au trem ent que com m e fre t (c.-à-d. 
vols médicaux, recherches et sauvetage) est visé dans la Partie 1, Chapitre 1, des 
instructions techniques. Les exceptions 41 pour le transport de m archandises 
dangereuses qui sont de l'équ ipem ent ou sont destinées à l’u tilisation  à bord 
pendant le vol, sont tra itées en détail dans la Partie 1, 2.2.1, des Instructions 
techniques.

4. Exp lo itan t

4.1 Le program m e de form ation d'un exp lo itant devrait couvrir, au m inim um , les 
aspects du transport de marchandises dangereuses énum érés dans les instructions 
techniques, Tableau 1-4, pour les exp lo itants titu la ires d ’ une approbation, ou Tableau
1-5, pour les exp lo itants non approuvés. Une form ation périod ique doit être 
d ispensée dans ies 24 mois qui su ivent la fo rm ation  in itia le, sauf autres d ispositions 
dans les instructions techniques.

4.2 Le m anuel dJ exp lo itation devrait donner des précis ions sur le program m e de 
form ation  concernant les marchandises dangereuses, y com pris les po litiques et les 
procédures concernant le personnel de tierces parités qui in te rv ien t dans 
l'acceptation, la m anutention, le chargem ent et le déchargem ent de marchandises 
dangereuses transportées com m e marchandises.

4.3 Les Instructions techn iques exigent que les exp lo itants fourn issent dans ie manuel 
d 'exp lo ita tion  et/ou d 'autres manuels appropriés des renseignem ents qui 
perm ettron t aux équipages de conduite, aux autres em ployés et aux agents 
d 'assistance en escale de s'acqu itter de leurs responsab ilités liées au transport de 
marchandises dangereuses et qu'une form ation  in itia le so it d ispensée avant 
l'exercice d ’ une fonction  professionnelle concernant des m archandises dangereuses.
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a.4 Les exp loitants do ivent respecter et m ainten ir les exigences fixees par l'Etat de 
Côte d 'ivo ire  où ils m ènent des opérations, conform ém ent au RACI 30H0, § 4.2.2,3,

4.5 Les exp lo itants peuvent dem ander une aoorobation pour transporter, com m e 
fret, certaines marchandises dangereuses seulement, telles que glace sèche, 
substance bio logique, Catégorie B, COM AT et marchandises dangereuses en 
quantités exemptées.

4.6 La Pièce jo in te  1 a la Partie S-7, D iap itre  7, du Supp lém ent aux Instructions 
techn iques contient des ind ications et des renseignements supplém entaires 
concernant les exploitants non approuvés et les exp loitants approuvés pour 
transporte r des marchandises dangereuses com m e fret.

4.7 Tous les exp lo itants do ivent é laborer et m ettre en oeuvre un système qui assure 
qu 'ils  resteront au courant des m odifications et m ises à lour des règlements. Les 
Instructions techn iques contiennent les instructions déta illées qui sont nécessaires 
pour la sécurité du transport aérien des marchandises dangereuses. Ces instructions 
sont publiées tous les deux ans, et prennent effet le 1er janvier d ’une année impaire.
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SUPPLEM ENT K, LOCALISATION D 'UN  AVION EN DÉTRESSE

Com plém enta ire  aux d ispositions du Chapitre 6, section 6.18 

O rientations 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 Transm ission déclenchée de données de vol (TTFDWG) a 
exam iné 42 accidents pour ob ten ir une ind ication de la d istance en tre la dernière 
position connue d 'un avion et le Iteu d 'un accident. Le rapport ind ique que, dans 
environ 95% des cas, si la position de ('appareil une m inute avant l'accident était 
connue, le lieu de ['accident se trouva it dans un rayon de 6 NM par rapport à cette 
position. (Cliquez ici et ensu ite  sur l ’onglet « Publications » pour consu lter le rapport 
ou allez à l'adresse h ttps://w w w .bea.aero/fr/).

1.2 Lorsqu'un avion tom be dans l eau et s'y enfonce, il devient p lus im portant de 
déterm iner le iieu de l'acc iden t dans un rayon de 6 N M  à la surface. Com m encer les 
recherches dans une zone in itia le  située à une distance supérieure à 6 NM  réduit le 
tem ps d ispon ib le pour les recherches et le repérage de l ’avion.
La capacité estim ative actuelle  de recherche subaquatique étant de 100 km 2 /jour, il 
est possib le de parcourir une superfic ie de 6 NM  de rayon en quatre jours Si l ’on 
tient com pte du tem ps nécessaire aux ressources navales pour rejo indre la zone 
d 'accident et com m encer les recherches, une superficie de 2300 km 2, Équivalant à un 
rayon de 14 NM , pourra ê tre couverte avant l'épu isem ent de la batte rie  de l'ULD. 
Com m encer à une distance de plus de 6 NM  réduit la p robab ilité  de succès de 
loca liser l'av ion  durant une prem ière recherche, tand is qu 'é tendre  le ravon prescrit 
de loca lisation  a plus de 6 N M  réduit le temps d ispon ib le pour les recherches sans 
augm enter de façon appréciab le la p robab ilité  de récupération  de l'épave.

2- C la rifica tion  du rô le  de [ 'équ ipem ent

2.1 Inform ations à partir desquelles une position puut être déterm inée: inform ations 
provenant d 'un systèm e em barqué qui est actif ou qui, lorsqu 'il est au tom atiquem ent 
ou m anuellem ent activé, peut fou rn ir des inform ations de position com prenant une 
estam pille  tem pore lle . Il s'ag it d une exigence basée sur la perform ance qui n 'est liée 
à aucun systèm e particu lie r et qui peut apporter des avantages opérationnels.
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2.2 Ém etteur de localisation d 'urgence (ELT): Les ELT de la génération actuelle  ont été 
conçus pour ind iquer la position d'un impact dans le cas d'un acuden t survivable.
Les ELT de la prochaine génération seront peut-être capables de déclencher une 
transm ission en vol lorsque l'une quelconque des cond itions décrites dans le 
docum ent EURQCAE ED-237, M in im um  Aviation System Perform ance Spécification 
(MASPS) fo r Criteria to  Detect In-Flïght A ircra ft D istress Events to  Trigger 
Transmission of FIight Information est remplie. Lorsqu 'un ELT est im m ergé dans l'eau, 
son signal n 'est pas détectable.

2 3 Enregistreur de bord autom atique Eargable (ADFR): Un ADFR a pour ob je t de 
m ettre à d isposition les données de l'enreg istreur de bord peu de temps après un 
accident, notam m ent un accident sur l'eau. LELT intégré perm et de déterm iner le lieu 
de l'accident pour les opérations de recherches et de sauvetage aussi b ien q u ’aux fins 
d 'enquête  sur l'accident, Capable de flotter, l ’ADFR aide â trouver le lieu de l'accident 
grâce au signai ém is par son ELT, lorsque l'epave s'enfonce dans l'eau. 
il perm et égalem ent la redondance pou r un ELT.

2,4 D ispositif de localisation subaquatique (UL0>: Un ULD fonctionnan t à une 
fréquence de 8.8 kHz est fixé à la ce llu le a ’ un avion pour repérer l'épave immergée 
lorsque le signal de ¡'ELT ne peut pas être détecté. Les ULD fonctionnant à une 
fréquence de 37,5 kHz sont fixés aux enreg istreurs de bord e t sont utilisées pour 
loca liser ies enreg istreurs de vol sous l'eau.

3, Con fo rm ité  de l'équ ipem en t

3.1 La technolog ie moderne perm et de répondre de diverses manières aux exigences 
en m atière d 'équ ipem ent. Le Tableau J - l ci-après donne des exem ples d 'équ ipem ent 
conform e. Pour les insta llations potentie lles indiquées, le coût est tenu au m inim um  
et l'e fficacité de l'insta lla tion  existante est accrue

Supplément K
5UPK-2



£ * . R cg lcrarn t acrnnautiqEic d r  Câli! d 'Ivnirc Edition : A
r d a t i la u x  cu n d lt iu n s  techniques d 'E ip la lu t lD a  d'un avlun D a li:  Dfa/DZ/ZDlS

' »  » . par une en treprise  de tram p n rt acri.,n puhkic Ann;rvj«•ment OS
Au tonie Ngtion iis de l'Auiabcn « RALI3DIIÛ » DnlE : [tb /02/ZQ lR

Civ ile  de CfilE J 'to ü lrc

Tableau J-l. Exem ples de conform ité

Actuel Après le 1“  janvier 2021
En-service Dem ande de certificat de type présentée à 

un État contractant
Deux ELT
Deux enreg istreurs fixes

Exemple:
Un système au moyen duquel une position 
peut être déterm inée; et un ADFR avec un 
ELT intégré; et un enreg istreur com biné ; 
ou
Un systèm e au moyen duquel une position 
peut ê tre  déterm inée et un ELT pt deux 
enreg istreurs fixes et un moyen 
supp lém entaire de récupérer les données 
des enreg istreurs de bord en tem ps utile.

Un systèm e au m oyen d jq u e l une position peut être déterm inée, utilisé pour se 
conform er aux d ispositions de la section 6,13, peut rem placer un des ELT prescrits à 
la section 6 17
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SUPPLÉM ENT L. GUIDE DES DISPOSITIONS ACTUELLES RELATIVES AUX
ENREGISTREURS DE BORD

Le présent supp lém ent est com plém ent aux d ispositions du Chapitre 6, section 6.3

INTRODUCTION

Depuis 1973, et l'inclusion dans l'Annexe 6 de SARP relatives à l'em port 
d 'enregistreurs de bord, des exigences ont été ajoutées ou révisées les concernant. 
Les am endem ents ont porté sur une mise à jour des d ispositions en question, 
l ’enreg istrem ent des com m unications numériques, les exigences applicables aux FDR 
des nouveau^ aéronefs et une révision des listes de paramètres, ainsi que sur des CVR 
à durée d 'enregistrem ent de deux heures. Au fil des ans, les d ispositions relatives aux 
dates d 'app lication et à l'em port des enregistreurs de bord te lles que défin ies dans 
tes SARP sont devenues complexes.

Les tableaux qui suivent récapitu lent les exigences actuelles re latives à l'em port 
d ’enregistreurs de bord.
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Tableau L-l. SARP relatives à l'installation de FDR, AIR, ADRS et AIRS

Date
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Tableau AL-2. 5ARP relatives à l'installation de CVR et CARS

D a t e
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Tableau AL 3, Normes sur la com binaison des installations d'enregistreurs

E>atf:

M C T O M
P lu s  de  

ODO kg
Psus de 

S 700  kg
M o in s  d e  
S 7DD kg

Td-jü les iv Idd'i
N 'ÜMiiu 
cm lillu t de 
type exigeant 
un CVR El 

un FDR

Tous les avions 
Nouveau certificat 

de
type exrge jn i un 

CVR et 
un FDft

Tous le i avions devant 
être

équipés d'un CVR et 
d'un 
fDR

Tous les avions rnu ltlrroteurc à 
turbom scliifiea devant it r e  é q u ip é

d 'un CVR et d'un FDR
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Tableau AL-4. Enregistrements d'interface équipage de conduite - machine

□ne

MCTOM
HU4 de 37 000 Kg Plu ide B 700 te

Toui les svtori 
Nouvriu CDi'itlicBt dt IVPS

fau t le-, avions
Praminr de navigabilité

« » y Ë-3.4 .U
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