








REPUBLIQUE DU CAMEROUN PAIX - TRAVAIL - PATRIE

Arvid? nDo 60 6IMINT DU 13 sept 2006

modifiant Pannexe de Parrété n® 00731/MINT du 07
juin 2005 fixant les conditions d’utilisation des avions
par une entreprise de transport aérien.

LE MINISTRE DES TRANSPORTS,

VU la Constitution |

VU la convention relative & I°aviation civile internationale ratifiée le 15 janvier 1960 ;

VU la lo1 n® 98/023 du 24 décembre 1998 portant régime de ’aviation civile ;

VU le décret n° 98/152 du 24 juillet 1998 portant organisation du ministére des Transports ;

VU le décret n°® 99/198 du 16 septembre 1999 portant organisation et fonctionnement de
I’ Autorité Aéronautique ;

VU le décret n® 2003/2028/PM du 04 septembre 2003 portant réglementation des titres,
documents et contrles relatifs a la sécurité aéronautique ;

VU le décret n® 2004/320 du 08 décembre 2004 portant organisation du Gouvernement ;

VU le décret n® 2004/322 du 08 décembre 2004 portant formation du Gouvemnement ;

VU Varrété n® 00734/MINT du 07 juin 2005 fixant les conditions d’utilisation des avions
par une entreprise de transport aérien ;

ARRETE :

Article 1".- Le présent arrété modifie I’annexe de 1’arrété n® 0073 1/MINT du 07 Juin 2005
fixant les conditions dutilisation des avions par une entreprise de transport aérien.

Atrticle 2 .- Le Directeur Général de I'Autorité Aéronautique est chargé de I’exécution du
présent arrété qui sera enregistré, publié suivant la procédure d’urgence, puis inséré au
journal officiel en frangais et en anglais.

,-n

YAOUNDE,le 12 08 20
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PRIME MINISTER'S OFFIGE

STRE DES TRANSPORTS,




ANNEXE A L’ARRETE N° 00731/MINT DU 07 JUIN 2005
FIXANT LES CONDITIONS D’UTILISATION
DES AVIONS EXPLOITES PAR
UNE ENTREPRISE DE TRANSPORT AERIEN
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Chapire 1 Définitions et abréviations
1.1 Définitions

Dans les dispositions de cette annexe, les termes et expressions suivants ont la sivnification indiquée ci-
aprés :

Aérodrome : Surface définic sur terre ou sur Peau (comprenant éventuellement, batiments,
installations et matériel), destinée & étre utilisée, en totalité ou en partie, pour 1"arrivée, le départ et les
évolutions des aéronefs a la surface.

Aérodrome de dégagement : Aérodrome vers lequel un aéronef peut poursuivre son vol Iorsqu’il
devient impossible ou inopportun de poursuivre le vol ou d’atterrir a I’ acrodrome d’atterrissage prévu.
On distingue les aérodromes de dégagement suivant :

- Aérodrome de dégagement au décollage : Aérodrome de dégagement oll un aéronef peut
atterrir si cela devient nécessaire aprés le décollage et qu'il n'est pas possible d’utiliser
I’aérodrome de départ,

- Aérodrome de dégagement en route : Aérodrome ol un aéronef peut atterrir si une anomalie ou
une urgence se produit en route,

- Aérodrome de dégagement en route ETOPS : Aérodrome de dégagement accessible et
appropri€ ou un avion en vol ETOPS peut atterrir si un arrét moteur ou une autre anomalie ou
urgence se produit en route.

- Aéradrome de dégagement & destination : Aérodrome de dégagement vers lequel un aéronef
peut poursuivre son vol s’il devient impossible ou inopportun d'atterrir a 1’aérodrome
d’atterrissage prévu.

Note : L'aérodrome de départ d'un vol peut aussi étre son aérodrome de dégagement en route ou &
destination.

Aérodrome de dégagement accessible: Aérodrome adéquat pour lequel, pendant la période
d’utilisation prévue, les observations ou prévisions météorologiques ou une combinaison
d’observations et de prévisions indiquent que les conditions météorologiques seront égales ou
supérieures aux minimums opérationnels d’aérodrome exigés, et pour lequel les comptes rendus d’état
de la surface des pistes indiquent qu’un atterrissage siir sera possible.

Aérodrome de dégagement adéquat: Aérodrome oll les exigences en matiére de performances
d’atterrissage peuvent étre respectées, dont on prévoit qu’il sera disponible en cas de besoin, et qu’il est
doté des installations et des services nécessaires tels que le contréle de la circulation aérienne, le
balisage lumineux, les communications, les services météorologiques, les aides de la navigation, les
services de sauvetage et de lutte contre I'incendie, ainsi que d’une procédure approprié¢e d’approche

aux instruments. )

Aéronef : Tout appareil qui peut se soutenir dans ’atmosphére grice a des réactions de I’air autres que
les réactions de 1'air sur la surface de la terre.

Agent technique d'exploitation : Personne, titulaire ou non d'une licence et diment qualifie
conformément a "arrété n® 00738 du 05 juin 2005 relatif aux licences et qualifications des personnels
aéronautiques. désignée par I’exploitant pour effectuer le contrdle et la supervision des vols, qui appuie
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el ade e pilote commandant de bord a4 assurer la séeuritd des vols et fuil tournit los renseignements
névessires a cetee (in.

Altitude de décision (DA) ou hauteur de décision (DH) : Altitude ou hautcur spéeilice a laquelle, au
cours de 'approche de précision ou d'une approche avec guidage vertical, une approche interrompue
doii étre amorcée si la référence visuelle nécessaire 4 la poursuite de ’approche n’a pas été établic.

Note | . L'altitude de décision est rapportée au niveau moyen de la mer et la hauteur de décision est
rapportée a l'altitude du seuil.

Note 2. On entend par réforence visuelle nécessaires la section de lu configuration d’aide visuelle ou
de 'aire d'approche qui devrait demenrer en vue suffisamment longtemps pour permeitre au pilote
d’evaluer la position de U'aéronef et la vitesse de variation de cetie position par rapport & la trajectoire
a suivee. Dans les opérations de catdgorie 1 avee wne hautenr de décision, lu référence viswelle
nécessaire est celui qui est spécifiée pour la procédure et Uopération purticuliéres.

Nore 30 Pour lu facilité, lorsque les deux expressions sont wtilisées. elles pewvent étre écrites sous lu
forme « altitude’hauteur de décision » en ubrégeé « DA/H ».

Altitude de franchissement d’obstacles ou hauteur de franchissement d’obstacle : Altitude la plus
basse ou hauteur la plus basse au-dessus de ’altitude de seuil de piste en cause ou au-dessus de
I"altitude de I"aérodrome, selon le cas, utilisée pour respecter les critéres appropriés de franchissement
d’obstacles.

Note I : L'altitude de franchissement d obstacle est rapportée au niveau moyen de la mer et la hauteur
de franchissement d'obstacle est rapportée & I'altitude de seuil ou, en cas d’approches classiques, &
l'altitude de I'aérodrome ou & laltitude du seuil si celle-ci est inférieure de plus de 2 m (7 fi) &
Paltitude de 'aérodrome. Une hauteur de franchissement d’obstacles pour une approche indirecte est
rapporiée a l'altitude de I'aérodrome.

Note 2 : Pour la facilité. lorsque les deux expressions sont utilisées. elles peuvent étre écrites sous lu
Jorme « altitude’hauteur de franchissement d'obstacles » en abrégé « OCA/H ».

Altitude minimale de descente (MDA) ou hauteur minimale de descente (MDH) : Altitude ou
hauteur spécifiée, dans une approche classique ou indirecte, au-dessous de laquelle une descente ne doit
pas étre exécutée sans la référence visuelle nécessaire,

Note [ L'altitude minimale de descente est rapporiée au niveau moyen de la mer et la hauteur
minimale de descente est rapportée & laltitude de l'aérodrome ou ['altitude du seuil si celle-ci est
inférieure de plus de 2 m (7 fi) & l'altitude de l'aérodrome. Une hauteur minimale de descente pour
l'approche indirecte est rapportée a laltitude de 'aérodrome.

Note 2 : On enfend par « référence visuelle nécessaire » la section de la configuration d’aide visuelle
on de l'aire d'approche qui devrait demeurer en vue suffisamment longtemps pour permettre au pilote
d'évaluer la position de I'aéronef et la vitesse de variation de cette position par rapport & la trajectoire
a suivre. Dans le cas d'une approche indirecte, . la référence visuelle nécessaire est I'environnement
de la piste. '
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Note 2° Pour lu facilité, lorsgue les deux expressions sont utilisées, elles pemvent core corites sons la
forme « altitvdeshautear mininale de descente » en abrége « MDA »,

Altitude pression : Pression atmosphérique exprimée sous forme de 1altitude correspondante en
almosphére type.

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

Atterrissage  forcée en  séeurité:  Atlerrissage  ou  ammertissage  inévitable  dont on peut
raisonnablement compter qu’il ne fera pas de blessés ni dans I'adronel ni a la surlace.

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

Avion léger : Avion dont la masse maximale au décollage certifiée est inférieure ou égale a 5700 kg.
Avion lourd : Avion dont la masse maximale au décollage certifiée est supérieure a 5700 kg.

Certificat de transporteur aérien : document délivté 2 un exploitant par 1'Autorité Aéronautique
attestant que cet exploitant posséde les capacités professionnelles et 1’organisation nécessaires pour
assurer 'exploitation d’aéronefs en toute sécurité, en vue des activités de transport aérien qui y sont
mentionnées.

Certificat d’état de navigabilité : Document qui contient une certification confirmant que les travaux
de maintenance auxquels il se rappoite ont été effectués de fagon satisfaisante, soit conformément aux
procédures ¢énoncées dans le manuel de procédures de l'organisme de maintenance, soit suivant un
systeme équivalent.

Compte rendo matériel : Document de liaison entre I’équipage et le personnel de maintenance
concernant 1'état technique de I’avion, le compte rendu matériel est un systéme d’enregistrement des
défauts et des anomalies de fonctionnement découverts lors de Iexploitation, ainsi que
d’enregistrement de tout I’entretien entrepris sur I’avion pendant qu’il est exploité entre les visites
programmeées sur sites d’entretien, Il sert en outre & enregistrer les informations d’exploitation relatives
a la sécurité des vols et contient les données relatives & I’entretien que 1’équipage a besoin de connaitre.

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

Conditions météorologiques de vol & vue (VMC): Conditions météorologiques, exprimées en
fonction de la visibilité, de la distance par rapport aux nuages et du plafond, égales ou supérieures aux
minimums spécifiés.

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

SERVIUES DU PREMIER MiNISTRE

guy2o83 g1S:PGbE 10117

PRIME MINISTER’S OFFICE




Emefteur de localisation d’urgence : Terme générique désignant un équipement qui émet des signaux
distinelifs sur des fréquences désignées qui, selon I'application dont il s agit, peut &tre mis en marche
aulomatiquement par I'impact ou étre mis cn marche manuellement. Un ELT peut étre 1'un ou autre
des appareils suivants ;

- ELT aufomatique fixe [ELT(AF)] . ELT & mise cn marche automatique altaché de (acon
permanente a un aéronef.

- ELT automatique portatif [ELT(AP] : ELT 4 mise en marche automatique qui cst attaché de
fagon rigide 4 un aéronef mais qui peut éire aisément enlevé de |’ aéronef.

- ELT automatiquement largable [ELT(AD)] : ELT qui est attaché de fagon rigide a un aéronef
et est largu¢ et mis en marche automatiquement par P’impact et, dans certains cas, par des
detecteurs hydrostatiques. Le déploiement manuel est prévu.

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

Enregistreur de bord : Tout type d’enregistreur instalié a bord d’un aéronef dans le but de faciliter les
investigations techniques sur les accidents et incidents.

Erreur: Action ou inaction de P’équipage de conduite qui donne lieu 4 des écarts par rapport aux
intentions ou attentes de I’exploitant ou de 1’équipage de conduite.

Erreur de systéme altimétrique (ASE): Différence entre Paltitude indiquée sur I'affichage de
I"altimétre, en supposant que le calage altimétrigue soit correct, et Ialtitude pression correspondant a la
pression ambiante non perturbée,

Erveur verticale totale (TVE): Différence péométrique. mesurée suivant I’axe vertical. entre
Paltitude-pression réelle a laquelle se trouve un aéronef et Ialtitude-pression qui lui est assignée
{niveau de vol).

Etat de Pexploitant : Etat ou I'exploitant a son siége principal d’exploitation ou, a défaut, sa résidence
permanente.

Etat d’immatriculation : Etat sur le registre duquel 1’aéronef est inscrit.

ETOPS : Qualificatif qui associé a une route ou un vol signifie que 1’avion se trouve ou peut se trouver
en un point distant de plus de soixante minutes de vol & la vitesse de croisiére monomoteur d'un
aérodrome accessible.

Exploitant : Personne, organisme ou entreprise qui se livre ou propose de se livrer a I’ exploitation d’un
ou de plusieurs aéronefs.

Fiche de maintenance : Document qui contient une certification que les travaux de maintenance
auxquels il se rapporte ont été effectués de fagon satisfaisante, soit conformément aux données
approuvées et aux procédures énoncées dans le manuel des procédures de I' organisme de maintenance,
soit suivant un systéme équivalent,
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Gestion des erreurs : Processus consistant & déceler les erreurs ¢l y réagir en appliquant des mesures
qui permettent d’en réduire les conséquences ou de les éviter, et 3 atiénucr la probabilité d crreurs et de
situation imdeésirables de I'aéronel’

Gestion des menaces : Processus consistant & déceler les menaces ¢t y réagir ¢n appliquant des
mesures qui permettent d’en réduire les conséquences ou de les éviler, et & atténucr la probabilité
d’erreurs et de situation indésirables de I’aéronef.

Groupe motopropulseur : Systéme, formé d’un moteur et de tous les accessoires montés sur ce
moteur avant installation sur 1'avion, qui sert & développer et a régler la puissance et a alimenter en
énergie les systémes de bord, mais qui ne comprend pas les systémes indépendant produisant une
poussée de courte durée.

Liste d’écarts de configuration (LEC) : Liste établie par I’organisme responsable de la conception de
type, avec |'approbation de I'Etat de conception, qui énumére les piéces externes d’un type d’aéronef
dont on peut permettre I’absence au début d’un vol, et qui contient tous les renseignements nécessaires
sur les limites d’emploi et corrections de performances associées.

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

Liste minimnale d’équipements de référence (LMER): Liste établie pour un type particulier
d’aéronef par I'organisme responsable de la conception de type, avec Vapprobation de I'Etat de
conception, qui énumeére les éléments dont il est permis qu'un ou plusieurs soient hors de
fonctionnement au début d’'un vol. La LMER peut étre associée a des conditions, restrictions ou
procédures d’exploitation spéciales.

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

Manuel de contrdle de maintenance de I'exploitant : Document qui énonce les procédures de
Fexploitant qui sont nécessaires pour faire en sorte que toute maintenance programmée ou non
programmeée sur les aéronefs de I'exploitant soit exécutée a temps et de fagon contrdlée et satisfaisante.

Manuel des p rocédures d e I'organisme de maintenance : Document d’engagement établi par le
responsable de I’organisme de maintenance qui précise la structure et les responsabilités en matiére de
gestion, le domaine de travail, la description des installations, les procédures de maintenance et les
systémes d'assurance de la qualité ou d'inspection de l'organisme.

Manuel de vol : Manuel associé au certificat de navigabilité, o sont consignées les limites d’emploi
dans 1 esquelles 1 *aéronef d oit & tre c onsidéré en bon état de service, ainsi que | es renseignements et
instructions nécessaires aux membres d’équipage de conduite pour assurer la sécurité d’utilisation de
Paéronef,

Manuel d’exploitation : Manuel ol sont consignées les procédures, instructions et indications
destinées au personnel d’exploitation dans ’exécution de ses tiches.
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Manuel d’utilisation de I’aéronef : M anuel, acceptable pour 1’Etat de | "exploitant, qui conuent les
procédures d'utilisation de 1'acronel en situations normale, anormale ct d'urgence, les listes de
vérification, les limites, les informations sur les performances ct sur les systémes de bord ainsi que
d'autres ¢léments relatifs A I'utibisation de 1'aéronef. Ce manuel fait partie du manuel d’exploitation.

Marchandises dangereuses : Maliéres ou objets de nature a présenter un risque appréciable pour la
sante, la sécurité, les biens ou I’environnement qui sont énumérés dans la liste des marchandises
dangereuses des Instructions techniques ou qui, s’ils ne figurent pas sur cette liste, sont classées
conformément a ces Instructions :

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

Membre d’équipage : Personne chargée par un exploitant des fonctions a bord d’un aéronef pendant
une période de service de vol.

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

Membre d’équipage de conduite : Membre d’équipage titulaire d’une licence, chargé d’exercer des
fonctions essentielles 4 la conduite d'un aéronef pendant une période de service de vol.

Menace : Evénement ou erreur qui se produit en dehors de I'influence de I’équipage de conduite, qui
augmente la complexité opérationnelle et qu’il faut gérer pour maintenir la marge de sécurité.

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

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

b) pour I'atterrissage avec approche de précision, exprimée en fonction de la visibilité et/ou de la
portée visuelle de piste et de I’altitude/hauteur de décision (DA/H) comme étant appropriées 4
la catégorie d’exploitation ;

¢) pour l'attermissage avec approche utilisant un guidage vertical, exprimées en fonction de la
visibilité et/ou de la portée visuelle de piste et de l'altitude/hauteur de décision (DA/H);

d) pour I'atterrissage avec approche classique, exprimée en fonction de la visibilité et/ou de la
portée visuelle de piste, de "altitude/hauteur de décision (MDA/H) et, au besoin, en fonction de
la base des nuages.

Niveau de croisiére : Niveau auquel un aéronef se maintient pendant une partie appréciable de vol.

Niveau de sécurité visé (TLS) : Terme générique représentant le niveau de risque jugé acceptable
dans certaines conditions.

Nuit : Heures comprises entre la fin du crépuscule civil et le début de 1’aube civile, ou toute autre
période comprise entre le coucher et le lever du soleil qui pourra étre fixé par I’autorité compétente.

Opérations d’approche et d’atterrissage utilisant des procédures d'approche aux instruments :
Les opérations d’approche et d"atterrissage aux instruments sont classées comme suit :
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Approche et atterrissage classiques . Approche et atterrissage aux instruments qui utilisent un
suidage latéral mais n'utilisent pas de guidage vertical.

Approche et atterrissage avec guidage vertical : Approche ¢t atlerrissage aux instruments gue
ulihsent un guidage latéral et vertical mais ne satisfont pas Ies critéres établis pour les opérations
d'approche et d'atterrissage de précision;

Approche et atterrissage de précision : Approche et atterrissage aux instruments utilisant un
guidage de précision latéral et vertical, les minimums élant déterminés par la catégorie
d'opération.

Par guidage latéral et vertical, on entend un guidage assuré par :
a) soit une aide de navigation au sol,
b} soit des données de navigation générées par un ordinateur.

Catégorie d’opérations d’approche et d’atterrissage de précision :

- Catégorie [ (CAT [} : Approche et atterrissage de précision aux instruments exécutés avec
une hauteur de décision au moins égale a 60 m (200 fi), et avec une visibilité au moins
égale & 800 m ou une portée visuelle de piste au moins égale 4 550 m ;

- Catégorie Il (CAT Il) : Approche et atterrissage de précision aux instruments exécutés avec
une hauteur de décision inférieure a 60 m (200 ft), mais au moins égale 4 30 m (100 ft), et
une portée visuelle de piste au moins égale 4 350 m ;

- Catégorie IlI4 (CAT IlI4): Approche et atterrissage de précision aux instruments
exécutés :

a) avec une hauteur de décision inférieure 3 30 m (100 fi), ou sans hauteur de
décision ;
b) avec une portée visuelle de piste au moins égale 4 200 m ;

- Catégorie IIIB (CAT IlIB) : Approche et atterrissage de précision aux instruments

exécutés
a) avec une hauteur de décision inférieure & 15 m (50 ft), ou sans hauteur de décision ;
b) avec une portée visuelle de piste inférieure 4 200 m mais au moins égaled 50m ;

- Catégorie IIIC (CAT [IIC) : Approche et atterrissage aux instruments exécutés sans hauteur

de décision et sans limites de portée visuelle de piste.

Note : Lorsque la hauteur de décision (DH) et la portée visuelle de piste (R VR) ne correspondent pas a
la méme catégorie, I"opération d'approche et d'atterrissage doit étre exécutée dans les conditions de la
catégorie la plus exigeante (exemples : si la hauteur de décision reléve de la catégorie 14 et la portée
visuelle de piste de la catégorie IlIB, on doit considérer qu'il s agit d'une opération de catégorie IfiB ;
sila hauteur de décision reléve de la catégorie Il et la portée visuelle de piste de la catégorie I, on doit
considérer qu'il s agit d'une opération de catégorie Ii) .

Performances humaines : Capacités et limites de I’étre humain qui ont une incidence sur la sécurité et
I"efficacité des opérations aéronautiques. '

Période de repos : Toute période de temps au sol pendant laquelle un membre d’équipage de conduite
est dégagé de tout service de ['exploitant.
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Période de service de vol : Temps total depuis le moment o un membre d’équipage de conduite prend
son service inimédiatement aprés une période de repos et avant d’effectuer un vol ou une séric de vols,
jusqu’auw moment ou il est dégagé de tout service aprés avoir accompli ce vol ou cette séric de vols.

Pilote commandant de bord : Pilote désigné par I'exploitant comme étant celui qui commande i bord
et qui est responsable de 1’exécution siire du vol.

Pilote de releve en croisiere - Membre d ¢quipage de conduite chargé de cempliv des fonctions de
pilote pendant la phase de croisiére du vol afin de permettre au pilote commandant de bord ou 4 un

copilote de prendre un repos prévu,

Plan de vol : Ensemble des renseignements spécifiés au sujet d’un vol projeié ou d’une partie d’un vol,

transmis aux organes des services de la circulation arienne.

Plan de vol exploitation : plan établi par I’exploitant en vue d’assurer la sécurité du vol en fonction
des performances et limitations d 'emploi de | 'avion et des c onditions p révues relatives 4 la route a
suivre et aux aérodromes intéressés.

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

Principes des facteurs humains : Principes qui s’appliquent a la conception, a la certification, i la
formation, aux opérations et 4 la maintenance aéronautiques et qui visent i assurer la sécurité de
I"interface entre P’étre humain et les autres composantes des systémes par une prise en compte
appropriée des performances humaines.

Programme de maintenance : Document qui énonce les tdches de maintenance programmée et la
fréquence d'exécution ainsi que les procédures connexes qui sont nécessaires pour le maintien de la
sécurité de I'exploitation des aéronefs auxquels il s'applique.

Programme de sécurité : Ensemble intégré de réglements et d’activités destinés a améliorer la
sécurité.

Qualité de navigation requise (RNP) : Expression de la performance de navigation qui est nécessaire
pour évoluer a ’intérieur d’un espace aérien défini. La performance et les spécifications de navigation
sont définies en fonction du type et/ou de l'application de RNP considérés.

Renseignements météorologiques : Message d’observation météorologique, analyse, prévision et tout
autre élément d’information relatif 4 des conditions météorologiques existantes ou prévues.

Réparation : Remise d'un produit aéronautique dans l'état de navigabilité qu'il a perdu par suite
d'endommagement ou d'usure, pour faire en sorte que l'aéronef demeure conforme aux spécifications de
conception du réglement applicable de navigabilité qui a servi pour délivrance de son certificat de type.

Service d’assistance d’escale: Services aéroportuaires nécessaires a 'arrivée et au départ d’un
a¢ronef, qui ne font pas partie des services de la circulation aérienne.

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

SERWVILES DU PREMIER MINISTRE

} {57117

Judoy3 015:P.UG||

- POraE et prmee




Simulatenr de vol, donnant unc représentation exacte du poste de pilotage d’un certain type
d’aéronef de manicre a simuler de fagon realiste les fonctions de commande ¢t de contréle des
systecmes mécaniques, ¢lectriques, électroniques et autres systémes de bord, I'environnement
normal des membres d’équipage de conduite ainsi que les caraciéristiques de perlormances el de
vol de ce type d’aéronef.

Entraineur de procédures de vol, donnant une représentation réatiste de Penvironnement du
poste de pilotage et simulant les indications des instruments, les fonctions élémentaires de
commande et de contrdle des systémes mécaniques, électriques. électronigues et autres systémes
de bord ainsi que les caractéristiques de performances et de vol d’un aéronef d’une certaine
catégorie.

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

Substances psychoactives : Alcool, opioides, cannabinoides, sédatifs et hypnotiques, cocaine, autres
psychostimulants, hallucinogénes et solvant volatils. Le café et le tabac sont exclus.

Systéme de bord : Systéme comprenant tous fes éléments d’équipement nécessaire a la commande et a
I"exécution d "une fonction majeure particuliére. 1l comprend 1'équipement e xpressément prévu pour
cette fonction ainsi que d’autres éléments essentiels comme ceux qui sont nécessaires pour alimenter
I'équipement en énergie.

Systeme de documents sur la sécurité des vols : Ensemble de documents interdépendants établi par
exploitant, dans lesquels est consignée et organisée I’information nécessaire a I’exploitation en vol et
au sel, comprenant au minimum le manuel d’exploitation et le manuel de contrdle de maintenance.

Systéme de gestion de la sécurité : Approche systémique de la gestion de la sécurité comprenant les
structures organtisationnelles, responsabilités, politiques et procédures nécessaires.

Systeéme de propulsion : Systeme formé d’un groupe motopropulseur et de tous les autres équipements
utilisés pour assurer les fonctions nécessaires au maintien, au contrle et au réglage de la
puissance/poussée d’un groupe motopropulseur aprés instaliation sur la cellule.

Temps de vol - avions : Total du temps décompté depuis le moment ol l'avion commence 3 se
déplacer en vue du décollage jusqu’au moment ol il s’immobilise en demier lieu & la fin du vol.

Note : Ce temps, encore appelé « temps bloc » ou « temps cale a cale » est compté a partir du moment
ou l'avion commence a se déplacer en vue du décollage jusqu'au moment ot il s'arréte en dernier lieu
a la fin du vol.

Travail aérien: Activité aérienne au cours de laquelle un aéronef est utilisé pour des services
spécialisés tels que 1'agriculture, la construction, la photographie, la topographie, 1’observation et la
surveillance, les recherches et le sauvetage, la publicité aérienne, etc.

Type de RNP : Valeur de confinement exprimée sous forme de distance en mille marins par rapport 4
la position voulue, & 1'intérieur de laquelle sont censés se trouver les aéronefs pendant au moins 95 %
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du temps de voltotal. Par Exemple - La RNP 4 représente une pricision de navigation de plus ou
moins 7.4 Kot (4§ NM), sur la base d wn confinement de 95 %,

Vol a grande distance : Tout vol exécuté par un avion i deux turbomachines qui, en un point
quelcongue de la route, se trouve, par rapport a un acrodrome de dégagement adéquat, a un temps de
vol, calculé a la vitesse de croisiere avec un groupe molopropulscur hors de fonctionnement (en
atmosphere type ct cn air calme), supérieure a 60 minutes.

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

Vol de transport commercial : Vol de transport de passagers, de fret ou de la poste, effectu¢ contre
rémunération ou en vertu d’un contrat de location.

1.2 Abréviations

ACAS
ADREP
adac
adav
AGA
AlG
AOC
ASDA
ASE
ATC
ATS
CADV
CATI
CATII
CAT HI
CAT IlIA
CATIIIB
CATIIC
CFIT

cimn

CTA
CRM

DA
DA/H
DH

DME
DSTRK
ECAM
EFIS
EGT
EICAS
ELT
ELT (AD)

Systeme anticollision embarqué

Compte rendu d’accident/incicent

Avion a décollage et atterrissage courts
Avion a décollage et atterrissage verticaux
Aérodromes, routes aériennes et aides au sol
Enquétes et prévention des accidents
Permnis d’exploitation aérienne

Distance utilisable pour I’accélération-arrét
Erreur de systeme altimétrique

Contrdle de la circulation aérienne

Service de la circulation aérienne
Commandes automatiques de vol
Catégorie 1

Catégorie Il

Catégorie 111

Catégorte [I1A

Catégorie 11IB

Catégorie IIIC

Impact sans perte de contréle

Centimétre

Certificat de transporteur aérien

Gestion du poste de pilotage

Altitude de décision

Altitude/hauteur de décision

Hauteur de décision

Dispositif de mesure de distance

Route désirée

Moniteur électronique centralisé de bord
Systéme d’instruments de vol électroniques
Température des gaz d'échappement
Systéme d’affichage des paramétres moteurs et d’alerte de I’équipage
Emetteur de localisation d’urgence

ELT automatique largable
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FLT (AF)
ELT (AP)
ELT (S}
EPR
ETOPS
EUROCAE
FM
FAA
FAR

ft

ft/min

g
GPWS
hPa

[FR
IMC
INS
JAA
JAR
JTSO
kg
kg/m?2
km
km/h

ki

ki/s
LDA
LEC
LME
LMER
LOFT
m
MDA
MDA/H
MDH
MHz
MNPS
m/s
m/s2

N

NAV
NM

N1

N2

N3
OCA
OCA/H
QCH
RNP

ELT automatique fxe

ELT aulomatique portatif
ELT de survic

Rapport de pressions moteur

Vols i grande distance des avions a deux turbomachines
Organmisation curopéenne pour I’équipement de 1’aviation civile

Modulation de fréquence

Federal Aviation Administration

Federal Aviation Rules

Pied

Pied(s) par minute

Accélération de la pesanteur

Dispositif avertisseur de proximité du sol
Hectopascal ' -
Régles de vol aux instruments

Conditons météorologiques de vol aux instruments

Systeme de navigation par inertie
Joint Aviation Authority

Joint Aviation Regulation

Joint Technical Standard Order
Kilogramme

Kilogramme par métre carré
Kilometre

Kilometre(s) par heure

Noeud

Noeud par seconde

Distance utilisable a Iatterrissage
Liste d’écarts de configuration

Liste minimale d’équipements

Liste minimale d’équipements de référence
Entrainement type vol de ligne

Meétre

Altitude minimale de descente
Altitude/hauteur minimale de descente
Hauteur minimale de descente
Mégahertz

o

s
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Spécifications de performances minimales de navigation

Métre par seconde

Meétre par seconde au carré

Newton

Navigation

Mille marin

Vitesse turbine haute pression

Vitesse soufflante

Vitesse compresseur '
Altitude de franchissement d’obstacles
Altitude/hauteur de franchissement d'obstacles
Hauteur de franchissement d’obstacles
Qualité de navigation requise
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RVR Portée visuelle de piste

RVSM Minimum de séparation verticale réduil

SICASP Groupe d’experts sur I'amélioration du radar secondaire de surveillance ¢t les systemes
anticollision

SOP Procédures d’exploitation normalisées

SST Avion supersonique de transport

TLS Niveau de sécurité visé

TODA Distance utilisable au décollage

TSO Technical Standard Order

TORA Distance de roulement utilisable au décollage

TVE Erreur verticale totale

UTC Temps universel coordonné

vC Vitesse corrigée

VD Vitesse de calcul en piqué

VFR Regles de vol a vue

VMC Conditions météorologiques de vol a vue

VMC Vitesse minimale de contréle, moteur critique hors de fonctionnement

VSO - Vitesse de décrochage ou vitesse minimale de vol en régime stabilisé en configuration
d’atterrissage

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

Vv Vitesse vraie

WXR Conditions météorologiques

Symboles ERVIES U0 PAL MR MISTAY

°C Degré Celsius visa

% Pour cent d2503 U1 5Lt
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Chapiue 2 :  Application

Les présentes conditions d’utilisation appelées encore exigences de sécurité, sont applicables a

I'exploitaion d'avions par des entreprises autorisées a effectuer des vols de transport pubhc de
passagers, de¢ poste ou du fret.
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Chapitre3: Généralités

1.1 Respect des lois, réglementations et procédures

3.1.1 L'exploitant doit veiller 4 cc que ses cmployés soient informés. lorsyu'ils sont ¢n lonction a
I'étranger, qu'tls doivent se conformer aux lois, reglements et procédures des Etats dans lc lerritoire
desquels ses avions sont en service.

3.1.2 L'exploitant doit veiller 4 ce que tous ses pilotes connaissent les lois, les reglements et
procédures qui se rapportent a I'exercice de leurs fonctions qui sont en vigueur dans les régions qu'ils
devront traverser, aux aérodromes qu'ils. sont appelés a utiliser et pour les installations ct services
corespondants. L'exploitant doit veiller & ce que les autres membres de I'équipage de conduite
connaissent les lois, réglements et procédures qui se rapportent & l'exercice de leurs fonctions
respectives a bord de l'avion. '

Note : Des renseignements & lintention des pilotes et du personnel d’exploitation sur les paramétres
des procédures de vol et les procédures opérationnelles figurent dans les PANS-OPS, volume I Les
critéres de construction des procédures de vol ¢ vue et de vos aux instruments figurent dans les PANS-
OPS, volume II. Les critéres et les procédures de franchissement d obsiacles employées dans certains
Etats pouvant présenter des différences par rapport auwx PANS-OPS, il est important de connaitre ces
differences pour des raisons de sécurilé.

3.1.3 La responsabilité du contrdle d'exploitation incombe a 1’exploitant ou a son représentant désigné.
L.’ exploitant doit définir et maintenir une méthode de supervision des opérations aériennes approuvée
par I’ Autorité¢ Aéronautique.

3.1.4 La responsabilité du conudle d’exploitation ne peut étre déléguée qu'au pilote commandant de
bord et 4 un agent technique d’exploitation si la méthode de contrdle et de supervision des vols
approuveée par I’exploitant requiert I’emploi d’agents techniques d’explottation.

3.1.5. §'il est le premier & avoir connaissance d’un cas de force majeure qui compromet la sécurité de
I’avion ou des personnes, I’agent technigue d'exploitation doit s’il y a lieu, dans le cadre des mesures
indiquées en 4.6.2, informer immédiatement les autorités compétentes de la nature de la situation et au
besoin demander de I’aide.

3.1.6 Si en cas de force majeure qui compromet la sécurité de 1'avion ou des personnes nécessite des
mesures qui aménent 2 violer une procédure ou un réglement local, le pilote commandant de bord doit
en aviser sans délai les autorités locales. Si I’Etat ou se produit I’incident ’exige, le pilote commandant
de bord doit rendre compte dés que possible, et en principe dans les 10 jours, de toute violation de ce
genre & Pautorité compétente de cet Etat ; dans ce cas le pilote commandant de bord adresse €galement
une copie de son compte rendu, dés que possible et en principe dans les 10 jours a I’Autorité
Aéronautique.

3.1.7 Les exploitant doivent faire en sorte que le pilote commandant de bord dispose, 2 bord de I’avion,
de tous les renseignements essentiels sur ies services de recherches et de sauvetage de la région qu’il va
survoler.

Note : Ces renseignements doivent étre consignées dans le manuel d'exploitation.
SERVILES DY PREMIER MINISTRE
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3.1.8 L'explottant doit veiller a cc que les membres des équipages de conduite prouvent qu'ils sont
capables de parler ¢l de comprendre la langue utilisée dans les communicalions comme it est spécifié
dans I"arré(é n® 00738/MINT du 07 juin 2005..

3.2 Gestion de la sécurité

3.2.1 Conformément au programme de sécurité établi par I’ Autorité Aéronautique suivant le niveau de
sécurité fix¢€ par le ministre chargé de 1'aviation civile, les exploitant d’acronef doivent mettre en
ceuvre un programme de prévention des accidents et de sécurité des vols.

3.2.2 A compter du 1" janvier 2009, le programme de prévention des accidents et de sécurité des vols
sera remplacé par le systéme de gestion de la sécurité.

3.2.3 Réservé

3.2.4 Dés le 17 janvier 2009, les exploitants devront mettre en ceuvre un systéme de gestion de la
sécurité acceptable par " Autorité Aéronautique, qui, au minimum :

a) identifie les risques en matiére de sécurité ;

b) assure la mise en ceuvre des mesures correctives nécessaires au maintien d'un niveau de
sécurité acceptable ;

¢) assure la surveillance continue et 1'évaluation réguliére du niveau d’ensemble de la
sécurité existant;

d) vise a I’amélioration continue du niveau d’ensemble de la sécurité.

3.2.5: Un systéme de gestion de la sécurité doit définir clairement les lignes de responsabilité en
maticre de sécurité dans l’ensemble de ’organisation de [’exploitant, notamment la responsabilité
directe des cadres supérieurs en matiére de sécurité.

3.2.6 : Réservé

3.2.7: L’exploitant d’avions dont la masse maximale certifiée au décollage excéde 27000 kg doit
¢tablir et maintenir un programme d’analyse de données de vol dans le cadre de son systéme de
sécurité.

Note : Un exploitant peut confier par contrat & un tiers le fonctionnement d'un programme d'analyse
de vol tout en conservant la responsabilité générale de la tenue de ce programme.

3.2.8 : Les programmes d’analyse des données de vol ne doivent pas étre punitifs et doivent contenir
des garanties adéquates pour protéger les sources de données.

3.2.9 L’exploitant doit établir un systéme de documents sur la sécurité des vols destiné a ['usage et &
Porientation du personnel d’exploitation. Une instruction de 1’Autorité Aéronautique donne des
orientations sur la création et ’organisation par I’exploitant du systéme de documents sur la sécurité
des vols
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3.3 Transport des marchandises dangereuses

Nul ne peut présenter ou accepter des marchandises dangercuscs pour le transport acricn, a moins qu’il
nail recu une formation of que les marchandises soienl correctement classifices, documentces,
homologuées, décrites, conditionnées, identifi¢es, étiquelées ct préies au transport conlormément a ia
réglementation en vigueur.

3.4 Transport des armes de guerre et des munitions de guerre

3.4.1 L’exploitant ne doit transporter des anmes de guerre et des munitions de guerre que s’il dispose
des autorisations de tous les Etats concemes.

3.4.2 L’exploitant doit s’assurer que les armes et munitions de guerre sont

a) rangées dans I’avion en un endroit inaccessible aux passagers durant le vol ;
b) et déchargées dans le cas des armes a feu.

3.4.3 L’exploitant doit veiller 4 ce que soit signifié au commandant de bord, avant le début du vol, le

détail de I’emplacement 2 bord de I'avion, de toutes armes de guerre et munitions devant étre
transportées.

3.5 Transport des armes et munitions de sport

3.5.1 L’exploitant doit prendre toutes les mesures raisonnables pour s’assurer que toute arme de sport
destinée a étre transportée par air lui soit signalée.

3.5.2 L’exploitant acceptant de transporter des armes de sport doit s'assurer qu’elles sont :

a) rangées dans I’avion en un endroit inaccessible aux passagers durant le vola moins que
I’ Autorité n’ait déterminé que la mise en conformité n'était pas pratiquement faisable et n’ait
accepté que d’autres procédures puissent étre appliquées ;

b) et déchargées dans le cas des armes 4 feu ou de toute autre arme pouvant contenir des
munitions.

3.6 Systéme qualité

3.6.1 L’exploitant doit établir un systéme qualité et nommer un responsable qualité afin de contrdler la
conformité aux - et I’adéquation des - procédures requises pour assurer des méthodes d’exploitation
sures et la navigabilité des avions.

3.6.2 Le systéme qualité, le manuel qualité et le responsable qualité doivent étre acceptables par
I’ Autorité Aéronautique sur la base des critéres établis.
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S T e Y e R e i B et B g O R

3.7 Acces au poste de pilotage

L exploitant doit veiller a ce qu’aucunc persennc autre qu'un membre d’équipage de conduite alfecté a
un vol. ne soit admise ou transportée dans le poste de piletage, si cetlc personne n'est pas

a} un membre d’équipage en service ;

b) un représentant de I’autorité responsable des certifications/agréments, des licences ou du
contrdle, si cela est nécessaire a I’exécution de ses taches officielles ;

¢) ou autorisée et transportée conformément aux instructions du manuel d’exploitation.

1.8 Appareils électroniques portatifs

L’exploitant ne doit permettre a personne d’utiliser, et nul ne doit utiliser, a bord d’un avion un appareil
électronique portatif susceptible de perturber le bon fonctionnement des systémes et équipements de
I’avion.

3.9 Alcool, médicaments et drogues

L’exploitant ne doit admettre personne et nul ne doit se trouver a bord d'un avion en étant sous
Pinfluence de ’alcool, de médicaments ou de drogues au point de risquer de compromettre la sécurité
de I’avion ou de ses occupants.

3.10 Location et affrétement d’avion

3.10.1 Accord de I'Autorité Aéronautique

L’exploitant utilisant un avion d’un autre exploitant doit obtemr préalablement a I'exploitation,
I"approbation de I’ Autorité Aéronautique.

3.' 10.2 Affrétement

L’exploitant qui fournit un avion avec équipage complet & un exploitant camerounais tout en
conservant toutes les fonctions et responsabilités décrites a la partie 4.2, doit rester P'exploitant de
I'avion. L'affrétement ne doit pas durer plus de trots (3) mois.

3.10.3 Location

3.10.3.1 Toute condition partie de I'approbation énoncée au paragraphe 3.10.1 doit étre incluse dans le
contrat de location.

3.10.3.2 Les éléments du contrat de location qui sont approuvés par I’ Autorité Aéronautique autres que
les contrats d’affrétement sans transfert de fonctions ni de responsabilité, doivent étre tous considérés,
en ce qui concerne 1'avion loué, comme des modifications du CTA en vertu duquel les vols seront
exploités.
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3.10.3.3 Dans les cas o I'exploitant est facce & un besem immediat, urgent et mattendu, d'un avion de
remplacement, on peut considérer que approbation exigée ci-dessus est donnce a condition que :

a) le donneur soit un exploitant détenteur d'un C'TA délivré par un Etat signataire de la convention
de Chicago ; '

b) la durée de prise en location ne dépasse pas 3 jours consécuiils non renouvclables ;

¢) ct lc fait soit signalé immédiatement & ' Autorité Aéronautique.

3.11 Liste minimale d’équipements

L’exploitant doit établir pour chaque avion une liste minimale d’équipements (LME), approuvée par
I’ Autorité Aéronautique. Celle-ci doit étre basée sur la liste minimale d’équipements de référence
(LMER) correspondante (si elle existe) acceptée par I’ Autorité Aéronautique. :

3.12 Documents de bord

3.12.1 L'exploitant doit s’assurer que les documents suivants se trouvent a bord pendant chaque vol

a) le certificat d'immatriculation ; ST ER VT Ll PRUMIGA MikiSTRE

b) le certificat de navigabilité ; VISA

¢) le certificat de hmitation de nuisance (si requis) ; e A ere g
d) la copie du certificat de transporteur aérien ; JU20d 013stF
e) la licence de station radio ;

f) lacopie du certificat d’assurance responsabilité au tiers ; FRiME MIMISTERS OFFICE

g) le carnet de route ;

h) la liste des membres d’équipage ;
1) la liste des passagers et leurs lieux d’embarquement et de destination
j) un manifeste et des déclarations détaillées de fret.

3.12.2 Chaque membre de I"équipage de conduite doit, sur chaque vol, transporter sa licence en cours
de validité, avec les qualifications nécessaires au vol et sa carte professionnelle.

3.12.3 Chaque membre d’équipage de cabine doit, sur chaque vol, transporter le certificat de sécurité

et sauvetage, I'attestation d’aptitude physique et mentale du personnel navigant, I’attestation d’aptitude
professionnelle et sa carte professionnelle, en cours de validité.

3.13 Manuels a transporter

L’exploitant doit s’assurer gue :

a) Les parties & jour du manuel d’exploitation relatives aux taches de 1'équipage sont transportées
sur chague vol ; :

b) Les parties du manuel d’exploitation nécessaires a4 la conduite d’'un vol sont facilement
accessibles a I’équipage a bord de I’avion ;

¢) Et le manuel de vol 2 jour est transporté dans ’avion, & moins que I’ Autorité Aéronautique ait
reconnu que le manuel d’exploitation contient les informations pertinentes pour cet avion.
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314 Informations supplémentaires et formulaires de bord

3141

L'exploitant doit veiller a ce gu'en plus des documents et manuels stipulés aux paragraphes

3.12 et 3.13, les informations ¢t formulaires suivants, relalifs au type ct a la zonce d’exploitation, se
trouvent a bord de chaque vol :

a}
b)
c)
d)
€)
f)

g)
h)

i)
k)

)

le plan de vol exploitation |

le compte rendu matériel de 1'avion ;

le compte rendu aménagement cabine (avion certifiée transport public)

les données du plan de vol circulation aérienne depose ;

la documentation de briefing NOTAM/AIS appropriée ;

les informations météorologiques appropriées ;

la documentation masse €t centrage ;

la notification des catégories spéciales de passagers tels que personnel de sureté, s’il n’est pas
considéré comme faisant partie de I’équipage, les personnes a mobilité réduite, les personnes
expulsées et les personnes en état d’arrestation ;

la motification des chargements spéciaux, marchandises dangereuses incluses y compris les
renseignements écrits fournis au commandant de bord conformément aux exigences relatives au
transport des marchandises dangereuses ;

les cartes et fiches a jour, ainsi que les documents associés ;

toute autre documentation qui peut étre exigée par les Etats concemnés par ce vol, tels que
manifesie marchandises, manifeste passagers, etc. ;

et les formulaires relatifs aux rapports exigés par I’ Autorité Aéronautique et I’exploitant ;

3.142 L'Autorité Aéronautique peut accepter que les informations mentionnées au paragraphe 3.14.1
ci-dessus ou une partie de celles-ci, soient présentées sous une forme autre qu'une impression sur
papier. Un niveau acceptable d’accessibilité, d’exploitation et de fiabilité doit étre garanti.

3.15 Archivage des documents

3.15.1 Les documents énumérés au paragraphe 3.14.1 doivent pour un vol étre groupés dans un dossier
de voyage qui doit étre conservé par I’exploitant pendant six mois aprés la date du vol correspondant.

3.15.2 L’entreprise doit tenir les dossiers de voyage 4 la disposition des autorités chargées du contréle
technique des exploitants.

3.16 Conservation des documents

L’exploitant doit s’assurer que :

a)

tout document, original ou copie, qu’il est tenu de conserver est conservé pour la durée prévue
méme s’il cesse d’étre I'exploitant de I’avion ;

b) lorsqu’un membre d’équipage, devient membre d’¢équipage dans une autre entreprise, les

relevés relatifs 2 la durée de travail de ce demier sont mis a la disposition du nouvel exploitant
sur demande.
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3.17 Inspections et contrdles assurés par I’Autorité Aéronautique

3.17.1 Pouvoir d'inspection ¢t de contrgle

3.17.1.1 Pour les inspections ¢t les controles de I’ Autorité Aéronautique. Pexplonant prendra toutes les
dispositions en son pouvoir pour permeitre I’exécution de ces inspections et contréies, notamment pour
que l'inspecteur (contréleur) ou les inspecteurs (contréleurs) puisse(nt) suivre avec I'équipage la
préparation, le déroulement et la conclusion du ou des vols objet du contréle.

3.17.1.2 Toutefois, le commandant de bord peut refuser [aceés au poste si, selon lui, cela met en cause
la sécurité de I’avion.

3.17.2 Remise des documents et enregistrements

3.17.2.1 L’exploitant doit :

a) donner & toute personne mandatée par 1'Autorité Aéronautique accés a tous documents et
enregistrements relatifs aux opérations de vol ou a la maintenance :

b) et présenter ces documents et enregistrements, lorsque cela lui est demandé par I’Autorité
Aéronautique, dans une période de temps raisonnable.

3.17.2.2 Le commandant de bord doit, dans un délai raisonnable aprés que la demande lui a été faite
par une personne mandatée par I'Aulorité Aéronautique, présenter a cette personne les documents
devant se trouver a bord.

3.18 Publicité

3.18.1 Chaque fois qu’une publicité d’un transporteur aérien indique qu’il est agréé, la publicité doit
clarement mentionnée le numéro du certificat.

3.18.2 Aucun exploitant de transport aérien ne doit se proclamer transporteur aérien tant qu’un
certificat de transporteur aérien ne lui a encore été délivré.

3.18.3 Aucun transporteur aérien ne doit faire de déclaration, écrite ou orale sur son propre compte qui
serait fausse ou de nature & induire quelqu’un en erreur.
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Chapitre 4 :  Préparation et exécution des vols

4.1 Installations et services d'exploitation

4.1 1 L exploitant ne peut entreprendre un vol avant de s'assurer que les installations ¢l services a la
surlace dispombles et dircclement nécessaires a la séeurité de I'avion ¢t a la protection des passagers
sont satisfaisants comple tenu des conditions dans lesquelles fe vol doil éure exéeuté, et fonctionnent
correclement a cette fin.

Note : Par moyens ordinaires, 1l faut entendre 'emploi des renseignements dont dispose I'entreprise au
point de départ et qui sont, soit des renseignements officiels publiés par les services d’information
aéronautique, soit des renseignements qu'il peut se procurer facilement & d‘autres sources.

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

4.1.3 Dans les limites des conditions d’utilisation publiées, les aérodromes camerounais ainsi que leurs
mstallations et services sont en permanence a la dispositions des exploitants pendant les heures de

services publiées, quelles que soient les conditions atmosphériques. [ ERVILES 10 PR:MIER MNISTRE
VISA

4.2 Certificat de Transporteur aérien et supervision J2o 33 015504

4.2.1 Cenificat de Transporteur Aérien (CTA): PRIME MIKISTER'S OFFICE

v

4.2.1.1 L'exploitani ne peut assurer des vols en transport aérien public que '] est détenteur d'un CTA
en état de validité délivré par I’ Autorité Aéronautique.

4.2.1.2 Le CTA autorise I'exploitant & effectuer des vols de transport commercial conformément aux
auforisations, conditions et restrictions spécifides.

4.2.13: Le CTA délivi¢ par un autre Etat contractant ne sera reconnu valable par I'Autorité
Acronautique que si les conditions qui ont régi a sa délivrance sont équivalentes ou supérieures aux
normes applicables spécifiées dans I’ Annexe 6 -lere Paitie- de 'OACL

4.2.1.4 Le postulant a un CTA doit :

a) avolr immatriculé camerounais les avions devant étre exploités en vertu du CTA ;
b} convaincre I’ Autorité Aéronautique de sa capacité a assurer la sécurité de |’exploitation.

4.2.1.5 Nonobstant les dispositions du paragraphe 4.2.1.4 a) ci-dessus, |’exploitant peut exploiter avec
I'accord mutuel des deux Autorités, des avions immatriculés au registre national d’une autre Autorité.

42.1.6 Le postulant 3 un CTA ou a une modification d’'un CTA doit permettre i 1’Autorité
Aéronautique d’examiner I’ensemble des aspects relatifs a la sécurité de 1'exploitation proposée.

4.2.1.7 L’exploitant doit permettre a I’ Autorité Aéronautique d’avoir accés a son organisation et  ses
avions et, en ce qui concerne la maintenance, que 1’accés soit permis & tout organisme de maintenance
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agréd alin de déterminer le maintien de la conformité aux dispositions relatives a 'arrété sur Pagrément
des arganisme de maintenance.

4218 Le CTA est déliveé, modilié ou renouvele apres examen des documents présentés cl a
démonstration par l'exploitant, qu'il a une organisation appropriée, une méthode de contréle et de
supervision des vols, un programme de formation et des arrangements relatifs aux services d’assistance
en cscale et a la maintenance qui sont compatibles avec la nature et la portée des vols spécifics.

Une instruction de I’ Autorité Aéronautique définit la procédure d’obtention du certificat de transporteur
aérien.

4.2.1.9 L’exploitant doit avoir nommé un dirigeant responsable acceptable par I’ Autorité Aéronautique,
qui a mandat de I’exploitant pour assurer que toutes les activités lides a [’exploitation et a la
maintenance peuvent étre financées et effectuées selon les normes requises par P'Autoriié
Aéronautique.

4.2.1.10 L’exploitant doit avoir désigné des responsables acceptables par 1’ Autorité Aéronautique sur
la base des critéres établis pour :

a) les opérattons en vol ; SERVICES LY PREMIER MiNISTRE

b) les opérations au sol ; VISA

¢) la formation ; ey ey .

d) le systéme de maintenance ; JU29d3 01StP it
e) laslreté ;

f) le systéme qualité ; et PRIME MNISTER’S OFFICE

g) le systéme de gestion de la sécurité.

4.2.1.11 La demande de délivrance, de modification et de renouvellement d’'un CTA doit étre faite
auprés de I’Autorité Aéronautique. Cette demande doit étre accompagnée des renseignements et
documents ci-apres :

a) Pour une premiere demande :

i- Raison sociale et adresse du siége social de I’entreprise ;

ii- Description sommaire de Dexploitation envisagée, liste des avions devant étre utilises,
nature de P’exploitation, volume prévu d’activité (en heures de vol) bases d’exploitation et
d’entretien ;

iii- Description de |’organisation (organigramme) précisant le nom, les qualifications et
’expérience des principaux responsables, notamment dans les domaines de I’exploitation,
de I'entretien, de ’entrainement des équipages ¢t des opérations au sol.

iv- Documents d’entretien et d’exploitation devant étre déposés, auprés des services
compétents (notamment en vue de leur approbation).

b) Pour une modification ou un renouvellement, les mises a jour des documents requis au

paragraphe a).

La demande compléte doit étre déposée au moins quatre-vingt-dix jours avant le début de I’exploitation
envisagée, trente jours pour une modification ou un renouvellement sauf cas particulier.

4.2.1.12 La poursuite de la validité du CTA dépend de ce que I'exploitant satisfait aux exigences des
paragraphes 4.2.1.7 4 4.2.1.10 sous la supervision de I’ Autorité Aéronautique.
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En cas de suspenston particlle ou totale, e CTA est rétabli lorsque ' Autorité Acronautigue cst assurée
que 'exploitant a mis en ceuvre les moyens et méthodes néeessaires pour supprimer les causcs ayani
entrainé sa suspension.

En cas de retrait, I'exploitant doit faire une nouvelle demande de délivrance de Certificat de
Transporteur Aérien.

4.2.1.13 Le CTA est valable pour une durée maximale de deux ans renouvelables.
4.2.1.14 Le CTA contient les éléments suivants :

a) identité de I'entreprise (raison sociale, adresse) ;

b) date d'émission et période de validité ;

¢} description des types de vols autorisés ;

d) types d'aéronefs dont l'utilisation est autorisée ;

¢) zones d'exploitation et routes autorisées.

Le modele du CTA est joint en appendice de la présente annexe.

4,22 Manuel d'Exploitation

4.2.2.1 L’exploitant doit élaborer a titre de guide pour Pusage du personnel intéressé, un manuel
d'exploitation. Ce manuel doit &re modifié ou révisé suivant les besoins, de maniére & étre tenu
constamment a jour. Ces modifications ou révisions doivent étre communiquées a toutes les personnes
qui utilisent ce manuel.

L’exploitant doit s’assurer que le manuel d’exploitation est connu et mis en application par ’ensemble
du personnel affecte aux opérations au sol et en vol ou directement impliqué dans ces opérations.

4.2.2.2 L'exploitant doit déposer auprés de 1'Autorité Aéronautique, un exemplaire de son manuel
d'exploitation préalablement & la mise en service d'un avion et de tous les amendements ou révisions
dont ce manuel fera 'objet pour examen et acceptation et, le cas échéant, pour approbation.

4.2.2.3 L'exploitant est tenu de communiquer a 1’ Autorité Aéronautique, si elle le demande, tous les
documents dont elle peut avoir besoin pour les contrdles du manuel d’exploitation.

4.224 L’exploitant doit informer les services compétents lorsqu’il cesse d’utiliser un manuel
d’exploitation. Une interruption de [’utilisation d'un manuel d’exploitation pendant une période
supérieure a douze mois entraine I’obligation pour I’exploitant d’entreprendre une nouvelle procédure
de dépot du manuel,

4.2.2.5 Le manuel d’exploitation qui peut étre publié en plusieurs parties distinctes correspondant i
des aspects précis de I’exploitation doit étre structuré de la maniére indiquée ci-apres :

a) Généralités e e e st
b) Utilisation de |’aéronef SERVILES wv?r g'ﬂha NiRiSTRE
¢) Routes et aérodromes -
d) Formation. G325U3 B1S:E 0L
PRIME MINISTER'S OFFICE 30/117
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4.2.2.6 Lexploitant doit s’assurer que la structure détaitiée du manuel dexplonauon est acceptable par
I"Autorité Aéronautique. Le contenu de chacune des parties précisces en 4.2.2.5 qui organisent le
manuel d'explottation est défin1 par une instruction du Directeur General de | Autorite Aéronautique

sous la forme d’un cancvas.

4.2.3  Consignes d'exploijation - Généralités

4.2.3.1 L'explottant doit veiller a ce que tous les membres du personnel d'exploitation soient
convenablement instruits de leurs fonctions et responsabilités particulieres. et de la place de ces
fonctions par rapport a I'ensemble de I'exploitation.

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

a)} aregu de F'entreprise ou de son agent désigné l'autoriié nécessaire a cet effet ;

b) possede la compétence voulue pour conduire I'avion au sol ;

¢} possede les qualifications nécessaires pour utiliser le radiotéléphone ;

d) are¢u d'une personne compétente des instructions sur le plan de l'aérodrome, les itinéraires, la
signalisation, le balisage, les signaux et instructions, expressions conventionnelies et procédures
de contréle de la circulation aérienne (ATC), et est en mesure de se conformer aux normes
opérationnelles qu'exige la sécurité des mouvements des avions sur 'aérodrome.

4.2.3.3 L'exploitant doit donner des consignes d'exploitation et fournir des renseignements sur les
performances de montée de l'avion tous moteurs en fonctionnement, pour permettre au pilote
commandant de bord de déterminer la pente de montée réalisable pendant la phase de départ dans les
conditions de décollage du moment et avec la technique de décollage envisagée. Ces renseignements
doivent étre consignes dans le manuel d'exploitation.

4.2.4 Simulation des situations d'urgence en cours de vol :

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

4.2.5 Listes de vérification

4.2.5.1 Les listes de vérifications prévus en 6.1.3 dotvent étre utilisées par 1'équipage de conduite avant,
pendant et apres toutes les phases de vol et en cas d'urgence, afin que soient respectées les procédures
d'exploitation figurant dans le manuel d'utilisation de l'avion, dans e manuel de vol ou dans tout autre
document associé au certificat de navigabilité ainsi que dans le manuel d'exploitation.

4.2.5.2 *a conception et l'utilisation des listes de vérification doivent respecter les principes des
facteurs humains.

426 Altitudes minimales de vol

4.2.6.1 L'exploitant doit fixer des altitudes minimales de vol sur les routes qu'il parcourt. Ces aititudes
ne doivent pas étre inférieures a celles établies par les Etats survolés sauf si elles ont été expressément

approuvees. SERVICES DU PREMIER MINISTRE
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4.2.6.2 L'exploitant dott spéctfier la méthode quil a Intention d'adopter pour détermuner les altitudes
miniales de vol sur les routes pour lesquelles TElat survolé, ou I'Etat responsabic, n'a pas lix¢
d'altitude minimale de vol, et il doit indiquer cetle méthode dans le manuel d'exploitation. Les altitudes
minimales de vol déterminees conformément a cette méthode ne doivent pas étre inférieures a la
hauteur minimale spécifiée par I’arrété n® 0007 12/MINT relatif aux régles de 1"air,

42.6.3 La méthode adoptée pour établir les altitudes minimales de vol doit ére acceptable pour
I Autorité Aéronautique.

4.2.6.4 L’Autorité Aéronautique ne doit accepter la méthode qu'aprés aveir étudié soigneusement
I'influence probable des facteurs suivants sur la sécurité du vol considére :

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

b} imprécisions dans les indications des altimetres utilisés ;

¢) caracténstiques topographiques (par exemple, accidents de terrain) ;

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

¢} imprécisions possibles des cartes aéronautiques ;

f) réglementation de 'espace aérien

4.2.7 Minimum opérationne] d'aérodrome

4.2.7.1 L'exploitant doit établir pour chacun des aérodromes qu'il est appelé a utiliser des minimums
opérationnels d'aérodrome. La méthode utilisée pour déterminer ces minimums doit étre approuvée par
I’ Autorité Aéronautique.

Ces minimums ne doivent pas étre inférieurs a ceux qui pourraient étre élablis, pour chacun de ces
aérodromes, par I'Etat sur le territoire duquel l'aérodrome est situé, sauf s'ils ont été expressément
approuvés par cet Etat.

4.2.7.2 Pour l'établissement des minimums opérationnels d'aérodrome qui s'appliqueront a une
exploitation donnée, les éléments ci-aprés doivent étre pris en compte :

a) type, perfonmance et caractéristiques de manceuvrabilité de 1'avion ;

b) composition de I'équipage de conduite, compétence et expérience de ses membres ;

¢) dimensions et caractéristiques des pistes appelées a étre utilisées ;

d) mesure dans laquelle les aides au sol, visuelles ou non visuelles, existantes répondent aux
besoins, ainsi que leurs performances.

e} équipement disponible & bord de l'avion pour la navigation et/ou le contrdle de la trajectoire de
vol au cours de I'approche suivie d'un atterrissage et au cours de 'approche interrompue ;

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

g) moyens utilisés pour déterminer et communiquer les conditions météorologiques ;

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

4.2.7.3 Les opératioﬁs d'approche et d'atterrissage aux instruments des catégories II et {II ne sont
autorisées que si fa portée visuelle de piste (RVR) est communiquée.

SERVICES DU PREMIZR MINISTRE
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4.2.7.4 Pour les opCrations d'approche et d'atterrissage aux instruments, les mmimums opérationnels
Jd'aérodrome inféricurs a 800 m, en ce qui concerne la visibilité, ne sont autorisés gque si I'on dispose de
la RVR.

4.2.8  Hauteur de franchissement du scuil pour les approches de précision

L exploitant doil éiablir des procédures opérationnelles de fagon & garantir qu'un avion elfectuant des
approches de précision franchira le seuil, alors qu'il se trouve en configuration et en assiette
d'atterrissage, avec une marge suffisante pour la sécurité,

4.2.9 Relevés de carburant et de lubrifiant

4.2.9.1 L'exploitant doit tenir des relevés de carburant et de lubrifiant pour permettre & 1'Autorité
Aéronautique de s’assurer que pour chaque vol les dispositions de 4.3.6 sont respectées.

4.2.9.2 L'exploitant dott conserver les relevés de carburant et de lubriftant pendant trois (3) mots.

4.2.10 Equipage

4.2.10.1 Pour chaque vol, I'exploitant doit désigner un pilote qui fera fonction de pilote commandant
de bord.

4.2.10.2 L'exploitant doit définir les régles de compositions de ses équipages pour les vols de toute
nature qu’il peut &tre amené 4 effectuer et doit les décrire dans le manuel d exploitation.

4.2.10.3 L'exploitant doit, pour chaque vol, définir la composition de I’équipage et en dresser la liste
qui doit apparaitre sur un document embarqué. Ces informations doivent étre conservées au sol pendant
SIX mois.

4.2.10.4 L'exploitant doit élaborer des régles limitant le temps de vol et les périodes de service de vol
et prévoyant des périodes de repos suffisantes pour tous les membres d'‘équipage. Ces régles conformes
a la réglementation en vigueur doivent figurer dans le manuel d'exploitation.

4.2.10.5 L'exploitant doit tenir a jour des relevés du temps de vol, des périodes de service de vol et des
péniodes de repos de tous les membres d'équipage.

4.2.10.6 Pour chaque vol effectué au-dessus de 15000 m (49000 fi), 'exploitant doit établir des relevés
qui permettront de déterminer la dose totale de rayonnement cosmique resue, au cours d'une période de
douze mois consécutifs, par chacun des membres de I'équipage.

4.2.10.7 Tout membre de I'équipage doit s’abstenir d’exercer ses fonctions dés qu’il ressent une

déficience physique ou mentale de nature a le mettre dans I'incapacité d’exercer en toute séeurité ses
taches ou qu’il se trouve sous I'influence de boissons alcoolisées, de narcotiques ou de stupéfiants.

4.2.11 Passagers

4.2.11.1 L’exploitant doit veiiler a ce que des passagers soient mis au courant de I'emplacement et du
mode d'emploi :
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a) des ceintures de séeurité ;

b} des issucs de secouts

¢) des gilets de sauvelage, si leur présence a bord est obligatoire

d) de Falimentation en oxygéne si clle est prescrite pour les passagers ;

¢) de tout autre équipement de secours individuel qui se trouve & bord, y compris les carles de
consignes en cas d’urgence destinées aux passagers.

4.2.11.1.1 Les cartes de consignes doivent éwre a la disposition immédiate de chaque passager el
visibles de son siége. Elles doivent étre rédigées en frangais et en anglais. Leur interprétation doit étre
facile pour tout passager grice notamment a I'emploi des pictogrammes.

4.2.11.2 L’exploitant doit informer les passagers de I'emplacement de I’équipement collectif essentiel
de secours de bord et de la maniére générale de s’en servir.

42.11.2.1 Des annonces et démonstrations de sécurité doivent étre données aux passagers avant le
décollage sur les points suivants :

. SERVICED DU PREMIR MiKisTRE
a) g]lets de Sauvetage; SERVICED DU PRoMHR MiKiSTRE

b) emplacement des issues de secours ViSA

c) marquage de ’itinéraire d’évacuation d’urgence ; 125453 01 S50 G
d) équipements d’oxygéne de subsistance ; i amte

¢) ceinture de sécurité

f) notices individuelles de sécurité. PRIME MINISTER'S OFFICE

4.2.11.3 En cas d'urgence au cours du vol, les passagers doivent recevoir les instructions appropriées
aux circonstances.

42.11.4 L'exploitant doit veiller a ce que, pendant le décollage et I'atterrissage, et chaque fois que du
fait de la turbulence ou d'un cas d'urgence en vol cette précaution sera jugée nécessaire, tous les
passagers d'un avion soient maintenus sur leur siége par des ceintures ou des harnais de sécurité.

42.11.5 L'exploitant doit établir un plan d’évacuation ou figurent notamment I'emplacement des
issues et le parcours d’évacuation des occupants en cas d’atterrissage ou d’amerrissage forcé. Il doit
aussi établir un plan d’armement précisant les équipements de secours et d’évacuation et leur
emplacement. Ces plans, qui doivent étre affichés en évidence dans la cabine, doivent étre lisibles par
les passagers.

4.3 Préparation des vols

4.3.1 Document de préparation de vol

Aucun vol n’est entrepris avant qu'aient été remplis des documents de préparation de vol certifiant que
le pilote commandant de bord a vérifié

a) que l'avion est en état de navigabilité ;

b) que l'avion est doté des instruments et de I'équipement prescrit au chapitre 6 pour le type de vol
considéré et que ceux-ci sont en cours de fonctionnement et suffisants pour le vol ;
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i)

k)
)

4.3.2

quiil a été délivré unc fiche de maintenance pour certitier que les travaux ont é1¢ effectués de
fagon satisfaisante ;

que Ja masse et le centrage de I'avion permettent d'effectuer le vol avee séeurit€, comple lenu
des conditions de vol prévues ;

que loute charge transportée est convenablement répartie a bord ct arrimée de fagon siee ;

qu'il a été effectué unc vérification mdiquant que les limites d'emploi prévues peuvent ére
respectées au cours du vol considéré ;

que les normes relatives & la planification opérationnelle des vols ont été appliquées ;

que les parties du manuel d’exploitation nécessaires sont disponibles 4 bord ;

que les documents, I'information complémentaire et les formulaires qui doivent &tre a bord sont
a bord ;

que les cartes, les fiches et tous les documents associés ou la documentation équivalente, a jour
sont disponibles pour faire face aux besoins de |'opération envisagée, y compris tout
déroutement qu’il est raisonnable d’envisager ;

que les installations et services au sol exigés pour le vol prévu sont disponibles et appropriés ;
que les dispositions spécifiées dans le manuel d’exploitation afférentes aux exigences en
matiére d e carburant, d "huile et d 'oxygéne, aux altitudes minimales de sécurité, aux minima
opérationnels d’aérodrome et 4 I’accessibilité des aérodromes de dégagement et de déroutement,
s1 nécessaire, peuvent étre respectées pour le vol prévu.

Durée de conservation des documents de préparation de vol

L'exploitant doit conserver les documents de préparation de vol pendant six (6) mois.

433

Planification opérationnelle des vols

4.3.3.1 Pour chaque vol prévu, il doit étre établi un plan de vol exploitation. Ce plan est approuvé et
signé par le pilote commandant de berd et contresigné par l'agent technique d'exploitation, et copie est
remise a |'exploitant ou & un agent désigné; s'il ne peut étre remis, il est déposé a 'administration de
l'aéroport ou a un endroit convenable a I'aérodrome de départ.

4.3.3.2 Le manuel d'exploitation doit décrire le contenu et Futilisation du plan de vol exploitation.

434

Aérodrome de dégagement

4.3.4.1 Aérodrome de dégagement au décollage

4.34.1.1 Un aérodrome de dégagement au décollage est choisi et spécifié dans le plan de vol
exploitation si les conditions météorologiques a I'aérodrome de départ sont inférieures ou égales aux
minimums opérationnels d'aérodrome applicables ou s'il est impossible de retourner a I'aérodrome de
départ pour d'autres raisons.

4.3.4.1.2 La distance entre l'aérodrome de départ et I'aérodrome de dégagement au décollage ne doit
pas dépasser :

a} pour les avions bimoteurs, une distance équivalent a une durée de vol d'une heure a la vitesse de

b)

croisiére avec un seul moteur ;

pour les avions a trois moteurs ou plus, une distance équivalant 4 une durée de deux heures a la
vitesse de croisiére avec un moteur en panne. RV CT U PREVITR MIMSTRE
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13.4.13 Pour un aérodrome a choisir comme aérodrome de dégagement au décollage, les
renseignements disponibles doivent indiquer que, a I'heure d'utilisation prévue, les conditions seront
éuales ou supérieures aux minimums opérationnels d'a¢rodrome applicables au vol.

1.3.4.2 Aérodrome de dégagement en route

Les aérodromes de dégagement en route, qui sont exigés pour l'exploitation des avions bimoteurs sur
les grandes distances (vols ETOPS) sont 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 Aérodrome de dégagement a destination

Pour un vol qui doit s'effectuer selon les régles de vol aux instruments, au moins un aérodrome de
dégagement 4 destination doit étre choisi et spécifié dans le plan de vol exploitation et le plan de vol
ATS, sauf :

a) si la durée du vol et les conditions météorologiques dominantes sont telles qu'on puisse
admettre avec une certitude raisonnable qu'da I'heure darrivée prévue a l'aérodrome de
destination prévu, ainsi que pendant un délai raisonnable avant et aprés ce moment, l'approche
et l'atterrissage pourront étre effectués dans les conditions météorologiques de vol a vue ;

b) si l'aérodrome d'atterrissage prévu est isolé et quiil n'y a pas d'aérodrome de dégagement a
destination approprié.

4.3.5 Conditions météorologiques

4.3.5.1 Lorsqu'un vol doit s'effectuer conformément aux regles de vol a vue, il ne doit étre entrepris
que si les messages météorologiques récents (ou une combinaison de messages récents et de prévision)
indiquent que les conditions météorologiques le long de la route (ou de la partie de la route qui doit éire
parcourue conformément aux régles de vol a vue) seront le moment venu, de nature & rendre possible
I'application de ces régles.

4.3.5.2 Un vol qui doit s'effectuer selon les régles de vol aux instruments ne doit étre entrepris que si
I'on dispose des renseignements indiquant que les conditions a l'aérodrome d'atterrissage prévu ou, si
un aérodrome de dégagement 2 destination est requis, 3 un aérodrome de destination au moins seront, 2
I'heure d'arrivée prévue, égales ou supérieures aux minimums opérationnels de cet a¢rodrome.

4.3.5.3 Un vol qui doit traverser une zone ol I'on signale ou prévoit du givrage ne doit étre entrepris
que si I'avion est certifié et équipé pour voler dans ces conditions.

4.3.5.4 Un vol cu'il est prévu d'effectuer en conditions de givrage au sol observées ou présumées ou
qui risque d'étre exposé 4 de telles conditions ne doit étre entrepris que si l'avion fait l'objet d'une
inspection givrage et, au besoin, d'un traitement de givrage/antigivrage approprié. Les accumulations
de glace et autres contaminants d'origine naturelle seront enlevés afin de maintenir l'avion en état de
navigabilité avant le décollage.
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4.3.6 Réserves de carburant et de lubrifiant

4.3.6.1 Tous avions, Un vol n'est entrepris que si, compte tenu des conditions mét€orologiques ¢t des
retards prévus pour fe vol, I'avion emporte une quantité de carburant ct de lubrifiant suffisante pour
elfectuer ce vol avec sécurité. En outre, il doit cmiporter une réserve supplémentaire hui permettant de
faire face 4 des besoins imprévus.

43.62 Avions & hélices. Les réserves de carburant et de lubrifiants nécessaires pour satisfaire aux
i dispositions de 4.3.6.1 dans le cas des avions a hélices doivent éue au moins suffisantes pour permettre
: al'avion :

43.6.2.1 $'il faut prévoir un aérodrome de dégagement & destination, soit :

a) d'atteindre 1'aérodrome d'atterrissage prévu et, de 13, l'aérodrome de dégagement le plus critique
{du point de vue de la consommation de carburant) spécifié dans le plan de vol exploitation et
dans le plan de vol ATS, puis de voler pendant 45 minutes ; soit

b) datteindre 'aérodrome de dégagement, en passant par un point désigné a l'avance, puis de voler
pendant 45 minutes, a condition que la quantité de carburant et de lubrifiant ainsi déterminée ne
soit pas inférieure a celle qui est nécessaire pour atteindre 1'aérodrome d'atterrissage prévu, puis
de voler pendant ia plus courte des deux périodes suivantes :

1) 45 minutes, plus 13 % de la durée de vol au(x) niveau(x) de croisiere prévu(s) ;
2) deux heures.

3.6.2.2 S'il n'y a pas a prévoir d'aérodrome de dégagement & destination :

a) dans le cas énoncé en 4.3.4.3 a), d'atieindre l'aérodrome d'atterrissage prévu, puis de voler
pendant 45 minutes ;

b} dans le cas énoncé en 4.3.4.3 b), d'atteindre I'aérodrome d'atterrissage prévu, puis de voler
pendant la plus courte des deux périodes suivantes :
1) 45 minutes, plus 15 % de la durée du vol au(x) niveau(x) de croisiere prévu(s} ;
2} deux heures.

4.3.6.3 Avions équipés de turboréacteurs. Les réserves de carburant et de lubrifiant nécessaires pour
satisfaire aux dispositions de 4.3.6.1 dans le cas des avions équipés de turboréacteurs doivent &tre au
moins suffisantes pour permettre a I'avion :

4.3.6.3.1 S' faut prévoir un aérodrome de dégagement & destination, soit :

a) d'atteindre l'aérodrome d'atterrissage prévu, d'y effectuer une approche et une approche

interrompue ; puis

1) d'atteindre 'aérodrome de dégagement spécifié dans le plan de vol ATS ; puis

2) de voler pendant 30 minutes a la vitesse d'attente 2 450 m (1500ft) au-dessus de
1'aérodrome de dégagement, dans les conditions de température standard, d'effectuer
I'approche et I'atterrissage ; puis '

3) de disposer d'une quantité supplémentaire de carburant jugée suffisante par I’Autorité
Aéronautique pour tenir compte de l'augmentation de consommation qui peut résulter de

I'une ou l'autre des éventualités spécifiées par l'gntreprise de transport aérien ; ou
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b) datteindre aérodrome de dégagement en passant par nimporic quel point désigné a l'avance,
puis dc voler pendant 30 minutes a 450 m (15001t) au-dessus de I'aérodrome de dégagement,
doment muni d'ane réserve de carburant jugée suffisante par 1"Autorité Aéronautique pour Lenir
comple de 'augmentation de consommation qui peut résulter de P'une ou autre des éventualites
spécifices par l'entreprise de transport aérien, condition que la quantité de carburant
transporiée ne soil pas inférieure a celle qui est nécessaire pour atieindre I'acrodrome
d'atterrissage prévu, puis de voler pendant deux heures 2 la consemmation normale de croisiére.

4.3.63.2 Sl n'yapas a prévoir d'aérodrome de dégagement a destination :

a) dans le cas énoncé en 4.3.4.3 a), d'atteindre |'aérodrome d'atterrissage prévu, puis :
) de voler pendant 30 minutes 2 la vitesse d'atiente a 450 m (1500 ft) au-dessus de
I'aérodrome d'atterrissage prévu, dans les conditions de température standard ;
2) de disposer d'une quantité supplémentaire de carburant jugée suffisante par I’Autorité
Aéronautique pour tenir compte de l'augmentation de consormmation qui peut résulter de
I'une ou l'autre des éventualités spécifiées par I'entreprise de transport aérien ;
b) dans le cas énoncé en 4.3.4.3 b), d'atteindre l'aérodrome d'atterrissage prévu, puis de voler
pendant deux heures a la consommation normale de croisiere.

4.3.6.3.3 Le calcul des réserves de carburant et de lubrifiant exigées en 4.3.6.1 tient compte au moins
de ce qui suit :

a) conditions météorologiques ;

b) acheminement prévu par le controle de la circulation aériennc et retards prévus en raison de la
circulation ;

¢) dans le cas d'un vol IFR, une approche aux instruments a I'a¢rodrome de destination, avec une
remise des gaz ;

d) procédures prescrites dans le manuel d'exploitation pour les pannes de pressurisation, le cas
échéant, ou pour la panne d'un groupe motopropulseur en route

e) toute autre éventualité de retarder l'atterrissage de 1'avion ou d'augmenter la consommation de
carburant et de lubrifiant.

Note : Aucune disposition de la section 4.3.6 n’empéche de modifier le plan de vol d’un avion en cours
de vol pour le dérouter vers un autre aérodrome, pourvi qu'au moment ol ce changement de plan est

décidé, il soit possible de satisfaire aux spécifications de cette section.

4.3.7 Avitaillement en carburant avec passagers a bord

4.3.7.1 Un avion ne peut &tre avitaillé en carburant, alors que des passagers embarquent, débarquent ou
demeurent 2 bord, que si des procédures pour les opérations d’avitaillement ont ét¢ établis afin de
s’assurer du respect des précautions suivantes :

a) un personnel approprié, possédant les qualifications voulues, est présent a bord, prét a
déclencher et & conduire une évacuation de I'avion en se servant des moyens disponibles les plus
pratiques et les plus rapides ; ‘

b) 1'équipage, le personne! et les passagers sont informés de 1'imminence d’une opération
d’avitailiement en carburant ou de reprise de carburant ;

¢) les consignes « Attachez les ceintures » doivent &tre éteintes ;
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dy lcs consignes « Défense de fumer » doivent étre alluméces, ainsi que Péclairage cabine afin de
permeltre une identification des issues de secours |

¢) les passagers doivent &tre informés qu'ils doivent délacher leurs ceintures de séeurilé et
s'abstenir de fumer et d’encombrer les couloirs |

) tout dégagement de vapeur de carburant dans la cabine lors de Navilaitiement en carburant ou la
reprisc de catburant ou toute condition susceptible de créer un danger doit provoquer
I’interruption immeédiate des transferts de carburant ;

g) et e périmétre au sol, situé en dessous des 1ssues nécessaires a une évacuation d'urgence et les
zones de déploiement des toboggans doivent rester dégagées.

4.3.7.2 Lorsque les opérations d'avitaillement en carburant avec passager embarquant, débarquant ou
demeurant 2 bord sont en cours, des communications bilatérales seront assurées au moyen du systéme
d'intercommunication de l'avion et par tout autre moyen approprié, entre I'équipe au sol chargée de ces
opérations et le personnel qualifié en poste 4 bord de I'avion. '

Note : Les dispositions de 4.3.7.1 n'exigent pas nécessairement le déploiement de lescalier
escamotable. ni 'ouverture des issues de secours en tant que condition préalable aux opérations
d’avitaillement en carburant. Des précautions supplémentaires sont nécessaires lorsqu'il s'agit
d'opérations d'avitaillement en carburant autre que le kéroséne d'aviation, lorsque ces opérations ont
pour résultat un mélange de kéroséne d'aviation avec d'autres lypes de carburant, ou lorsqu'elles sont
effectuées au moyen d'un simple tuyau.

4.3.8 Réserve d'oxyeéne

En atmosphére type, les aliitudes correspondant approximativement aux pressions indiguées dans le
texte, sont les suivantes :

PRESSION ABSOLUE METRES PIEDS
700 hPa 3000 10000
620 hPa 4000 13000
378 hPa 7600 25000

4.3.8.1 Aucun vol ne doit étre entrepris si les quantités d’oxygéne et les équipements indiqués dans les
paragraphes suivants ne sont pas 4 bord.

4.3.8.2 Aucun vol ne doit étre prévu & un niveau de vol supérieur au niveau 100 si ’avion n’est équipé
d’un dispositif de rétablissement de la pression capable d’assurer une altitude pression dans la cabine
inférieure ou égale a 10000 pieds a tous les niveaux de vol prévus ;

4.3.8.3 Oxygeéne de subsistance
4.3.8.3.1 Définition

L’oxygéne de subsistance est ’oxygéne fourni aux occupants d’un avion pour éviter des troubles
hypoxiques dus au fait méme de 1'altitude pour les avions non pressurisés, ou d’une dépressurisation
accidentelle pour les autres avions et permettre ainsi le maintien 4 un niveau satisfaisant de leurs
activités psychomotrices. Dans le cas d’une dépressurisation accidentelle, I'oxygene de subsistance
comprend I'oxygéne nécessaire pendant la descente d’urgence, puis pendant toute ia période de vol ot
I"altitude pression cabine reste supérieure a 10000 pieds.
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4.3.8.3.2 Avion non pressurisé

1} Equipage de conduite : Pour lout vol i un niveau ¢gal ou supéricur au niveau 100, chaque membre
de I"équipage de conduite doit disposer d’un systéme inhalateur et d’une quantité d'oxygéne suffisante
pour I'alimenter :

a) pendant la durée de vol entre le niveau 100 exclus et le niveau 130 inclus diminué de 30
minutes,
b) pendant toute la durée de vol au-dessus du niveau 130.

Le systéme inhalateur doit étre équipé d’un systéme de communications simples permettant des
~ échanges instantanés entre membres de I’équipage et vers I’extérieur.

2) Occupant autre que 1I’équipage de conduite : Pour tout vol a un mveau supérieur au niveau 100, la
réserve d'oxygéne doit étre suffisante pour alimenter :

a) tout le personnel navigant de cabine prévu au manuel d’exploitation pour assurer la fonction
sécurité-sauvetage, et 10% des passagers pendant toute la durée de vol entre le niveau de vol
100 exclus et le niveau de vol 130 inclus, diminué de 30 minutes ;

by I'équipage de cabine et les passagers pendant toute la durée de vol au-dessus du niveau de vol
130.

4.3.8.3.3 Avion pressurisé

1) Les avions pressurisés doivent étre équipés d'un dispositif avertisseur capable, sans confusion
possible, de prévenir | équipage de conduite lorsque ’altitude pression de la cabine devient supérieure
a 10000 pieds.

2) La quantité d’oxygéne est calculée en prenant les hypothéses suivantes :

a) | altitude pression correspondante a une pression donnée est 'altitude a laquelle cette pression
est rencontrée dans 1’atmosphére standard ;

b) les altitudes pression cabine et la durée du vol a ces altitudes sont celles prévues par I’entreprise
pour chaque vol en cas de dépressurisation accidentelle ; _

¢) une dépressurisation accidentelle est supposée intervenir a {*altitude au moment du vol qui est le
plus critique du point de vue du besoin en oxygéne; aprés la panne, I'avion est supposé
descendre jusqu’a une altitude de vol qui permette de rejoindre un aérodrome accessible ;

d) aprés dépressurisation accidentelle, I’altitude pression cabine est la méme que Paltitude de vol a
moins qu'il ne soit démontré qu’aucune défaillance probable de la cabine ou de |’équipement de
pressurisation ne se traduise par une altitude cabine égale a I’altitude de vol. L’altitude pression
cabine maximale atteinte est alors utilisée comme base et remplace alors la référence au niveau
de vol réel de 1’avion.

3) Equipage de conduite : Chaque membre de 1’équipage de conduite doit disposer d’oxygéne pendant
toute la durée du vol ot Ialtitude pression cabine est supérieure a4 3000 m (10000 ft) aprés le début de
la descente d’urgence provoquée par une dépressurisation accidentelle en considérant une descente
uniforme et un niveau de croisiére égal au niveau 110 ou au niveau choisi pour poursuivre le vol
lorsque celui-ci est supérieur a 110,
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Le systeme inhalateur doit étre équipe d’un systeme de communications & commutations simples
permettant des échunges instantanés entre membres de I'équipage et vers 'extéricur. Si fe niveau de vol
est égal ou supéricur au niveau 250, chaque membre de 1'équipage de conduite doit disposcr d'un
systeme inhalatcur dont 1a pose ct la mise en fonctionnement peuvent ¢ tre effectuée en moins de 5
sccondes en se servant d’une scule main.

4) Qccupants autres que 1'équipage de conduite : La quantité doxveéne doit étre suffisante pour
alimenter :

a) 100 % des occupants autres que 1’ équipage de conduite pendant toute la durée du vol au-dessus
du niveau 140 aprés la dépressurisation accidentelle ;

b) Le personnel navigant de cabine prévu au manuel d’exploitation pour assurer la fonction
sécurité et sauvetage et 10 % des occupants autres que celui-ci et que I’équipage de conduite
(nombre arrondi a I"entier supérieur) pendant toute la durée du vol entre les niveaux 140 inclus
et le niveau 110 inclus.

Cette quantité ne doit en aucun cas étre inférieure a la quantité nécessaire pour alimenter la totalité des
occupants autres que I’équipage de conduite pendant 10 minutes en considérant une descente uniforme
et un niveau de croisi¢re égal au niveau 110 ou au niveau choisi pour poursuivre le vol lorsque celui-ci
est supérieur a 110.

Un systéme inhalateur doit étre disponible en vue de son utilisation immeédiate pour chaque occupant
assis 2 son siége. Le nombre de systémes inhalateurs normalement alimentés doit &tre supérieur d’au
moins 10 % a celui des siéges ; ces systémes inhalateurs en sumombre doivent étre répartis le plus
uniformément possible tout au long de la cabine. Ils sont prévus pour alimenter les enfants regroupés
sur un méme siége, et les bébés ; ils sont également prévus pour alimenter les personnels navigants de
cabine quel que soit I'endroit ot ils se trouvent au morent de la dépressurisation.

En outre, les compartiments isolés mis & la disposition des occupants doivent étre également équipés
d’au moins deux systémes inhalateurs.

Si 1’avion est exploité au-dessus du niveau 300, la présentation des systémes inhalateurs doit étre
automatique et faite avant que ’altitude pression n’atteigne 4600 m (15000 ft).

5) Lorsque le niveau de vol prévu est inférieur ou égal au niveau 250 et si, en cas de dépressurisation
accidentelle, I’avion peut descendre au niveau 140 en moins de 4 minutes (procédures indiquées dans le
manuel d’exploitation) et poursuivre son vol & un niveau égal ou inférieur, la quantité d’oxygéne doit
étre suffisante pour alimenter le personnel navigant de cabine prévu au manuel d’exploitation pour
assurer la fonction sécurité et sauvetage et 10 % des occupants autres que celui-ci et que I'équipage de
conduite (nombre arrondi a I'entier supérieur) pendant toute la durée de vol excédant 4 minutes au-
dessus du niveau 100 aprés le début de la descente d’urgence. Pour ce calcul, 1a durée de vol retenue ne
doit pas étre inférieure & 30 minutes en considérant une descente uniforme et un niveau de croisiére

égal au niveau choisi pour poursuivre le vol. Les systémes inhalateurs doivent étre prévus pour le

nombre d’occupants spécifiés ci-dessus qui doivent pouvoir en disposer rapidement.

4.3.8.4 Oxygéne de premier secours
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a) L oxygene de premier sceours est un oxygéne délivré i débit continu de 4 litres/minute ou pouvant
varier entre 2 el 4 litres minutes « STPD »(« Standard Temperature Pressurce and Dry ») @ débit de gaz
considéré sec a la pression de 1013 hPa ct a la température de 0° C) qui peut étre admimstré aun
passager lorsque ce dernicr, a la suite d'une descente d’urgence conséeutive & une dépressurisation, a
besoin, pour des raisons pathologiques, d’oxygeéne a débit plus élevé que celui de 'oxygéne de
subsistance.

b) Cet oxygéne peut aussi étre utilisé sans qu’il y ait eu dépressurisation. Toutefois, 1’hypothése
suivante est prise comme base ; cette utilisation au cours d’une premiére partie d’un vol qui serait
suivie par une dépressurisation nécessitant I'utilisation d’oxygene de premier secours est considéré
comme extrémement improbable.

c) Cet oxygéne doit étre distingué de 1’oxygéne thérapeutique embarqué spécifiquement pour certains
passagers.

43.8.4.2 Reégle d’emport: Lorsque le niveau de vol prévu est supérieur au niveau 250, les avions
doivent étre munis d’équipements d’oxygene de premier secours.

4.3.8.4.3 Quantité

a) La quantité d’oxygene de premier secours doit étre calculée en prenant un débit de 4 litres par
minute STPD ou de 3 litres par minute si les systémes distributeurs permettent d’avoir des débits de 2
a 4 litres par minute.

b) Elle doit étre suffisante pour alimenter :

- 1 passager si le nombre de passager est inférieur a 100 ;
- 2 passagers si le nombre de passager est supérieur ou égal a 100

pendant tout le temps du vol suivant une descente provoquée par une dépressurisation accidentelle, ol
I’altitude pression cabine reste supérieure a 2500 m (8000 ft).

4.3.8.4.4 Equipements : Les équipements doivent permettre d’administrer simultanément cet oxygéne
au nombre de passagers indiqués ci-dessus quel que soit leur emplacement.

4.3.8.5 Oxygéne de protection respiratoire

4.3.8.5.1 Définition : L’oxygeéne de protection respiratoire assure la protection contre la fumeée, le gaz
carbonique ou tout autre gaz nocif notamment lors du combat d’un fen.

4.3.8.5.2 Avions pressurisés
L’exploitant doit installer, 4 bord des avions pressurisés, des équipements de protection respiratoire
pour protéger les membres de 1’équipage de conduite et le personnel navigant de cabine prévu au

manuel d’exploitation pour assurer la fonction sécurité-sauvetage.

4.3.8.5.2.1 Equipage de conduite
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Chague membre de Péquipage de conduite doit disposer d'un équipement de protection respiratoire
pour unc utilisation immédiate lorsqu'il est assis 4 son poste. Cet équipement doit comprendre un
systemc de communication 3 commutations simples  permeliant des ¢changes instantanés centre
membres de I'équipage ¢t vers 'extérieur.

Lorsque les procédures d’urgence nécessitant une protection respiratoire entrainent le déplacement
d’un membre de I'équipage de conduite, celui-ci doit disposer a proximité immédiate d’un équipement
de protection respiratoire portatif, distinet d e ¢ ebui prévu pour le p ersonnel navigant commercial au
paragraphe 4.3.8.5.2.2.

4.3.8.5.2.2 Personnel navigant de cabine

Chaque membre du personnel navigant de cabine prévu au manuel d’exploitation pour assurer ia
fonction sécurité-sauvetage doit avoir, 4 proximité” immédiate, lorsqu’il est assis a son poste, un
équipement de protection respiratoire portatif,

4.3.8.5.2.3 Equipements de protection respiratoire
a) Les équipements de protection respiratoire doivent couvrir au minimum le nez, la bouche et les yeux.

b) Ils doivent assurer une autonomie respiratoire d’au moins quinze (15) minutes a une altitude
pression de 2500 m (8000 ft).

¢) Si un équipement fonctionnant 4 la demande est utilisé, une quantité¢ d’oxygéne de 300 litres
mesurée a une pression de 1013 hPa et & une température de 21°C est considérée comme acceptabie.

4.3.8.6 Possibilités d’équipements communs et de quantités d’oxygéne communes i plusieurs
utilisations

Les utilisations, au cours d’un méme vol, d’oxygéne prévu pour la protection respiratoire et pour les
besoins suivants :

- subsistance en cas de dépressurisation ;
- premier secours en cas de dépressurisation ;

sont considérées comme extrémement improbables. En conséquence :

a) les équipements de protection respiratoire peuvent, s’ils sont congus pour les différentes

utilisations envisagées, étre confondus avec les équipements d’oxygéne de subsistance et avec
les équipements d’oxygéne de premier secours.
Par contre, les équipements portatifs d’oxygéne de premier secours ne peuvent pas étre
confondus avec les équipements d’oxygene éventuellement prévus pour I"équipage de conduite
par 'exploitant en cas de fuite du circuit fixe, si ces demiers ont été pris en compte dans la
certification pour démontrer un niveau de fiabilité suffisant du systtme oxygéne de I’équipage
de conduite. '

b) il est acceptable de prévoir des quantités d’oxygéne communes 2 plusieurs utilisations 2
I"exception des quantités de subsistance et de premier secours qui doivent étre distinctes I’une
de "autre.
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4.4 Procédures en vol

4.4.1 Minimums opérationnels daérodrome

4.4.1.1 Un vol ne peut élre poursuivi en direction de l'acrodrome d'atlerrissage prévu que si les
renscignements les plus récents indiquent que, a 'heure d'arrivée prévue, un atlerrissage peut étre
effectué a cet aérodrome, ou a I'un au moins des aérodromes de dégagement & destination, en respectant
les minimums opérationnels fixés par I'entreprise de transport aérien.

4.4.1.2 Sauf en cas de force majeure, un avion ne peut pas poursuivre son approche vers un aérodrome
au-dela du point auquel les conditions d'utilisation sont inférieures aux minimums opérationnels pour
cet aérodrome,

4.4.1.3 Une approche aux instruments ne doit éire poursuivie au-deld du repére de radiobome
extérieure dans le cas d'une approche de précision, ou 4 moins de 300 m (1000 ft) au-dessus de
Faérodrome dans le cas d'une approche de non-précision, 4 moins que la visibilité communiquée ou la
RVR de contréle ne dépasse le minimum spécifié.

4.4.1.4 Si la visibilité communiquée ou la RVR de contréle tombe au-dessous du minimum spécifié
une fois que l'avion a franchi le repére de la radioborne extérieure dans le cas d'une approche de
précision, ou quil est descendu a moins de 300 m (1000 ft) au-dessus de I'aérodrome dans le cas d'une
approche de non-précision, l'approche peut étre poursuivie jusqu'a la DA/H ou la MDA/H. En tout cas,
un avion ne peut pas poursuivre sont approche vers un aérodrome au-dela du point auquel les conditions
d'utilisation seraient inférieures aux minimums spécifiés pour cet aérodrome.

Note :  "RVR de contréle” signifie les valeurs communiquées d'un ou plusieurs emplacements de
communication de la RVR (toucher des roues, point médian et extrémité d'arrét) qui sont utilisées pour
déterminer si les minimums d'exploitation sont respectés ou non. La RVR de contréle est la RVR au
point de toucher des roues, sauf spécification contraire des critéres de I'Etat.

4.4.2 Observations météorologiques

Note 3 : Les procédures concernant I'exécution des observations météorologiques & bord des aéronefs
en vol, ainsi que !'enregistrement et la transmission de ces observations figurent dans !'arrété relatif a
l'assistance météorologiques aux aéronefs et dans la décision ministérielle sur les PAN-ATM.

4.4.3 Conditions de vol dangereuses

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

4,44 Membres de 'équipage de conduite 4 leur poste

4.4.4.1 Décollage et atterrissage. Chaque membre de 1'équipage de conduite qui doit étre en service
dans le poste de pilotage sera i son poste.
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4.4.4.2 Croisicre. Chaque membre de 'équipage de conduile qui doit ¢tre en service dans le poste de
pilotage restera a son poste sauf s'il doit s'absenter pour accomplir des lonctions lées 4 la conduite de
['avion ou pour des molifs d'ordre physiologiques.

4.443 Ceinture de sécurité. Chaque membre de |"équipage de conduite doit veiller 3 ¢¢ que sa
ceinture de sécurité soit bouclée lorsqu'il se trouve & son poste.

4.4.4.4 Harnais de sécurité. Tout membre de 1'équipage de conduite qui occupe un siége de pilote doit
veiller 4 ce que son hamais de sécurité soit bouclé pendant les phases de décollage et d'atterrissage ;
chacun des autres membres de I'équipage de conduite doit veiller & ce que son harnais de sécurité soit
bouclé pendant les phases de décollage et d'atterrissage 4 moins que les bretelles ne le génent dans
l'exercice de ses fonctions, auquel cas il peut dégager ses bretelles, mais sa ceinture de sécurité doit
rester bouclée,

Note : Le harnais de sécurité comprend des bretelles et une ceinture de sécurité.

44,5 Emploi de l'oxygéne

4.4.5.1 Lorsqu'ils exercent des fonctions indispensables a la sécurité du vol, tous les membres de
I'équipage de conduite doivent utiliser des inhalateurs doxygéne de maniére continue dans tous les cas
spéctfiés pour lesquels l'alimentation en oxygéne est prévue,

4.4.5.2 Tous les membres d'équipage d'avions pressurisés volant au-dessus d'une altitude ol la pression
atmosphérique est inférieure 4 376 hPa doivent disposer 4 leur poste de travail d'un masque a oxygéne a
pose rapide capable de fournir immédiatement de l'oxygéne a la demande.

4.4.6 Protection de 1’équipage de cabine et des passagers a bord des avions pressurisés en cas de chute
de pression

Voir4.3.8.5.2

4.4.7 Instructions d'exploitation communiguées en vol

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

Note : Si la coordination indiquée ci-dessus n'a pas é1é possible, les instructions que le pilote aura
recues de l'exploitant ne le dispenseront pas de l'obligation d'obtenir, s'il y a lieu, une autorisation
appropriée d'un organe ATS avant de modifier son plan de vol.

4.4.8 Procédures de vol aux instruments

4.48.1 Une ou plusieurs procédures d'approche aux instruments congues conformément a la
classification des opérations d'approche et d'atterrissage aux instruments doivent étre approuvées et
promulguées par I’Autorit¢ de I’Etat dans lequel l'aérodrome est situé pour chaque piste aux
instruments ou aérodrome utilisés pour des approches aux instruments.

s sk .
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4.4.8.2 Tous les avions cxploités conformément aux régles de vol aux instruments doivent se
conformer aux procédures de vol aux instruments approuvées par 1'Autorit¢ de I'Etat dans lequcl
I'aérodrome cst situg.

4.4.9 Procédures d'exploitation avec les avions 3 moindre bruit

Les procédures a moindre bruit qui sont spécifiées par I'entreprisc pour un lype d'avion déterminé
doivent étre les mémes pour tous les aérodromes.

4.5 Fonctions du pilote commandant de bord

4.5.1 Le pilote commandant de bord est responsable de la sécurité de P’ensemble des membres
d’équipage, des passagers et du fret se trouvant a bord lorsque les portes sont fermées. Le pilote
commandant de bord est également responsable de la conduite et de la sécurité de l'avion depuis le
moment ol celui-ct est prét a se déplacer en vue du décoilage jusqu’au moment ot il s’ immobilise en
dernier lieu 4 la fin du vol et ol les moteurs sont arrétés.

4.5.2 Le pilote commandant de bord doit veiller 4 ce que les listes de vérification instituées soient
ngoureusement 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 4 sa disposition, tout accident dans lequel I'avion se trouve impliqué
et entrainant des blessures graves ou la mort de toute personne, ou des dégats sérieux i l'avion ou a
d'autres biens.

4.5.4  Le pilote commandant de bord 2 ta responsabilité de signaler a I'entreprise de transport aérien &
la fin d'un vol tous les défauts constatés ou présumés de l'avion.

4.5.5 Le pilote commandant de bord est responsable de la tenue a jour du carnet de route ou de ia
déclaration générale contenant les renseignements mentionnés en 11.5.1.

4.6 Fonction de I'agent technique d'exploitation

4.6.1 Un agent technique d'exploitation exergant ses fonctions dans le cadre de ia méthode de contrdle
et de supervision des vols :

a) doit aider le pilote commandant de bord dans la préparation du vol et i fournir les
renseignements nécessaires a cette fin ; '

b) doit aider le pilote commandant de bord dans la préparation du plan de vol exploitation et du
plan de vol ATS, les signer et remettre le plan de vol ATS 2 l'organe ATS compétent ;

¢) au cours du vol, doit fournir au pilote commandant de bord par les moyens appropniés, les
renseignements qui peuvent étre nécessaires a la sécurité du vol.

4.6.2 En cas d'urgence, I'agent technique d'exploitation :

a) doit déclencher les procédures indiquées dans le manuel d’exploitation en s’abstenant de
prendre des mesures contraires aux procédures ATC ;
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b}y doit communiquer au pilote commundant de bord les renscignements qui pourraicnt étre
necessaires a la séeurté du vol, notamment tout renseignement concernant les modifications qui
dorvent &tre apportées au plan de vol pendant fe vol.

Note - I est important que le pilote commandant de bord conmunique ce type de renseignements

Fugent teclmique dexploitation pendant te vol, en pariceulior lorsqu il y a une situation d urgence.

4.7 Spécifications supplémentaires relatives aux vols 2 grandes distances des avions 3 deux
turbomachines (ETOPS)

4.7.1 A moins que l'opération n‘ait été spécialement autorisée par I’ Autorité Aéronautique, un avion a
deux turbomachines ne peut pas étre utilisé sur une route ol le temps de vol a la vitesse de croisiére sur
un seul moteur jusqu'a I'aérodrome de dégagement en route adéquat dépasse 60 minutes.

4.7.2 Pour obtenir l'autorisation de I’Autorité Aéronautique pour effectuer des vols ETOPS,
I"exploitant doit démontrer que son exploitation procure le niveau général de sécurité :

a) I'avion doit répondre aux exigences ETOPS en matiére de navigabilité ;
b} I"exploitant doit fournir a I’ Autorité Aéronautique des garanties suffisantes portant notamment
sur -
- le niveau de frabilité obtenu sur la totalité de sa flotte et/ou sur le type d’avion considéré ou
sur les groupes motopropulseurs utilisés, et
- lerespect des procédures de maintenance, | s pratiques d'exploitation, les procédures de
régulation des vols et les programmes de formation des équipages de i'entreprise.

Cette démonstration doit tenir compte de fa route a suivre, des conditions d'exploitation prévues et de
emiplacement d'aérodromes de dégagement en route adéquats.

4.7.3 Un vol qui doit étre exécuté conformément aux dispositions de 4.7.1 ne peut étre entrepris que
si, pendant la période d'arrivée possible, les aérodromes de dégagement en route nécessaires sont
disponibles et si les renseignements dont on dispose indiquent que les conditions, a ces aérodromes,
seront égales ou supérieures aux minimums opérationnels d'aérodrome approuvés pour ce vol.

4.7.4 Un avion qui effectue un vol 4 grande distance doit normalement :

a) en cas d'arrét d’un groupe motopropulseur, mettre le cap sur ’aérodrome le plus proche (en
temps de vol) qui lui convient et y atterrir ;

b) en cas de panne simple ou multiple du systéme principal de bord, mettre le cap sur I"aérodrome
le plus proche qui lui convienne et y atterrir, 4 moins qu’il ait été démontré que, compte tenu
des incidences de la panne sur le vol, et de la probabilité et des conséquences de pannes
ultérieures, la poursuite du vol prévu n’entraine pas une dégradation de la sécurité ;

c) en cas de modification influant sur 1'état de fonctionnement d’éléments figurant sur la liste des
équipements indispensables, sur les moyens de communication et de navigation, les réserves de
carburant et de lubrifiant, les aérodromes de dégagement en route ou les performances de
I"avion, apporter les changements nécessaires au plan de vol.

4.7.5 L'exploitant doit soumettre a I'Autorité Aéronautique pour approbation un manuel ETOPS.
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4.8 Bagages i main

48.1 L'enreprise de iransport aérien doit veiller a ce que lous les bagages a mains introduits dans fa
cabine d ¢ passagers d'un avion soient rangés de Fagon appropriée et stre afim que leur présence ne
puisse étre une géne pour le déplacement des passagers et de I"équipage au cours du vol et qu'ils ne
créent pas d’obstactes en cas d’évacuation d’urgence.

4.8.2 Pendant les phases de décollage et d’atterrissage, sur les avions de 20 passagers et plus, tout
bagage d'une masse supérieure a 5 kg doit étre déposé dans un compartiment bagage approuvé i cet
effet, ou sous un siege de telle fagon qu’il ne puisse glisser en cas d’atterrissage forcé sans toutefois
géner 'utilisation des gilets de sauvetage.

4.9 Transport des passagers

4.9.1 Transport de passagers a mobilité réduite

4.9.1.1 Un exploitant doit établir des procédures pour le transport de passagers a mobilité réduite.

4.9.1.2 Un exploitant doit s’assurer que les passagers a mobilité réduite n’occupent pas de siéges ou
leur présence pourrait :

a) géner les membres d'équipage dans leurs taches ;
b) obstruer I'acceés & un équipement de sécurité ;
¢} ou géner |I'évacuation d’urgence de [’avion.

4.9.1.3 La présence a bord de passagers a mobilité réduite dotit étre signalée au commandant de bord.
4.9.1.4 Un membre de I'équipage d e cabine, ou a défaut de 1'équipage de c onduite, doit fournir les
renseignenients nécessaires au passager a mobilité réduite et 4 son accompagnateur, sur le chemin 2

prendre vers l'tssue de secours appropriée et sur le meilleur moment pour commencer a se diriger vers
celle-ci.

4.9.2 Transport d'enfants entre deux ans et douze ans

Afin que les enfants de deux ans inclus a douze ans exclus, voyageant seuls ou en groupe, appliquent
les consignes de sécurité, I'une ou l'autre des dispositions suivantes doit &tre prise :

a) s'lls ne sont pas regroupés en cabine, un passager adulte doit étre placé 4 proximité de chacun ;
b) ou s'ls sontregroupés en cabine, il doit y avoir un accompagnateur pour chaque tranche de

douze enfants compléte ou incompléte.

Les deux dispositions peuvent étre appliquées simultanément sur un méme vol.
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4.9.3 Transport des bebés (enfants de moins de deux ans)

Tout enfant de moins de deux ans doit avoir avee lui un accompagnateur (un scul enfant par
accompagnateur).

4.9.4 Transport de passagers non admissibles, refoulés ou de personnes aux arréts

Un exploitant doit établir des procédures pour le transport de passagers non admissibles, refoulés ou de
personnes aux arréts aux fins d'assurer la sécurité de I'avion et de ses occupants. Le transport de I'une
quelconque de ces personnes doit étre notifié au commandant de bord.

4.10 Spécifications supplémentaires relatives 2 I’exploitation_monopilote en régime de vol aux
instrument (IFR) ou de nuit

4.10.1 Un avion ne doit pas &tre exploité en régime IFR ou de nuit par un équipage monopilote sans
I"approbation de I Autorité Aéronautique.

4.10.2 Un avion ne doit pas étre exploité en régime IFR ou de nuit par un équipage monopilote sauf :

a) si le manuel de vol de 'avion n’exige pas que 1’équipage de conduite soit composé de plus
d’une personne ;

b) s’il s’agit d’un avion a hélices ;

¢} sile nombre maximal de si¢ge-passagers n’est pas supérieur a neuf :

d) sila masse maximale au décollage certifiée n’excéde pas 5700 kg ;

e} sil’avion est doté de I’équipement prescrit en 6.22 -

f) si le pilote commandant de bord satisfait aux spécifications d’expérience, de formation, de
vérification et d’expérience récente décrites en 9.4.5.
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Chapitre 5 © Limites d'emploi relatives aux performances des avions
5.1 Généralités

3. 1.1 Avions pouvant étre utilisés par les exploitants de wransport aérien

5.1.1.1 Seuls peuvent étre utilisés par un explottant de transport aérien :

- les avions inscrits au registre aéronautique camerounais titulaires d’un certificat de
navigabilité en état de validité :

- les avions inscrits 3 un registre d’immatriculation étranger conformes a un modéle capable de
recevoir un certificat de navigabilité camerounajs.

5.1.1.2 Les avions monomoteurs ne doivent étre utilisés que si les conditions méitéorologiques, les
conditions d’éclairage ainsi que les routes et les déroutements permettent d’exécuter avec sécurité un
atterrissage forcé en cas de panne moteur.

5.1.2  Limitations liées aux conditions d’utilisation

5.1.2.1 Un avion ne peut étre utilisé qu’a Pintérieur des limitations indiquées dans son manuel de vol
ou tout autre document approuvé par I’ Autorité Aéronautique.

5.1.2.2 L’exploitant doit s’assurer que les données relatives aux performances figurant dans le manuel
de vol sont utilisées afin de déterminer la conformité aux exigences stipulées pour la classe de
performance approprié, complétées si nécessaire par d'autres données acceptables pour I'Autorité
Aéronautique. Lors de 1'application des facteurs requis par la classe de performance appropriée, tous
les facteurs opérationnels figurant déja dans les données de performances du manuel de vol peuvent
étre pris en compte, pour éviter la double application de ces facteurs.

5.1.2.3 L’exploitant doit vérifier que les conditions d’utilisation prévues pour le vol permettent de
respecter les limitations indiquées dans les paragraphes 5.3 a 5.6 ci-dessous.

5.1.3 Limitations liées 3 la panne d’un ou plusieurs eroupes motopropulseurs

L’exploitant doit vérifier pour chaque vol, qu’en tout point de la route prévue, I"avion dispose d’un
aérodrome de dégagement accesstble, ou dans le cas des monomoteurs, peut effectuer un atterrissage
d’urgence :

- la panne d’un groupe motopropulseur doit étre prise en compte pour tous fes avions ;

- la panne d’un deuxiéme groupe motopropulseur doit étre prise en compte pour les avions
€quipés de trois groupes motopropulseurs au moins lorsqu’ils sont utilisés sur des routes od
ils peuvent se trouver & plus de quatre-vingt dix minutes d’un aérodrome accessible.

5.1.4  Informations relatives aux performances

Les informations relatives aux performances, nécessaires pour vérifier que les spécifications des

patagraphes 5.3 a 5.6 sont respectées, doivent figurer dans le manuel d"exploitation.

Les consignes opérationnelles relatives emx.nmudﬂiona.dhlﬁﬁsaﬁon,_pmmes et suivi des
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trajectoares doivent apparailre dans fe manucl d’exploitation.

5.1.5 Limuitations lides a certains types d'avions et réeime de vol

5.1.5.1 Le transport aérien commercial de passagers en avion monomoteuwr est interditl sefon les regles
de vol aux instruments (IFR).

3.1.5.2 Le transport aérien commercial suivant les régles de vol 4 vue de nuit (VFR de nuit) est
interdit,

5.1.6  Limitations liées a |'infrastructure

Pour pouvoir étre pris en compte dans les opérations de décollage ou d’atterrissage, les prolongeinents
d’arrét (PA) et les prolongements dégagés (PD) doivent faire I’objet d’une déclaration de la part des
autorités chargées de I’exploitation de I’aérodrome ou étre conformes aux recommandations de
I’annexe XIV de I'OACI.

5.1.7 Terminologie

5.1.7.1 Les termes utilisés dans les sections 5.3 4 5.6 ont la signification suivante :

Configuration maximale approuvée en siéges passagers - Capacité maximale en siéges passagers
d'un avion particulier, a l'exclusion des sieges pilotes ou des siéges du poste de piloiage et des siéges
des membres d'équipage de cabine, selon le cas, utilisée par Un exploitant, approuvée par I'Autorité et
incluse au manuel d’exploitation.

Distance accélération-arrét utilisable (ASDA) - Longueur de roulement au décotlage utilisable, a
laquelle s'ajoute le prolongement d'arrét, a condition que ce prolongement d'arrét soit déclaré utilisable
par I'Autorité Aéronautique appropriée et capable de supporter la masse de I'avion dans les conditions
d'exploitation considérées.

Distance d’atterrissage utilisable (LDA) - Longueur de piste déclarée utilisable par l'Autorité
appropriée et adaptée au roulage au sol d'un avion lors de l'atterrissage.

Distance de décollage utilisable (TODA) - Longueur de roulement au décollage utilisable a laquelle
s'ajoute le prolongement dégagé utilisable.

Longueur de roulement an décollage utilisable (TORA) - Longueur de piste déclarée utilisable par
FAutorité appropriée et adaptée au roulement au sol d'un avion en phase de décollage.

Masse au décollage - Masse de I'avion au décollage comprenant I'ensemble des éléments et personnes
transportés dés le début du roulement au décollage.

Piste contaminée - Une piste est dite contaminée lorsque plus de 25% de la surface de la piste {que ce
soit par fractions séparées ou non} délimitée par la longueur et la largeur requises, est recouverte par
Pun des éléments sujvants

- une pellicule d’eau de plus de 3 mm (0,125 pouce), ou de la neige fondue ou de la neige
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- de la nerge tassée de maniere a former unc masse solide pouvant s’opposer i toule compression
ulténieure, formant unc masse homogéne qui se détache par lragments si on (ente de Venlever
(neige compacte) ; ou

- dela glace y compris de la glace mouillée.

Piste humide - Une piste est considérée humide lorsque sa surface n’est pas séche, mais que I'umidité
en surface ne lui confére pas un aspect brillant.

Piste mouillée - Une piste est dite mouillée lorsque la surface de la piste est couverte d’eau ou
équivalent, en ¢épaisseur moindre que celle spécifiée pour une piste contaminée ou lorsque I'humidité en
surface suffit a la rendre réfléchissante, mais ne comportant pas d'importantes nappes d’eau stagnante.

Piste séche - Une piste séche est une piste ni mouillée ni contaminée et comprend les pistes en dur
spécialement préparées avec des rainures ou un revétement poreux et entretenues en vue de maintenir
un coefficient de freinage «efficace comme sur piste séche» et ce méme en présence d’humidité.

5.1.7.2 Les termes «distance accélération - arrét», «distance de décollage», «longueur de roulement au
décollagen, «trajectoire nette de décollage», «trajectoire nette un moteur en panne en routen,
«trajectoire nette deux moteurs en panne en route» relatives 4 l'avion sont définis dans les exigences de
navigabilité selon lesquelles I'avion a été certifié ou coirespondent a celles spécifiées par I'Autorité, si
celle-ci estime que ces définitions sont iImpropres a assurer un respect des limitations opérationnelles de
performances .

5.2 Régles d’application

L’exploitant doit s’assurer que les avions multimoteurs équipés de turbopropulseurs, avec une
configuration maximale approuvée en siéges passagers supérieure 4 9 ou dont la masse maximale
certifice au décollage excéde 5700 kg, ainsi que tous les avions multiréacteurs sont exploités
conformément aux dispositions de 5.3 (Classe de performance A).

L'exploitant doit s'assurer que les avions a hélices de configuration maximale approuvée en sidge
passagers égale ou inférieure a 9 et dont la masse maximale certifiée est égale ou inférieure & 5700 kg,
sont exploités conformément aux dispositions de 5.4 (Classe de performance B).

L’exploitant doit s’assurer que les avions équipés de moteurs 4 piston, avec la configuration maximale

approuvée en siéges passagers supérieure a 9, ou dont la masse maximale au décollage n’excéde pas
5700 kg, sont exploités conformément aux dispositions de 5.5 (Classe de performance C).

5.3 Classe de performance A

5.3.1 Décollage

5.3.1.1 L’exploitant doit s’assurer que la masse au décoliage n’excéde pas la masse maximale au
décollage spécifiée dans le manuel de vol compie tenu de I'altitude-pression et de la température
ambiante sur I’aérodrome de décollage.

5.3.1.2 L’exploitant doit satisfaire aux exigences ci-aprés pour définir la masse maximale autorisée au
] SERVIZES U] F"REMIER MiNISTRE
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décollage :

a} la distance accélération-arrét ne dojt pas excéder la distance accélération -arrét utilisable ;

b) la distance de décollage ne doit pas cxcéder la distance de décollage utilisable, avec un
prolongement dégagé utilisable ne devant pas dépasser la moiti¢ de la longueur de roulement au
decollage utilisable ;

¢} la longueur de routement au décollage ne doit pas dépasser la longueur de roulement ay
décollage utilisable :

d} la conformité a ce paragraphe doit étre démontrée en utilisant une seule valeur de V1 pour
Iinterruption ou la poursuite de décollage ; et

€} surune piste mouillée ou contaminée, la masse au décollage ne doit pas excéder celle autorisée
pour un décollage sur une piste séche effectué dans les mémes conditions,

5.3.1.3 Lors de la mise en conformité aux dispositions du paragraphe 5.3.1.2 ci-dessus, ’exploitant
doit prendre en compte :

a) Ialtitude-pression sur I’aérodrome ;

b) la température ambiante de P'aérodrome ;

¢) I'état et le type de surface de |a piste ;

d) la pente de la piste dans le sens du décollage ;

e} pas plus de 50 % de la composante de vent de face transmise, ou pas moins de 150 % de la
composante du vent arriére transmise ;

f) la diminution, le cas échéant, de la longueur de piste due a I'alignement de I’avion avant le
décollage.

5.3.2  Franchissement d’obstacles au décollage

5.3.2.1 Lexploitant doit s’assurer que la trajectoire nette de décollage franchit tous les obstacles avec
une marge verticale d’au moins 35 ft ou une marge horizontale d’au moins 90 m + 0.125 x D, D
représentant la distance horizontale que Pavion a parcourue depuis extrémité de Ja distance de
décollage si un virage est prévu avant extrémité de Ia distance de décollage utilisable. Pour les avions

d'envergure inférieure 3 60 m une marge horizontale de franchissement d'obstacles égale & la moitié de
I'envergure de I'avion plus 60 m + 0,125 x D peut étre utilisée.

5.3.2.2 Lors de la démonstration de conformité aux dispositions du paragraphe 5.3.2.1 ci-dessus,
I"exploitant doit prendre en compte :

a) la masse de I'avion au début du roulement au décollage ;

b) Ialtitude-pression sur I’aérodrome ;

¢) la température ambiante sur I’aérodrome ; et

d) pas plus de 50 % de la composante de vent de face transmise, ou pas moins de 150 % de la
conmposante du vent arriére transmise.,

>.3.2.3 Lors de la démonstration de conformité aux dispositions du paragraphe 5.3.2.1 ci-dessus -

a} les changements de trajectoire ne d oivent pas étre autorisés jusqu’au point, surla trajectoire
nette au décollage, ot a ét6 atteinte une hauteur au moins égale & une demi-envergure mais pas’
inférieure & 50 fi au-dessus de I’extrémité de la distance de roulement au décollage utilisable.
Ensuite et jusqu’a une hauteur de 400 ft, I'avion n’est pas censé effectuer un virage de plus de
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I5%. Au-dela d’une hauteur de 400 fi, on peut envisager des angles d'inclinaison latérale
supcricures a 15°, mais n"excédant pas 25° ;

b} tloute partic de la trajectoire netie de décotlage sur laquetle avion est incling a plus de 15° doit
lranchir tous les obstacles situés @ moins de la distance horizontale spécifiée aux paragraphes
5324, 5324 ¢ 5.3.2.5, avee une marge verticale de SO 11 mininum :

¢) un exploitunt doit utiliser des procédures spéciales soumises 2 Yapprobation de I'Autorité
Acromutique, pour appliquer des angtes d'inclinaison latérale plus elevés mais non supérieurs 2
20° entre 200 ft et 400 ft. ou a 30° au-dessus de 400 fi L et

d) on doit tenir compte de 'influence de I’angle d'inclinaison latérale sur Jes vitesses d’utilisation
et la trajectoire de vol, ainsi que des incréments de distance résultant d'une augmentation des
vitesses d’utilisation.

5.3.2.4 Lors de la démonstration de conformité aux dispositions du paragraphe 5.3.2.1 ci-dessus dans
le cas ol la trajectoire de vol prévue ne nécessite pas de changement de trajectoire supérieure 3 15°,
I'exploitant n’a pas besoin de prendre en considération les obstacles dont la distance latérale est
supérieure a :

a) 300 m, a condition que le pilote soit capable de maintenir la précision de navigation requise
dans la zone de prise en compte des obstacles ; ou
b) 600 m, pour les vols effectués dans toutes autres conditions.

5.3.2.5 Lors de la démonstration de conformité aux dispositions du paragraphe 5.3.2.1 ci-dessus dans
le cas ou la trajectoire de vol prévue nécessite des changements de trajectoire supérieurs a 15°,
exploitant n’a pas besoin de prendre en considération les obstacles dont |a distance latérale est
supérieure 3

a) 600 m, & condition que le pilote soit capable de maintenir la précision de navigation requise
dans la zone de prise en compte des obstacles ; ou
b} 900 m, pour les vols effectués dans toutes autres conditions.

5.3.2.6 L’exploitant doit établir des procédures occasionnelles satisfaisant aux exigences spécifiées au
5.3.2 et fournissant une trajectoire sfire évitant les obstacles, qui penmette & 1’avion soit de satisfaire
aux exigences en route du 5.5.3, soit de se poser en toute sécurité sur ’aérodrome de dégagement au
décollage.

5.3.3  En Route — Un moteur en panne

5.3.3.1 L’exploitant doit s’assurer que les données relatives 2 la trajectoire nette en route un moteur en
panne figurant dans le manuel de vol, compte tenu des conditions météorologiques prévues pour le vol,
sont conformes aux dispositions de P'un ou de ’autre des deux paragraphes 5.3.3.2 ou 5.3.3.3 en tout
point de la route. La trajectoire nette de vol doit présenter une pente positive 4 une hauteur de 1500 ft
au-dessus de 1’aérodrome prévu pour Patterrissage suite 4 une panne de moteur. Si les conditions
mét¢orologiques requiérent [ *utilisation des systémes de protection contre le givrage, I'influence de
leur utilisation sur la trajectoire nette de vol doit étre prise en compte.

5.3.3.2 La pente de la trajectoire nette de vol doit &tre positive 2 une altitude de 1000 ft au-dessus du
sol et de tous les obstacles situés le long de Ia route, jusqu’a une distance de 9.3 km (5 NM) de par et
d’autre de la route prévue.
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5.3.34  La trajectoire nette de vol doil permettre a Pavion de poursuivre son vol, de Paltitude croisiére

Jusqu'd un aérodrome, oy |l peut atterrir conformément aux dispositions du paragraphe de 5.3.6 ou, le

cas echéant, 5.3.7, la trajectoire nette de vol présentant une Marge verticale, d au meoins 2000 §t. au-
dessus du sol et de tous les obstacles situés le long de la route i suivie conformément aux disposilions
des paragraphes 1) a 4) ci-dessous -

a) le moteur est supposé tomber en panne a I'tstant le plus critique de la route ;
b) il est tenu compte des effets du vent sur la trajectoire de vol ;
¢) la vidange du carburant est autorisée pour autant que I’avion puisse atteindre 1’aérodrome avec

d) Paérodrome ou I’avion est Suppos¢ atterrir aprés une panne de moteur doit étre conforme ayx

(1) les exigences en matiére de performances eu égard i la masse prévue a |'atterrissage sont
satisfaites ; et

(i} les messages ou prévisions météorologiques ou toute combinaison des deux, ainsi que les
informations sur les conditions au terrain indiquent que !'avion peut se poser en toute
sécurité & I’heure prévue pour I’atterrissage.

5.3.3.5 Lors de la démonstration de conformité avec les dispositions du paragraphe 5.3.3, I'exploitant
doit augmenter les limites de largeurs indiquées aux paragraphes 5.3.3.2 et 5.3.3.3 ci-dessus a 18.5 km
(10 NM) si la précision de navigation n’est pas respectée a 95 %,

5.3.4 Enroute - Avions a trois moteurs ou plus, dont deux moteurs en panne

moteurs ou plus, ne se trouve, - 3 une vitesse de croisiére long range tous moteurs en fonctionnement, a
une température standard en air ¢ alme — 3 plusde 90 minutes d"un a érodrome o U les exigences en
matiere de performances applicables a la masse prévue 4 I’atterrissage sont satisfaites, & moins qu'il ne
respecte les dispositions des paragraphes 5.3.4.2 4 5.4.3.6 ci-apres.

5.3.4.2 Les données relatives 2 la trajectoire neite en route deux moteurs €N panne doivent permetire 3
I’avion de poursuivre son vol dans les conditions meétéorologiques prévues, depuis le point ou deux

trajectoire prévue. A des altitudes et dans les conditions météorologiques nécessitant I'utilisation de
systemes de protection anti-givre, leur influence sur les données afférentes 3 la trajectoire nette de vol
doit étre prise en compte. L’exploitant doit augmenter les limites de largeur des marges indiquées ci-
dessus jusqu'a 18,5 km (10 NM) si la précision de la navigation n’est pas respectée 4 95%.

5343 Les deux moteurs sont supposés tomber en panne au point le plus critique de cette partie de la
route o 'avion - volant 2 une vitesse de croisiére long range tous moteurs en fonctionnement, 4 Ia
température standard et en air calme -, $¢ situe a plus de 90 minutes d'un aérodrome ol les exigences
en maticre de performances applicables a la masse prévue pour Iatterrissage sont satisfaites. ‘

5.3.4.4 La wajectoire nette de vol doit présenter une pente positive 4 une altitude de 1500 ft au-dessus
de I’aérodrome ou Iatterrissage est prévu apres la panne des deux moteurs,
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5.3 45 La vidange de carburant est autorisée pour autant que I'avion puisse attcindre |"acrodrome
avee les reserves de carburant nécessaires et & condition qu'unc proccdure sure soit appliguée.

5.3.4.6 La masse de I'avion prévue au moment ou les deux moteurs sont supposés tomber en panne
ne doil pas &tre inférieure a celle qui inclurait Te c arburant suffisant pour p oursuivre le vol jusqu'a
I"aérodrome prévu pour I'alterrissage, y parvenir au moins a 1500 It au-dessus de 1"aire d'attesvissage,
puis voler en palier pendant 15 minutes.

53.5 Atterrissace — Aérodrome de destination et de dégagement

5.3.5.1 L'exploitant doit s’assurer que la masse de I’avion a I'atterrissage n'est pas supérieurc a la
masse & atterrissage spécifiée compte tenu de Ialtitude et de la température ambiante prévue a I’heure
estimée d'atterrissage sur les aérodromes de destination et de dégagement.

5.3.5.2 Dans le cadre d’approche aux instruments avec des hauteurs de décision inférieures a 200 ft,
I’exploitant doit vérifier que la masse de 1'avion lors de la procédure d’approche - compte tenu de la

~ masse de décollage et de la consommation de carburant prévue en cours de vol - permet, en cas
d’approche interrompue, une pente de montée au minimum égale a 2,5 %, avec la vitesse et la
configuration utilisées pour la remise de gaz et le moteur critique en panne, ou €gale  la pente publice,
la plus élevée des deux. L’utilisation d’'une autre méthode doit éire approuvée par I’autorite
Aéronautique.

5.3.6 Atterrissage — Pistes séches

53.6.1 L’exploitant doit s’assurer que la masse de l'avion & atterrissage pour I’heure estimée
d’atterrissage & 1'aérodrome de destination et 4 tout aérodrome de dégagement, permet d’effectuer un
attervissage avec arrét complet de I’avion depuis une hauteur au seuil de 50 ft.

a) pour les avions a réaction, dans les 60 % de la distance utilisable ;

b) ou, pour les avions & turbopropulseurs, dans les 70 % de la distance utilisable ;

¢) dans le cadre de procédures d’approche a forte pente, 1'Autorité Aéronautique peut autoriser
I’emploi d’une distance d’atterrissage affectée d’un facteur conforme au paragraphe a) et b) ci-
dessus, selon le cas, basée sur une hauteur au seuil comprise entre 35 ft et 50 fi.

5.3.6.2 Lors de la démonstration de la conformité avec les dispositions du paragraphe 5.3.6.1 ci-
dessus, |'exploitant doit prendre en compte :

a) [Paltitude a 1'aérodrome ;

b) pas plus de 50 % de la composante de vent de face, ni moins de 150 % de la composante de vent
arriére ;

c) etla pente de piste dans le sens de I’ atterrissage si elle est supérieure & + ou ~ 2 %.

5.3.6.3 Lors de la démonstration de la conformité avec les dispositions du paragraphe 5.3.6.1 ci-
dessus, il doit étre supposé que :

a) [’avion atterrira sur la piste a plus favorable en vent calme ;

b) et 1’avion atterrira sur la piste qui selon toute probabilité sera attribuée compte tenu de la
direction et de 1a force probables du vent, des caractéristiques de manceuvres au sol de I’avion et
d’autres conditions, telles que les aides 4 I’ atterrissage et le relief.
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5.2.6.4 Si Pexploitant ne peut se conformer aux dispositions du paragraphe 5.3.6.3 ci-dessus dans le
cas d'un aérodrome de destination équipé d'une seule piste faisant dependre D'atlerrissage d'une
composante de vent spéciliée, I’avion peut étre mis en service a condition yue deux a¢rodromes de
déeagement désignés permettent de se conformer pleinement aux dispositions des paragraphes 5.3.0.1,
5.2.6.2 et 5.3.6.3. Avant d’cntreprendre une approche, en vue de I"atlemssage sur 'aérodrome de
destination, le commandant de bord doit s’assurer qu'un atterrissage est possible en respectant
totalement les exigences du paragraphe 5.3.5 et des paragraphes 5.3.6.1 et 5.3.0.2 ci-dessus.

5.3.6.5 Si I’exploitant ne peut se conformer aux dispositions du paragraphe 5.3.6.3 2) ci-dessus en ce
qui concerne {"aérodrome de destination, I’avion peut étre libéré a condition que 1'aérodrome de
dégagement désigné permette de répondre pleinement aux dispositions des paragraphes 5.3.6.1, 5.3.6.2
et 5.3.6.3.

5.3.7 Atterrissage — Pistes mouillées et contaminées

5.3.7.1 L’exploitant doit s’assurer que dés lors que les bulletins ou prévisions météorologiques
appropriés ou une combinaison des deux indiguent qu'a I’heure estimée d’arrivée, la piste peut étre
mouillée, la distance d’atterrissage utilisable est au minimum égale a 115 % de la distance
d’atterrissage requise déterminée conformément au paragraphe 5.3.6.

5.3.7.2 L’exploitant doit s'assurer que dés lors que les bulletins ou prévisions météorologiques
appropriés ou une combinaison des deux indiquent qu'a I’heure estimée d'arrivée, la piste peut étre
conlaminée, la distance d’atterrissage utilisable est au minimum égale i la distance d’atterrissage
déterminée au paragraphe 5.3.7.1 ci-dessus ou au minimum égale 4 115 % de la distance d’atterrissage
déterminée en fonction des données approuvées ou équivalentes acceptées par I’ Autorité Aéronautique,
relatives a la distance d’atterrissage sur une piste contaminée, la plus élevée des deux.

5.3.7.3 Une distance d’atterrissage sur une piste mouillée plus courte que celle requise au paragraphe
5.3.7.1 ci-dessus, mais non inférieure a celle requise au paragraphe 5.3.6.1, peut étre utilisée, a
condition que le manuel de vol comporte des informations spécifiques complémentaires relatives aux
distances d’atterrissage sur pistes mouiilées.

5.3.7.4 Une distance d'atterrissage sur une piste contaminée spécialement préparée et plus courte que
celle requise au paragraphe 5.3.7.2 ci-dessus, mais non inférieure a celle requise au paragraphe 5.3.6.1,
peut étre utilisée, 4 condition que le manuel de vol comporte des informations spécifiques
complémentaires relatives aux distances d’atterrissage sur pistes contaminées.

5.3.7.5 Lors de la mise en conformité avec les dispositions des paragraphes 5.3.7.2,5.3.73 et 5.3.74
ci-dessus, les critéres définis au paragraphes 5.3.6.1 1) et 2) exceptés, doivent étre appliqués en
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ambiante sur I"aérodrome de décollage.

5.4.1.2 L'exploitant deit s’assurer que Ja distance de décollage brute spécifice dans le manuel de vot,
ne dépasse pas :

a) multipliée par 1,25 : la distance de roulement au décoflage utilisable |

b) ou dans te cas d’un prolongement d’arrét ol un prolongement dégagé est utilisabie :
(i) la distance de roulement au décollage utilisable ;
(ii) multipliée par 1,15 : la distance de décollage utilisable ;
(ii1) et multipliée par 1,3 : la distance d"accélération arrét utilisable.

54.13 Lors de la démonstration de conformité aux dispositions du paragraphe 5.3.1.2 ci-dessus,
I"exploitant doit prendre en compte :

a) | a masse de {"avion au début du roulement au decollage ;

b) I’altitude-pression sur 1'aérodrome ;

¢} | a température ambiante a I’a¢rodrome |

d) 'état et le type de surface de la piste ;

e) 1a pente de la piste dans le sens du décollage ; et

f) pas plus de 50 % de la composante de vent de face transmise, ou pas moins de 150 % de la
composante du vent arriére transmise.

5.4.2 Franchissement d’obstacles au décollage — avions multimoteurs

5.4.2.1 L’exploitant doit s’assurer que la trajectoire de décollage des avions équipés de deux moteurs
ou plus, déterminée conformément au présent paragraphe, franchit tous les obstacles avec une marge
verticale d*au moins 50 ft ou une marge horizontale d*au moins 90 m + 0.125 x D, D représentant la
distance horizontale parcourue par 1’avion depuis 'extrémité de la distance de décollage utilisable, ou
I"extrémité de la distance de décollage si un virage est envisagé avant 'extrémité de la distance de
décollage utilisable sauf dans le cadre des dispositions stipulées aux paragraphes 5.4.2.2 et 5.4.2.3 ci-
dessous. Pour les avions d'envergure inférieure 2 60 m, une marge horizontale de franchissement
d'obstacles égale 4 la moitié de I'envergure de Pavion plus 60 m + 0,125 x D peut é&tre utilisée. Lors de
la démonstration de conformité aux dispositions du présent paragraphe, on doit supposer que :

a) l a trajectoire de décollage commence 4 une hauteur de 50 ft au-dessus de I'aire a I’extrémité de
la distance de décollage requise au paragraphe 5.4.1.2 et s’achéve 4 une hauteur de 1500 ft au-
dessus de 1’aire de décollage ;

b) I'avion n’est pas incliné tant que celui-ci n’a pas atteint une hauteur de 50 ft au-dessus de I'aire,
et par la suite, I'angle d’inclinaison latérale n’excede pas 15° ;

c) 1a panne de moteur critique intervient au point de la trajectoire de décollage tous moteurs en
fonctionnement ot la référence visuelle qui permet d’éviter les obstacles est considéré perdue ;

d) 1a pente de la trajectoire de décollage de 50 ft jusqu’a la hauteur présumée de fa panne moteur
est égale a la pente moyenne tous moteurs en fonctionnement durant les phases de montée et de
transition pour atteindre la configuration en route, multipliée par un coefficient de 0,77 ; et

¢) la pente de la trajectoire de décollage en partant de la hauteur atteinte jusqu'a la fin de la
trajectoire de décollage est égale 3 la pente de montée en route un moteur en panne spécifice
dans le manuel de vol. ‘

5.4.2.2 Lors de ia démonstration de conformité aux disposttions du paragraphe 5.4.2.1 ci-dessus, dans
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le cas on la trajectoire de vol prévue ne néeessite pas de changement de trajectoire supérieure a 15°,
I"exploitant n’a pas besoin de prendre en considération les obstacles situés a une distance latérale
supérieurc a :

a} 300 m. a condition que lc vol soit effectué dans les conditions qui permetient une navigation a
vue ou que des aides a [a navigation puissent éure utilisées par le pilote alin de maintenir aussi
précisement la (rajectoire prévue ; ou

b) 600 m, pour les vols effectués dans toutes autres conditions.

5.4.2.3 Lors de la démonstration de conformité aux dispositions du paragraphe 5.4.2.1 ci-dessus dans
le cas ou la trajectoire de vol prévue nécessite des changements de trajectoire supérieurs a 15°,
I'exploitant n’a pas besoin de prendre en considération les obstacles dont la distance latérale est
supérieure 4 :

a) 600 m, si les conditions de vol permettent une navigation a vue ;
b) 900 m, pour les vols effectués dans toutes autres conditions.

5.4.2.4 Lors de la démonstration de la conformité aux dispositions des paragraphes 5.4.2.1, 54.2.2 et
5.4.2.3 ci-dessus, I’exploitant doit prendre en compte :

a} 1 a masse de I’avion au début du roulement au décollage ;

b} I’altitude-pression sur I’aérodrome :

c) 1 a temapérature ambiante 4 1’aérodrome ; et

d) pas plus de 50 % de la composante de vent de face transmise, ou pas moins de 150 % de ia
composante du vent arriére transmise.

5.4.3 En Route — Avions monomoteurs

5.4.3.1 L'exploitant ne peut exploiter un avion monomoteur en VFR de nuit ou en IFR pour le
transport des passagers, qu’avec ['autorisation de 1’ Autorité aéronautique et sous réserve du respect des
conditions qui lui sont fixées,

5.4.3.2 L exploitant doit s’assurer que ’avion, compte tenu des conditions météorologiques prévues
pour le vol et en cas de panne du moteur, peut, atteindre un site permettant un atterrissage forcé dans de
bonnes conditions. Pour les avions terrestres, un site terrestre est exigé, sauf approbation contraire de
I’ Autorité Aéronautique.

5.4.3.3 Lors de la démonstration de conformité avec les dispositions du paragraphe 5.4.3.2 ci-dessus :

"

a)l’avion ne doit pas étre supposé voler a4 une altitude supérieure a celle ol la vitesse
ascensionnelle est de 300 ft/mn, le moteur fonctionnant dans les conditions specifiées de
puissance maximale continue ;

b) 1a pente prévue en route doit étre la pente brute de descente augmentée de 0,5 %.

5.4.4 En Route — Avions multimoteurs

5.4.4.1 Un exploitant doit s'assurer que I'avion, compte tenu des conditions météorologiques prévues

pour le vol et en cas de panne d'un moteur, peut, avec les autres moteurs, fonctionnant dans les

conditions spécifiées de puissance maximale contipue, poursuivre son vol 3 ou au-dessus des altitudes
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minimales de séeurité approprices spéeiliées dans le manuel d'exploitation jusqu'a un point situ¢
I 000 {1 au-dessus d'un aérodrome ol les exigences en maticre de performances peuvent étre satisfailes.

5.4.4.2 Lors des calculs pour démontrer la conformité avec les dispositions du paragraphe 4.4.4.1 ci-
dessus :

a} l'avion est supposé voler 4 une altitude inférieure a celle ol Ja vilesse ascensionnelle est de 200
fYmin, tous moteurs fonctionnant dans les conditions spécitiées de puissance maximale
continue :

b) et la pente de descente ou de montée, prévue en route un moteur en panne sera, selon le cas,
égale a la penie brute, respectivement augmentée ou diminuée, de 0,5%.

5.4.5 Atterrissapge — Aérodrome de destination et de dégagement

L’exploitant doit s’assurer que la masse de I’avion & Datterrissage n’est pas supérieure a la masse a
I"atterrissage spécifiée compte tenu de ’altitude et de ta température ambiante prévue i I'heure estimée
d’atterrissage sur les aérodromes de destination et de dégagement.

5.4.6 Atterrissage — Pistes séches

5.46.1 L'exploitant doit s’assurer que la masse de I’avion a I"atterrissage pour |'heure estimée
d’atterrissage, permet d’effectuer un atterrissage avec arrét complet de I’avion depuis une hauteur de
passage au seuil de 50 ft dans les 70 % de la distance d’atterrissage wilisable a I'aérodrome de
destination et a tout aérodrome de dégagement. 1’ Autorité peut approuver |utilisation d’une distance
d’atterrissage affectée d’un facteur conforme a ce paragraphe et basée sur une hauteur au seuil
comprise entre 35 ft et 50 fi, dans le cadre de I’application de procédures d'approche a forte pente et
d’atterrissage couit.

54.62 Lors de la démonstration de la conformité avec les dispositions du paragraphe 5.4.6.1 ci-
dessus, ’exploitant doit prendre en compte :

a) |'altitude a I’aérodrome ;

b) pas plus de 50 % de la composante de vent de face, ni moins de 150 % de la composante de vent
arriére;

¢) I'état et le type de surface de la piste ;

d} et la pente de piste dans le sens de I"atterrissage si elle est supérieure 2 + ou — 2 %.

5.4.6.3 Afin qu'un avion puisse étre mis en service conformément au paragraphe 5.4.6.1 ci-dessus, il
doit étre supposé que :

a) I’avion atterrira sur la piste la plus favorable en vent calme :

b) et P'avion atterrira sur la piste qui selon toute probabilité sera attribuée compte tenu de la
direction et de la force probables du vent, des caractéristiques de manceuvres au sol de I’avion et
d’autres conditions, telles que les aides a I’atterrissage et le relief.

5.4.6.4 Si ’exploitant ne peut se conformer aux dispositions du paragraphe 5.4.6.3 b) ci-dessus en ce
qui concerne I'aérodrome de destination, I’avion peut étre libéré 2 condition que I’aérodrome de
dégagement d ésigné p ermette de se conformer pleinement aux dispositions d es paragraphes 5.4.6.1,
5.46.2¢t54.6.3.
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5.4.7 Auerrissage - Pistes mouillées ¢l contaminées

5.4.7.1  Llexplonant doit s’assurer que dés lors que les bulletins ou prévisions météorologiques
appropri¢s ou unc combinaison des deux indiquent qu’a I’heure cstimée d’arrivée, la piste peut étre
mouili¢e, la distance d’atterrissage utilisable est au minimum égale a 115 % de la distance
d atterrissage requise déterminée conformément au paragraphe 5.4.6.

5.4.7.2 L’exploitant doit s’assurer que dés lors que les bulletins ou prévisions météorologiques
appropriés ou une combinaison des deux indiquent qu’a I’heure estimée d’arrivée, la piste peut étre
contanunée, la distance d’atterrissage requise, en se fondant sur les données acceptables par I’ Autorité
Aéronautique, n’excéde pas la distance d’atterrissage utilisable.

5.4.7.3 Une distance d’atterrissage sur une piste' mouillée plus courte que celle requise au paragraphe
54.7.1 ci-dessus, mais non inférieure a celle requise au paragraphe 5.3.6.1, peut étre utilisée, a
condition que le manuel de vol comporte des informations spécifiques complémentaires relatives aux
distances d’atterrissage sur pistes mouillées.

5.8 Classe de performance C

5.5.1 Décollage

5.5.1.1 L'exploitant doit s’assurer que la masse au décollage n’excéde pas la masse maximale au
décollage spécifiée dans le manuel de vol compte tenu de altitude-pression et de la température
ambiante sur ’aérodrome de décollage.

5.5.1.2 L’exploitant doit s’assurer, pour les avions dont e manuel de vol contient des données relatives
a la longueur de la piste au décollage ne tenant pas compte d’une panne moteur, que la distance, a
compter du début du roulement au décollage, nécessaire a I’avion pour atteindre une hauteur de 50 ft
au-dessus du sol, tous moteurs fonctionnant dans les conditions spécifiées de puissance maximale au
décollage, multipliée par un coefficient de :

a) 1,33 pour les bimoteurs ;
b) 1,25 pour les trimoteurs ;
¢) 1,18 pour les quadrimoteurs ;

n’excede pas la longueur de roulement au décollage utilisable sur I’aérodrome de décollage.

5.3.1.3 L’exploitant doit s’assurer, pour les avions dont le manuel de vol contient des données relatives
4 la longueur de piste au décollage tenant compte d’une panne moteur, que les exigences ci-aprés
mentionnées sont satisfaites ccnformément aux spécifications du manuel de vol

a) la distance accéiération-arrét ne doit pas excéder la distance accélération—arrét utilisable ;

b) la distance de décollage ne doit pas excéder la distance de décollage utilisable, avec un
prolongement dégagé utilisable ne devant pas dépasser la moitié de la longueur de roulement au
décollage utilisable ; .

¢) la longueur de roulement au décollage ne doit pas dépasser la longueur de roulement au
décollage utilisable ; [
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d) la comormité a ce paragraphe doit étre démontrée en utilisant unc scule valeur de V1 pour
["interruption ou la poursuite de décoliage ; et

¢) sur une piste mouillée ou contaminée, la masse au décollage ne doit pas excéder celle autorisce
pour un décollage sur une piste séche effectué dans les mémes conditions.

5.5.1.4 Lorsde lamise en conformité aux dispositions des paragraphes 5.5.1.2 e15.5.1.3 ci-dessus,
I’exploitant doit prendre en compte :

a) 1'altitude-pression sur I’aérodrome ;

b} la température ambiante de I’aérodrome ;

c) Pétat et le type de surface de la piste ;

d) la pente de la piste dans le sens du décollage ;

e) pas plus de 50 % de la composante de vent de face transmise, ou pas moins de 150 % de Ia
composante du vent arriére transmise ;

f) la diminuticn, le cas échéant, de la tongueur de piste due a I’alignement de 'avion avant le
décollage.

5.5.2 Franchissement d’obstacles au décollage

5.5.2.1 L’exploitant doit s’assurer que la trajectoire de décollage un moteur en panne franchit tous les
obstacles avec une marge verticale d’au moins 50 ft + 0,01 x D ou une marge herizontale d’au moins
90 m + 0.125 x D, D représentant la distance horizontale que [’avion a parcourue depuis I’extrémité de
la distance de décollage utilisable. Pour des avions d'une envergure inférieure a 60 m, une marge
horizontale de franchissement d'obstacles égale a la moitié de I'envergure de I'avion plus 60 m + 0,125
x D peut é&tre utilisée.

5.5.2.2 La trajectoire de décollage doit commencer a une hauteur de SJ ft au-dessus du sol a
I'extrémité de la distance de décoliage requise au paragraphe 5.5.1.2 ou 5.5.1.3, selon le cas, et
s’achéve a une hauteur de 1500 ft au-dessus du sol.

5.5.2.3 Lors de la démonstration de conformité aux dispositions du paragraphe 5.5.2.1 ci-dessus,
I'exploitant doit prendre en compte :

a) la masse de I’avion au début du roulement au décollage ;

b) Ialtitude-pression sur 1’aérodrome ;

¢) la température ambiante sur I’aérodrome ; et

d) pas plus de 50 % de la composante de vent de face transmise, ou pas moins de 150 % de la
composante du vent arriere transmise.

5.5.2.4 Lors de la démonstration de conformité aux dispositions du paragraphe 5.5.2.1 ci-dessus, les
changements de trajectoire ne doivent pas étre autorisés jusqu’au point, sur la trajectoire de décollage,
ou a été atteinte une hauteur de 50 ft au-dessus du sol. Ensuite et jusqu’a une hauteur de 400 ft, I'avion
n’est pas censé effectuer un virage de plus de 15°. Au-dela d’une hauteur de 400 ft, on peut envisager
des angles d’inclinaison latérale supérieurs a 15°, mais n’excédant pas 25°. On doit tenir compte de
I'influence de I’angle d’inclinaison latérale sur les vitesses d’utilisation et la trajectoire de vol, ainsi
que des incréments de distance résultant d’une augmentation des vitesses d’utilisation.

- 5.5.2.5 Lors de la mise en conformité aux dispositions du paragraphe 5.5.2.1 ci-dessus dans le cas ou
la trajectoire de vol prévue ne nécessite pas de changement de trajectoire supérieure a 15°, Iexploitant
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n’a pas besoin de prendre en considération les obstacies dont fa distance latérale cst supérieurc &

a) 300 m, a condition que lc pilote soit capable de maintenir la précision de navigalion requise
dans la zone de prise en compte des obstacles ; ou
b) 600 m, pour les vols effectués dans toutes autres conditions.

5.5.2.6 Lors de la mise en conformité aux dispositions du paragraphe 5.5.2.1 ci-dessus dans le cas ou
la trajectoire de vol prévue nécessite des changements de trajectoire supérieurs a 15°, ’expleitant n’a
pas besoin de prendre en considération les obstacies dont Ja distance latérale est supérieure a :

a) 600 m, a condition que le pilote soit capable de maintenir la précision de navigation requise
dans la zone de prise en compte des obstacles ; ou
b) 900 m, pour les vols effectués dans toutes autres conditions.

5.5.2.7 L’exploitant doit établir des procédures d’urgence pour répondre au paragraphe 5.5.2 et pour
fournir un itinéraire siir évitant les obstacles, qui permette a ’avion soit de satisfaire anx exigences en
route du paragraphe 5.5.2, soit de se poser en toute sécurité sur I’aérodrome de départ ou sur un
aérodrome de dégagement si nécessaire.

5.5.3  En Rouie — Tous moteurs en fonctionnement

5.5.3.1 L’exploitant doit s’assurer que 1'avion, compte tenu des conditions météorologiques prévues
pour le vol, powra, tout au long de son itinéraire ou de tout itinéraire de déroutement programme
depuis ¢ ette route, atteindre une v itesse a scensionnelle d 'au moins 3 00 ft/mn avec tous les moteurs
fonctionnant dans les conditions spécifiées de puissance maximale continue :

a) aux altitudes minimales de sécurité, en chaque point de la trajectoire a parcourir ou de toute
trajectoire de déroutement programmée depuis cette route, spécifiées ou calculées sur la base
des informations contenues dans le manuel d’exploitation relatif de I’avion ;

b) et aux altitudes minimales requises pour se conformer aux exigences des paragraphes 5.5.4 et
5.5.5 selon le cas.

5.5.4 En route — Un moteur en_panne

5.5.4.1 L’exploitant doit s’assurer que 1’avion, compte tenu des conditions météorologiques prévues
pour le vol et en cas de panne de 'un quelconque de ses moteurs survenant en un point quelconque de
son itinéraire ou d’un quelconque itinéraire de déroutement en vol programmeé, les autres moteurs
fonctionnant dans les conditions spécifiées de puissance maximale continue, peut poursuivre son vol du
niveau de croisiére jusqu'a un aérodrome ot il peut effectuer un atterrissage conformément aux
dispositions des paragraphes 5.5.7 ou 5.5.8 selon le cas, en franchissant tous les obstacles situés a
moins de 9,3km (5 NM) de part et d’autre de la route prévue avec une marge verticale d’au moins :

a) 1000 ft lorsque la vitesse ascensionnelle est supérieure ou égale a zéro ;
b) 2000 ft lorsque la vitesse ascensionnelle est inférieure a zéro.

5.5 42 La pente de la trajectoire de vol doit étre positive 4 une altitude de 1000 ft au-dessus de
I’aérodrome ol ’avion est supposé atterrir aprés la panne d’un moteur
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inférieure de 150 ft/mn a la pente brute de montée.
3544 Lors de la démonstration de conformité avec les dispositions du présent paragraphe,
I"exploitant doit augmenter les limites de lavgeur indiquées au paragraphe 5.5.4.1 4 18.5 ki {10 NM) si

la précision de navigation n’est pas respectée a 95 %,

5545 La vidange de carburant en vol est autorisée dans une mesure permettant de rejoindre
I"aérodrome avec les réserves de carburant requises, si une procédure siire est utilisée.

5.3.5 Enroute — Avions a trois moteurs ou plus, dont deux moteurs en panne

5.5.5.1 L’exploitant doit s’assurer qu’a aucun moment sur la route prévue, un avion possédant trois
moteurs ou plus ne se trouve - a une vitesse de croisiére long range tous moteurs en fonctionnement, a
une température standard en air calme — 3 plusde 90 minutes d’un aérodrome o i les exigences en
matiére de performances applicables 4 la masse prévue a I'atterrissage sont satisfaites, 4 moins qu’il ne
respecte les dispositions des paragraphes 5.5.5.2 4 5.5.5.6 ci-apres.

5.5.5.2 La trajectoire deux moteurs en panne indiquée doit permettre 3 i'avion de poursuivre son vol,
dans les conditions météorologiques prévues, en franchissant tous les obstacles situés 2 moins 9,3 km
(5 NM) de part et d’autre de la route prévue avec une marge verticale d’au moins 2000 fi et ce jusqu’a
un aérodrome ol les exigences en maticre de performances applicables 4 la masse prévue a
I"atterrissage sont satisfaites.

5.5.5.3 Les deux moteurs sont supposés tomber en panne au point le plus crtique de cette partie de la
route ot I’avion - volant a une vitesse de croisidre long range tous moteurs en fonctionnement, 4 la
température standard et en air calme - se situe & plus de 90 minutes d’un aérodrome ou les exigences en
matiere de performances applicables 4 la masse prévue pour 'atterrissage sont satisfaites.

5.5.5.4 La masse de ’avion prévue au moment ol les deux moteurs sont supposés tomber en panne ne
doit pas étre inférieure & celle qui inclurait le carburant suffisant pour poursitivre le vol jusqu'a
["aérodrome prévu pour I"atterrissage, y parvenir au moins a 1500 ft au-dessus de ["aire d’atterrissage,
puis voler en palier pendant 15 minutes.

5.5.5.5 Pour les besoins de ce paragraphe, la vitesse ascensionnelle de I’avion disponible est supposée
inférieure de 150 ft/mn a celle spécifiée.

5.5.5.6 Lors de la mise en conformité avec ce paragraphe, I'exploitant doit augmenter les limites de
largeur des marges indiquées ci-dessus jusqu’a 18,5 km (10 NM) si la précision de la navigation n’est
pas respectée 3 95%.

5.5.5.7 La vidange de carburant est autorisée pour autant que I’avion puisse atteindre |’ aérodrome avec
les réserves de carburant nécessaires et & condition qu’une procédure stire soit appliquée.

5.56 Atterrissage — Aérodrome de destination et de dégagement

L’exploitant doit s’assurer que la masse de 1’avion a I"atterrissage n'est pas supérieure a la masse
maximale A I"atterrissage spécifiée dans le manuel de vol, compte tenu de |’altitude, et 4 condition qu’il
en soit tenu compte dans le manuel de vol, de la température ambiante prévue a I’heure estimée
d’atterrissage sur les aérodromes de destination et de dégagement.
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5.7 Auerrissave - Paistes séches

rh

.3.7.1 L exploitant doit s'assurer que la masse de 1'avion a l'alterrissage, compte lenu de I'heure
estimée d’atlerrissage, permet d’effectuer un atterrissage avec arrét complet de I'avion depuis une
hautcur au scuil de 50 11, dans les 70 % de la distance d’auterrissage utilisable a I’aérodrome de
destination et a tout aérodrome de dégagement.

A

5.5.7.2 Lors de la démonstration de la conformité avec les dispositions du paragraphe 5.5.7.1 ci-
dessus, I’exploitant doit prendre en compte :

a) ['altitude a 1’ aérodrome ;

b) pas plus de 50 % de la composante de vent de face, ni moins de 150 % de la composante de vent
aitiére ;

¢) le type de revétement de la piste ;

d) et la pente de piste dans le sens de I’atterrissage.

5.5.7.3 Lors de la mise en conformité avec les dispositions du paragraphe 5.5.7.1 ci-dessus, il doit Etre
supposé que :

a) I’avion atterrira sur la piste la plus favorable en vent calme ;

b} et I’avion atterrira sur la piste qui selon toute probab111te sera attribuée compte tenu de la
direction et de la force probables du vent, des caractéristiques de manceuvres au sol de 1’avion et
d’autres conditions, telles que les aides a " atterrissage et le relief.

5.53.7.4 Sil'exploitant ne peut se conformer aux dispositions du paragraphe 5.5.7.2 b} ci-dessus dans le
cas d’un aérodrome de destination, 1’avion peut étre mis en service a condition que 1’aérodrorie de
dégagement d ésigné p ermette de se conformer pleinement aux dispositions des paragraphes 5.5.7.1,
55.72et5.573.

5.5.8 Atterrissape — Pistes mouillées et contaminées

5.5.8.1 L’exploitant doit s’assurer que dés lors que les bulletins ou prévisions météorologiques
appropriés ou une combinaison des deux indiquent qu’a I'heure estimée d’arrivée, la piste peut étre
mouillée, la distance d’atterrissage utilisable est au minimum égale a 115 % de la distance
d’atterrissage requise déterminée conformément au paragraphe 5.5.7.

5.5.8.2 L'exploitant doit s’assurer que dés lors que les bulletins de prévisions météorologiques
appropriés ou une combinaison des deux indiquent qu’a I’heure estimée d’arrivée, la piste peut étre
contaminée, la distance d’atterrissage déterminée en fonction des données acceptables pour I’ Autorité
Aéronautique, est au minimum égale 2 la distance utilisable.
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5.6 Masse ef centrage

5.6.1 Généralités

3.6.1.1 L’exploitant doil s'assurer que, quelle que soit la phasc de I'exploitation, le chargement, la
masse et le centrage de I'avion sont conformes aux limites spécifiées dans le manuel de vol approuvé
ou le manuel d’exploitation, si celui-ci est plus restrictif,

5.6.1.2 L’exploitant doit établir [a masse et e ¢ entrage de tout avion sur la base d'une pesée réelle
prealablement a la mise en service, puis  intervalles de 4 ans si les masses individuelles avion sont
utilisées et de 9 ans si les masses de flotte sont utilisées. Les effets cumulés des modifications et des
réparations sur la masse et le centrage doiveni étre pris en compte et diiment renseignés. Dans le cas oil
I'effet des modifications sur la masse et le centrage n'est pas connu de maniére exacle, les avions
doivent faire I'objet d’une nouvelle pesée.

5.6.1.3 L’exploitant doit déterminer 1a masse de tous les eléments d'exploitation et des membres
d'équipage inclus dans ia masse de base, par pesée ou par utilisation de masses forfaitaires. L'inf] uence
de leur position dans I'avion sur le centrage doit étre déterminée.

5.6.1.4 L'exploitant doit établir |a masse de 1a ¢ harge marchande, y compris tout ballast, par pesée
réelle ou déterminer la masse marchande par référence a des masses forfaitaires des passagers et des
bagages conformément au paragraphe 5.6.5.

5.6.1.5 L’exploitant doit déterminer la masse de la charge en carburant sur Ia base de la densité réelle
ou, si celle-ci n'est pas connue, d'une densité standard calculée conformément a une méthode décrite
dans le manuel d'exploitation.

5.6.2 Terminologie

Masse a vide en ordre d'exploitation ou masse de base - La masse totale de l'avion prét pour un type
spécifique d'exploitation, ne comprenant pas le carburant utilisable ni la charge marchande. Cette
masse inclut des éléments tels que :

a) équipage et bagages de I'équipage ;
b) commissariat et équipements amovibles du service passagers ;
¢} eau potable et produits chimiques pour toilettes ;

Masse maximale sans carburant - La masse maximale admissible de I'avion sans carburant utilisable.
La masse du carburant contenu dans certains réservoirs particuliers doit étre incluse dans ia masse sans
carburant lorsque cela est explicitement mentionné dans les limitations du manuel de vot.

Masse maximale de s tructure 3 I'atterrissage - La masse maximale totale de I'avion autorisée a
l'atterrissage en conditions normales.

Masse maximale de structure au décollage - La masse maximale totale de I'avion autorisée au début
du roulement au décollage.
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a) Les adulies. les hommes ct les femmes sont définis comme des personnes de 12 ans ou plus.
b) Les enlants sont définis comme des personnes de 2 ans ou plus mais de moins de 12 ans.
¢} Les bébés sont définis conume des personnes de moins de 2 ans.

Charge marchande - La massc totalc des passagers, bagages el fret, y compris loute charge non
commerciale.

5.6.3 Chargement, masse et centrage

Un exploitant doit spécifier dans le manuel d'exploitation les principes et les méthodes utilisés pour le
chargement et pour le systéme de masse et centrage, répondant aux exigences du paragraphe 5.6.1. Ce
systéme doit couvrir tous les types d'exploitations prévues.

5.6.4 Masse de I'équipage

5.6.4.1 Un exploitant doit utiliser les valeurs suivantes afin de déterminer la masse de base :

a) les masses réelles, comprenant tous les bagages, de I'équipage ;

b} ou des masses forfaitaires avec bagages a main, de 85 kg pour les membres d'équipage de
conduite et de 75 kg pour les membres d'équipage de cabine ;

¢} ou d'autres masses forfaitaires considérées comme acceptables par I'Autorité Aéronautique.

5.6.4.2 Un exploitant doit corriger la masse de base afin de prendre en compte tout bagage
supplémentaire. La position des bagages supplémentaires doit étre prise en compte dans I'établissement

du centrage de l'avion.

5.6.5 Masse des passagers et des bagages

5.6.5.1 Un exploitant doit calculer la masse des passagers et bagages enregistrés, soit sur la base de la
masse réelle constatée par pesée de chaque passager et de chaque bagage, soit sur la base des valeurs
forfaitaires de masse spécifiées dans les tableaux 1 & 3 ci-dessous, sauf lorsque le nombre de siéges
passagers disponibles est inférieur & 10. Dans ce cas, la masse des passagers peut étre établie par une
deéclaration verbale de chaque passager, ou pour son compte, et en ajoutant une constante
prédéterminée tenant compte des bagages a4 main et des vétements. La procédure spécifiant dans
quelles conditions seront choisies les masses réelles ou les masses forfaitaires et la procédure devant
étre suivie en cas de déclaration verbale doivent étre incluses dans le manuel d'exploitation.

5.6.5.2 Si la masse réclle des passagers est déterminée par pesée, un exploitant doit s'assurer que leurs
effets personnels et bagages a4 main sont inclus. La pesée doit étre effectuée immédiatement avant
I'embarquement et dans un endroit voisin.

5.6.5.3 Si la masse des passagers est déterminée sur la base des masses forfaitaires, les masses
forfaitaires spécifiées dans les Tableaux 1 et 2 ci-aprés doivent étre utilisées. Les masses forfaitaires
comprennent la masse des bagages a main et la masse des bébés de moins de 2 ans portés par un adulte
sur un méme sieége passager. Les bébés occupant une place entiére doivent étre considérés comme des
enfants dans le cadre de ce paragraphe.

5.6.5.4 Valeurs de masse pour les passagers - 20 siéges ou plus f SERVICES DU PREMIER MINISTRE
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5.0.54.1 Lorsque le nombre tolal de sicges passagers disponibles  bord d'un avion est de 20 ou plus,
tes masses forfaitaires hommes et femmes du Tableau | sappliquent. Comme option, dans le cas ou le
nombre total de sicges passagers est supérieur ou égal a 30, les masses «Tous adultes» sans distinction
dec sexe du Tableau | sont applicables.

5.0.5.4.2 Dans le tableau 1, un charter vacances est un vol charter uniquement considéré comune faisant
partie d'une formule voyage de vacances. Les valeurs de masse pour les charters vacances restent
applicables tant que pas plus de 5% des siéges passagers installés dans | avion sont utilisés pour le
transport non commercial de certaines catégories de passagers.

20 et plus 30 et plus
Siéges passagers : Homme Femme Tous adultes
Tous vols sauf charters vacances 88 kg 70 kg 84 kg
Chartets vacances 83 kg 69 kg 76 kg
Enfants 35 kg 35 kg 35kg

Tableau 1
5.6.5.5 Valeurs de masse pour les passagers - 19 siéges ou moins.

5.6.5.5.1 Lorsque le nombre total de siéges passagers disponibles 4 bord d'un avion est de 19 ou moins,
les masses forfaitaires du Tableau 2 s'appliquent.

5.0.5.5.2 Sur des vols pour lesquels aucun bagage a main n'est transporté a bord de la cabine ou pour
lesquels les bagages & main sont pris en compte séparément, 6 kg peuvent étre d éduits d es masses
homme et femme ci-dessus. Des articles tels qu'un manteau, un parapluie, un petit sac 4 main ou un
porte-monnaie, de la lecture ou un petit appareil photographique ne sont pas considéré comme des
bagages 4 main dans le cadre de ce paragraphe.

Siéges passagers 1as 649 10-19 T AT T T AT | T
Al : R
Homme 104 kg 96 kg 92 kg ) tﬁ: HINISTRE
Femme 86 kg 78 kg 74 kg AR
Enfants 35 kg 35kg 35 ke JG2603 G1SEPQB
Tableau 2 PRIME MIMISTER'S OFFICE

5.6.5.6 Valeurs de masse pour les bagages

Lorsque le nombre total de siéges passagers disponibles a bord d'un avion est de plus de 19, des valeurs
forfaitaires de masse applicables & chaque bagage enregistré peuvent étre adoptées par un exploitant
apres approbation de I’Autorité Aéronautique. Pour les avions de 19 siéges passagers ou moins, la
masse réeile de chaque bagage enregistré déterminée par pesée doit étre utilisée.

5.6.5.7 Lorsqu’un exploitant souhaite utiliser des valeurs forfaitaires autres que celles des tableaux 1 et
2 ci-dessus ou des valeurs forfaitaires de masse pour les bagages, il doit aviser I'Autorité Aéronautique
de ses raisons et obtenir son approbation préalable. II doit également soumettre pour approbation un
plan détaillé de campagne de pesée et appliquer la méthode statistique décrite. Aprés vérification et
approbation par I'Autorité Aéronautique des résultats de la campagne de pesée, les valeurs forfaitaires
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obtenues sont uniquement applicables par ledit exploitant. Les valeurs forfaitaires oblenues ne peuvent
élre unlisées que dans des circonstances analogues a celles de la campagne qui a permis d'élablir ces
valeurs. Si les valeurs obtenucs excédent les valeurs des Tableaux 1 et 2, ce sont ces valeurs
supéricures qui doivenl étre utilisées.

5.6.5.8 Sur tout vol identifté comme transportant un nombre significatif de passagers dont les masses,
incluant la masse de leurs bagages a main, sont supposées dépasser les masses forfaitaires, Un
exploitant doit déterminer la masse réelle de ces passagers par pesée ou en ajoutant un incrément de
masse adéquat.

5.6.5.9 Sides valeurs forfaitaires pour les bagages enregistrés sont utilisées et si un certain nombre de
bagages passagers enregistrés est supposé dépasser la masse forfaitaire des bagages, Un exploitant doit
déterminer la masse réelle totale de ces bagages par pesée ou en ajoutant un incrément de masse
adéquat. -

5.6.5.10 Un exploitant doit s'assurer que le commandant de bord est informé lorsqu'une méthode non
forfaitaire a été utilisée pour déterminer la masse du chargement et que cette méthode est mentionnée
sur la documentation de masse et centrage.

5.6.6 Documentation de masse et centrage

5.6.6.1 Un exploitant doit établir avant chaque vol une documentation de masse et centrage spécifiant
la charge el sa répartition. La documentation de masse et centrage doit permettre au commandant de
bord de détenminer que le chargement et sa répartition sont tels que les limites de masse et centrage de
I'avion ne sont pas dépassées. Le nom de la personne chargée de préparer la documentation de masse et
centrage doit figurer sur le document. La personne chargée de superviser le chargement de ['avion doit
confirmer par signature que le chargement et sa répartition sont conformes 4 la documentation de
masse et centrage. Ce document doit éire jugé acceptable par le commandant de bord, son acceptation
étant indiquée par contre signature ou équivalent.

5.6.6.2 Un exploitant doit spécifier les procédures de modifications de derniére minute du chargement.

5.6.6.3 Un exploitant peut utiliser une alternative aux procédures des paragraphes 5.6.6.1 et 5.6.6.2 ci-
dessus, sous réserve d'approbation par I'Autorité Aéronautique.
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Chapitre 6 - Equipements, instruments de bord et documents de vol des avions
6.1 Génératités

O0.1.1  Equipements et documenis i bord

6.1.1.1 Outre I'¢quipement minimal pour {a délivrance d'un certificat de navigabilitg, fes instruments et
les documents de vols prescrits dans les p aragraphes ¢ i-dessus d oivent & tre i nstallés ou transportés,
selon le cas, a bord des avions, suivant l'avion utilisé et les conditions dans lesquelles le vol doit
s'effectuer. Les instruments et équipements prescrits, de méme que leur installation, doivent étre
approuves par |'Autorité Aéronautique ou par I'Etat d'immatriculation.

6.1.1.2 Les avions doivent avoir a Teur bord une copie authentifiée du C TA a insi quecellesdeses
annexes. ' ' '

6.1.2 Liste minimale d’équipement

6.1.2.1 Sauf autorisation de I’Autorité Aéronautique, I'exploitant ne peut utiliser un avion avec des
equipements hors d’état de fonctionnement 4 moins que cela ne soit prévu dans la LME approuvée par
I'Autorité Aéronautique ou par I'Etat d‘immatriculation.

6.1.2.2 La LME doit permettre au pilote commandant de bord de déterminer si un vol peut étre
commence ou poursuivi 3 partir d'une halte intermédiaire au cas ol un instrument. un &lément
d'équipement ou un circuit subirait une défaillance.

6.1.2.3 Cette liste et les conditions associées doivent étre introduites dans le manuel d’exploitation.
6.1.2.4 Pour tout avion d’immatriculation étrangére utilisé par un exploitant camerounais, |’ Autorité
Acronautique doit s’assurer que la LME ne remet pas en cause la conformité de 1'avion avec le

réglement de navigabilité applicable dans 1'Etat d’immatriculation.

6.1.3 Manue! d’exploitation

6.1.3.1 L’exploitant doit foumir au personnel d’exploitation et aux équipage de conduite un manuel
d’exploitation contenant, pour chaque type d’aéronef utilisé, les procedures a suivre dans les conditions
normales, de secours et d’urgence.

6.1.3.2 Le manuel d’exploitation founi doit aussi contenir des rensetgnements sur les systémes de
I"aé¢ronef ainsi que les listes de vérification.

6.1.3.3 La conception du manuel doit respecter les principes des facteurs humains.

6.1.4 Issues inutilisables

Une entreprise de transport ne peut transporter des passagers dans un avion que si :

a) Plus de la moitié des issues situées d’un méme cété du fuselage est inutilisable ;
b) Plus de la moitié des issues de plain-pied située d*un méme cté du fuselage est inutilisable ;
¢) Une paire d’issues est inutilisable, SERVICES U0 PHEMIER MiNISTRE
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Les dispositions prises par 1'exploilant lorsque certaines issues sont considérées inutilisables doivent
¢tre énoncées dans la liste nimimale d’équipements, en particutier la réduction du nombie de passagers,
la renuse en état a la premiére escale ol les moyens matériels le permettant, ainsi que les consignes
associcces.

6.2 Tous avions - Tous vols

6.2.1 Un avion doit éire doté d’instruments qui permettent a 1’équipage de conduite d’en contrdler la
trajectoire de vol, d’exécuter toute manceuvre requise dans le cadre d’une procédure et de respecter fes
limites d’emploi de I’avion dans les conditions d’exploitation prévues.

6.2.2 Siéges, ceintures de sécurité, harnais et dispositif de retenue pour erifants

L'exploitant ne peut exploiter un avion que s’il est équipé :

a) d’un siége ou d’une couchette pour toute personne agée de deux ans et plus ;

b} d’une ceinture de sécurité, équipée ou d'un harnais de sécurité, utilisable sur chaque siége
passager par chaque passager agé de 2 ans et plus ;

¢} d’une ceinture a boucle suppiémentaire ou autre systéme de retenue pour chaque bébé ;

d) d’une ceinture de sécurité avec hamais pour chaque siége des membres d’équipage de conduite
et pour chaque siege adjacent & un siége pilote, comportant un dispositif retenant
automatiquement le buste de ’occupant en cas de décélération rapide ;

e) d’une cemnture de sécurité avec hamais pour chaque si¢ge de membre d'équipage de cabine
assurant la fonction sécurité et sauvetage et pour chaque siége d’observateur. Cependant, cette
exigence n’exclut pas I'utilisation de siéges passagers par les membres de ’équipage de cabine
en surplus du nombre minimal requis ;

f} et de sieges pour les membres d’équipage de cabine situés prés des issues de secours de plain-
pied requises, sauf si un autre emplacement de ces siéges facilite une évacuation d'urgence des
passagers. Ces siéges doivent étre orientés vers 1’avant ou [’arriére, avec un angle maximum de
15° par rapport a I’axe longitudinal de I’avion.

6.2.3 Consignes « Attachez vos ceintures » et « Défense de fumer »

L’exploitant ne peut exploiter un avion dont le commandant de bord n’a pas la vue sur tous les siéges
passagers que st I’avion est muni d’un systéme de signalisation informant tous les passagers et les
membres d’équipage de cabine lorsque les ceintures doivent étre attachées et lorsqu’il est interdit de
fumer.

6.2.4 Rideaux et portes intérieures
L’exploitant ne peut exploiter un avion que si les équipements suivants sont installés :

a) dans un avion dont la configuration maximale approuvée en siéges passagers, est supérieure 4
19, une porte séparant les compartiments passagers du poste de pilotage, portant un panneau
«réservé a I’équipage » et équipée d’un dispositif de verrouillage afin d’empécher les passagers
d’ouvrir cette porte sans |'autorisation d'un membre d’équipage de conduite ;
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b) un systéme pour ouvrir chaque porte séparant un compartment  passagers d'un autre
compartiment dot¢ d'issues de secours. Ces sysiemes d'ouverture doivent étre facilement
accessibles ;

¢) s'il est nécessaire de PASSCr par unc porle ou un rideau séparant la cabine passagers d’autres
compartiments pour atleindre un quelconque siége passager woute issuc de secours requise, cette
porte ou ce rideau doivent étre équipés d’un sysléme permetiant de les maintenir ouverts ;

d) une étiquetle apposée sur chaque porte intérieure ou a proximité d’un rideau qui constituent un
moyen d’accés a une issue de secours pour passagers, indiquant que cette porte ou ce rideau
doivent étre bloqués en position ouverte lors du décollage et de Patterrissage ;

€) unsystéme 4 la disposition des membyes d’équipage pour déverrouiller toute porte normalement
accessible aux passagers et pouvant &tre verrouillée par les passagers.

0.2.5 Trousses de premiers secours

L’exploitant ne peut exploiter un avion que s’il est equipé de trousses de premiers secours facilement
accessibles en vue d'une utilisation, dont le nombre est déterminé selon le tableau suivant -

Nombre de si¢ges Nombres de trousses de
passagers installés premier secours exigées
Delas0 ]
De 51 4150 2
De 1513 250 3
Plus de 250 4

L’exploitant doit s’ assurer que les trousses sont
a) contrdlées péricdiquement afin de s’assurer que leur contenu est maintenu en état d’utilisation ;
b) réapprovisionnées a intervalles réguliers en se conformant aux prescriptions figurant sur leurs
etiquettes, et chaque fois qQue les circonstances le justifient.

6.2.6 Trousses médicales d’urgence

6.2.6.1 L’exploitant ne peut exploiter un avion dont la configuration maximale approuvée en siéges
passagers est supérieure a 30, si un point quelconque de la route prévu se trouve 3 plus de 60 minutes
de vol (a une vitesse de croisitre normale) d’un aérodrome ol une assistance médicale qualifiée
pourrait étre disponible, que s’i] est €quipé d’une trousse médicale d’urgence.

6.2.6.2 Le commandant de bord doit s'assurer que les médicaments ne seront délivrés que par des
médecins et infirmiéres qQualifiés ou tout autre personnel compétent en la matiére,

6.2.6.3 Conditions de transport :

a) La trousse médicale d’urgence doit étre imperméable aux poussiéres et étanche ;
b) Eti’exploitant doit s’assurer que les trousses médicales sont :
- contrdlées périodiquement afin de s’assurer que leur contenu est maintenu en &tat
d’utilisation ; ' '
- réapprovisionnées 3 intervalles réguliers en se conformant aux prescriptions figurant sur les
étiquettes, et chaque fois que les circonstances le justifient. '
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6.2.7 Extincleurs i main

L exploutant ne peut exploiter un avion que s°il est équipé d’extincteurs 4 main repartis dans le poste de
pilotage, en cabine passagers el, lc cas échéant, dans les compartiments cargo cl les offices,
conformément aux dispositions suivanics :

a) la nature el la quantit¢ des agents extincteurs doivent &tre adaptées aux types de feux
susceptibles de se déclarer dans le compartiment o0 'extincteur doit éire utilisé et doivent
réduire au minimum les dangers de concentration de gaz toxiques dans les compartiments
habités ;

b) au moins un extincteur & main contenant du Halons 1211 ou un agent extincteur équivalent doit
étre placé dans le poste de pilotage & un endroit convenable pour 1'utilisation par I’équipage de
conduite ; _

¢} au moins un extincteur 2 main doit étre placé, ou facilement accessible pour son utilisation, dans
chaque office qui n’est pas situé sur le pont principal passagers ;

d) au moins un extincteur 4 main facilement accessible doit étre disponible et utilisable dans
chaque compartiment cargo ou bagages de classe A ou de classe B et dans chaque compartiment
cargo de classe E accessible en vol aux membres d’équipage ;

e} le nombre d’extincteurs a4 main suivant doit étre convenablement situé dans chaque
compartiment passagers :

Configuration Nombre
maximale approuvée | d’extincteurs
en siége passagers

RS TES DU PREMIER MINISIAE

TUTUVISA
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7230
31460
61 a 200
201 4 300

301 4 400
401 & 500
501 a 600
601et plus

PRIME MIMISTER'S OFFICE
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Lorsque deux extincteurs ou plus sont requis, ils doivent &tre repartis de fagon homogéne dans
la cabine passagers ;

f) au minimum un des extincteurs requis en cabine passagers d’un avion dont la configuration
maximale approuvée en siége passagers est comprise entre 31 et 60 et deux extincteurs requis
en cabine passagers d'un avion dont }a configuration maximale approuvee en siége passagers
est de 61 ou plus doivent contenir du Halons 1211 ou un agent extincteur équivalent.

g) Pour I'application de ce paragraphe, lorsqu’un avion est pourvu d’un deuxiéme pont, ce pont
doit &tre considéré comme un avion indépendant.

- 6.2.8 Hache de secours et pieds de biche

6.2.8.1 L’exploitant ne peut exploiter un avion dont la masse maximale certifide au décollage excéde
5700 kg et dont la configuration maximale approuvee en siéges passagers est supéricure 2 9 que s'il est
équipé d'au moins une hache ou d’un pied de biche dans le poste d’€quipage. Si la configuration
maximale approuvée en siéges passagers est supérieure 2 200, I’avion doit étre équipé d’une hache ou
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d'un pied de biche supplémentaire placé dans I'oftice situé le plus a 'arriére ou & proximité de cet
office,

0.2.8.2 Les haches et les pieds de biche placés dans la cabine des passagers ne doivent pas éire visibles
dcs passagers.

6.2.9 Indication des zones de pénétration du fuselage

6.2.9.1 L’exploitant doit s’assurer que lorsqu’il existe des zones désignées pour la pénétration des
€quipes de sauvetage en cas d’urgence, celles-ci sont marquées comme indiqué ci-aprés. Les marques
doivent étre de couleur rouge ou Jaune, et, si nécessaire, elles seront entourées d’un cadre blanc pour
offrir un meilleur contraste avec le fond.

6.2.9.2 Si la distance entre les marques d'angle dépasse 2 m, des marques intermédiaires de 9 c¢m x 3
cm doivent étre ajoutées de maniére que la distance entre marques voisines ne dépasse pas 2 m.
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6.2.10 Marquage et ouverture des issues

6.2.10.1 Marquage intérieur

Les issues, les voies d’accés et I'emplacement des moyens d’ouverture doivent étre identifiables sans
ambiguité de tous les siéges passagers.

Dans le cas contraire et dans tous les cas pour les avions de 10 passagers et plus, Ies issues et leurs
voies d’accés doivent étre signalées de facon apparente par la mention « Sortie de secours », et
« Emergency exit » ou éventuellement par le seul mot « Exit ».

L'emplacement de chaque issue doit &tre indiqué par un repére visible depuis le ou les couloirs
principaux passagers ; dans certains cas, il peut consister en une inscription et une fiche de peinture
luminescente.

Les issues doivent étre reconnues et situées a partir d’une distance égale 3 la largeur de la cabine.
6.2.10.2 Marquage extérieur

A l'exception des avions de moins de 10 passagers et si elles sont identifiables sans ambiguité, toutes
les issues prévues pour étre ouvertes de 1’extérieur ¢t les dispositifs d*ouverture correspondants doivent

étre signalés 4 1’extérieur de I'avionen f rangais et en anglais. Elles doivent étre encadrées parune
bande de couleur de largeur 5 cm.

T4/117




Tout marquage extéricur doit ofTrir un contraste de coulcur avec les surfaces avoisinantes afin de les
distinguer immédiatement, méme par laibles conditions {'éclairement.

6.2.11 Dispositifs d'évacuation d urgence

Tout avion doit étre ¢quipé e disposilils pour faciliter la descente au sol des o ccupants deputs | es
Issues :

a) autres que celles situées au-dessus de I'aile et dont le seuil se trouve 2 plus de 1,82 m du sol,
Favion étant train sorti :

b) situées au-dessus des ailes lorsque I'avion étant au sol train sorti, le bord de fuite des volets en
position d’atterrissage ou de décollage se trouve a plus de 1, 82 m du sol ; dans le cas ou les
volets ne peuvent pas servir de rampe, cette disposition s’applique st 1’aile se trouve a plus de 1,
82 m du sol. '

6.2.12 Mégaphones

L’exploitant ne doit pas exploiter un avion dont la configuration maximale approuvée en siéges
passagers est supérieure 4 60, & moins qu’il ne soit équipé de mégaphones portables alimentés par piles
facilement accessibles pour leur utilisation par les membres d’équipage lors d’une évacuation
d’urgence et dont e nombre est :

a) pour chaque pont passagers :

Nombre de si¢ges passagers | Nombre de mégaphones exigés
61 299 l
100 et plus 2

b) pour les avions disposant de plus d’un pont passagers, dans tous les cas o le nombre de sieges
. passagers excéde 60 un mégaphone est requis.

6.2.13 Eclairage de secours

6.2.13.1 Tout avion devant effectuer un vol selon les regles de vol aux instruments doit étre équipé
d’un systéme d’éclairage de secours.

Le s ysteme d *éclairage d e s ecours inclut 1 *éclairage général de la cabine et des i ssues et, lorsqu’ils
existent :

a) I'éclairage des marques d’issues ;
b) I'éclairage du marquage de ’itinéraire d’évacuation d’urgence a proximité du sol et,
¢) Déclairage extérieur.

6.2.13.2 Le systéme d’éclairage de secours doit pouvoir fonctionner et fournir un niveau suffisant
d’éclairement pendant au moins dix minutes aprés coupure des circuits d’alimentation principaux.

6.2.13.3 Pour tout avion de plus de 9 passagers, I’éclairage de secours doit pouvoir étre commandé
manuellement depuis le poste de pilotage. Les systémes de commandes doivent étre concus de maniére
a empécher les maneeuvres involontaires.
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6.2.13.3 Pour lout avion de plus de 19 passagers :

a) Le crcuit d’¢éelairage de secours doil étre indépendant du circuit principal. Cependant les
sources d’cclairement général de la cabine peuvent &ire communes aux deux systémes mais leur
alimentation doit étre indépendante.

b) L'éclairage de secours doit pouvoir étre commandé manuellement depuis ie posic de pilotage et
depuis un pomt situé a portée immédiate d’un membre du personnel navigant commercial assis
a son poste. Les systétmes de commandes doivent &tre congus de maniére a empécher les
manceuvres involontaires,

¢) L'éclairage de secours doit s’allumer automatiquement ou rester allumé, aprés coupure du
circuit principal lorsqu’il a été en position « armé ».

6.2.14 Protection des feux aux toilettes

6.2.14.1 L’exploitant ne peut exploiter un avion que si les récipients des toilettes destinées & recevoir
des papiers, des serviettes usagées ou autres déchets, ainsi que les conduits y menant, sont en matériaux
répondant aux exigénces d’ininflammabilité du réglement de certification FAR/JAR 25.853.

6.2.14.2 Tout avion de 30 passagers et plus doit étre doté dans chaque compartiment « toilette » d’un
détecteur de fumée dont I’alarme est convenablentent située pour qu’un membre de 1"équipage puisse
intervenir le plus rapidement possible.

6.2.14.3 Tout avion de 30 passagers et plus doit &tre doté de poubelles de toilettes munies d’un
extincteur automatique,

6.2.14.4 Les récipients des toilettes doivent étre congus de fagon a ce que les papiers, serviettes
usagées ou tout autre objet introduit par orifice n’aient pas la possibilité de tomber a |’ extérieur.

Ces récipients doivent étre complétement séparés des zones comportant des systemes susceptibles
d’engendrer un feu, et notamment des installations électriques

6.2.14.5 L'interdiction de fumer doit étre indiquée sur chaque face des portes des toilettes. Cette
indication doit étre une inscription en frangais et en anglais ou un pictogramme. Elle doit étre nettement
visible.

6.2.15 Sieges

L’exploitant ne peut exploiter un avion de masse maximale certifiée au décollage supérieure a 5700 kg
ou de plus de 9 passagers que si les exigences d’ininflammabilité imposées aux coussins des sieges
autres que ceux du personnel navigant technique sont conformes aux réglements de certification

FAR/JAR 25.853.

6.2.16 Compartiments intérieurs

L’exploitant ne peut exploiter un avion de masse maximale certifiée au décollage supérieure a 5700 kg
ou deplus de 9 passagers que si fes matériaux utilisés d ans | es c ompartiments i ntérieurs, lors d *un
remplacement total ou partiel, répondent aux exigences des réglements de certification FAR/JAR
25.853, i
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6.3 Enregistreurs de bord

Il existe deux types d'enregistreurs de bord : los enregisirenrs de donndes de vol et les enregistreurs de
conversutions de poste de pilotage.

Les enregistreurs combinés (données de vol/conversation peuvent seulement étre utilisés pour répondre
aux spécifications relatives a l'équipement des avions en enregistreurs de bord.

6.3.1. Avions devant étre équipés des enregistreurs de vol

6.3.1.1 Tout avion multimoteur & turbomachines dont 1a masse maximale au décollage certifiée est
supérieure 4 5700 kg ne peut entreprendre de vol que s’il est équipé d'un enregistreur de vol en cours
de fonctionnement.

6.3.12  Les enregistreurs de données de vol doivent utiliser un mode d’enregistrement et de
meémorisation de I'information sous forme numérique sauf dérogation de I'Autorité Aéronautique.

6.3.1.3 Tout avion d'une masse maximale au décollage certifiée de plus de 5700 kg, qui doit étre
€quipés d'un enregistreur de données de vol et d'un enregistreur de conversations de poste de pilotage,
peuvent a la place étre équipés de deux enregistreurs combinés (données de vol/conversations).

6.3.1.4 L'exploitant doit tenir une documentation relative a I'attribution des parametres, aux équations
de conversion, a I'étalonnage périodique et a I'état de fonctionnement /l'entretien des enregistreurs de
bord. La documentation doit étre suffisante pour garantir que les autorités chargées d'enquéter sur un
accident disposeront des renseignements nécessaires pour la lecture des données sous forme d'unités
techniques.

6.3.2 Enregistreurs de données de vol - types.

6.3.2.1 Les enregistreurs de données de vol Type I doivent enregisirer les paramétres nécessaires pour
déterminer avec précision la trajectoire de vol, la vitesse, l'assiette, la puissance, la configuration de vol
et le mode de conduite de I'avion.

6.3.2.2 Les enregistreurs de données de vol Types II et IIA doivent enregistrer les paramétres
nécessaires pour déterminer avec précision la trajectoire de vol, la vitesse, I'asstette, la puissance, la
configuration des dispositifs servant 4 modifier la portance et la trainée de l'avion.

6.3.2.3 Les enregistreurs de données de vol par gravure sont interdits.

6.3.2.4 L'utilisation des enregistreurs de données de vol sur pellicule photographiques est interdite.
6.3.2.5 Tout avion dont le premier certificat de navigabilité sera délivré aprés le 1* janvier 2005, qui
utilise les communications par liaison de données et qui est tenu d'emporter un enregistreur de

conversations de poste de pilotage doit enregistrer sur un enregistreur de bord, les communications par
liaison de données montante cu descendante.
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La durée d'enregistrement minimale doit ére ¢gale a la durée d'enregistrement de enregistreur de
conversations du poste de pilotage, ct les éléments recucillis doivent éwe comélés avee les
renscignements captés par ce dernier.

6.3.2.5.1 A compter du 1 janvier 2007, tout avion qui utilise les communications par liaison de
donnees ct qui est tenu d'emporter un enregistreur de conversations de poste de pilotage doit enregistrer
sur un enregistreur de bord, les communications par liaison de données montante ou descendante.

La durée d'enregistrement minimale doit étre égale 4 la durée d'enregistrement de l'enregistreur de
conversations du poste de pilotage, et lcs éléments recueillis doivent étre corélés avec les
renseignements captés par ce dermier.

6.3.2.5.2 Les renseignements enregistrés doivent étre suffisants pour déterminer le contenu du message
de communication par liaison de données et, chaque fois que c'est possible, ils comprendront l'heure a
laquelle le message a été affiché a 1'équipage ou produit par lui.

Note : Les communications par liaison de données comprennent, sans s'y limiter, la surveillance
dépendante auromatique (ADS), les communications contréleur-pilote par liaison de données
(CPDLC), les services d'information de vol par liaison de données (D-FIS) et les messages du contréle
d'exploitation aéronautique (AOC).

6.3.2.6 Les enregistreurs de données de vol Type IA doivent enregistrer les parametres nécessaires pour
déterminer avec précision la trajectoire de vol, la vitesse, l'assiette, la puissance des moteurs, la
configuration de vol et le mode de conduite de 'avion.

Les parameétres qui permettent de répondre aux exigences relatives aux enregistreurs de type IA
figurent dans les paragraphes ci-dessous. Les p aramétres non suivis d'un a stérisque ( *) doivent étre
obligatoirement enregistrés. En outre, les parameétres suivis d'un astérisque doivent étre enregistres si
des systémes de bord ou 1'équipage de conduite utilisent une source de données sur ces paramétres pour
la conduite de 'avion.

6.3.2.6.1 Les paramétres ci-aprés répondent aux exigences en matiére de trajectoire de vol et de vitesse

- Altitue-pression

- Vitesse indiquée ou vitesse corrigée :

- Condition "en vol"/"au sol" et capteur air/sol de chaque atterrisseur si possible
- Température totale ou température ambiante extérieure

- Cap (référence primaire de I'équipage)

- Accélération normale

- Accélération latérale

- Accélération longitudinale (axe du fuselage)

- Heure ou chronométrage

- Données de navigation* angle de dérive, vitesse du vent, direction du vent, latitude/longitude
- Vitesse sol*

- Hauteur radioaltimétrique*

6.3.2.6.2 Les paramétres ci-aprés répondent aux exigences en ce qui concerne l'assiette :

- Assictie en tangage SERVCES UU PREMITR MiNISTAE
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- Assiettc en roulis
- Angle de lacet ou de glissade*
- Angle d'attague*

0.3.2.6.3 Les parametres ci-aprés répondent aux exigences en ce qui conceme la puissance des moteurs

- Poussée/puissance moteur : poussée/puissance propulsive de chaque moteur, position de la
manette de poussée/ du levier de puissance

- Etat de I'inverseur de poussée*

- Commande de poussée*

- Poussée cible*

- Position des vannes de prélévement moteur*

- Parametres moteur supplémentaires* : EPR, N1, niveau de vibration indiqué, N2, EGT, TLA,
- débit carburant, position du levier d'arrét carburant, N3 -

6.3.2.6.4 Les paramétres ci-aprés répondent aux exigences en ce qui conceme la configuration :

- Position du compensateur de tangage

- Volets® : position des volets (becs) de bord de fuite, sélection (commande du poste de pilotage}

- Becs™ : position des volets (becs) de bord d'attaque, sélection {(commande du poste de ptlotage)

- Train d'atterrissage* : trains d'atterrissage, sélection (commande du poste de pilotage)

- Position du compensateur de lacet*

- Position du compensateur de roulis*

- Position de la commande de compensation - tangage*

- Position de la commande de compensation - roulis*

- Position de la commande de compensation - lacet*

- Déporteurs sol et aérofreins* : position des déporteurs sol, sélection des déporteurs sol, position
des aérofreins, sélection des aérofreins

- Sélection des systémes de dégivrage et/ou d'antigivrage*

- Pression hydraulique (chaque circuit)* SERVICES DUFREMIER MiNISTRE

- Quantité de carburant*

- Etat bus électrique c.a.* RN NAN 0 0E
- Position vanne de prélévement GAP* J42by3 015:R 06

- Centrage calculé*

PRIME MINISTER'S OFFICE

6.3.2.6.5 Les paramétres ci-aprés répondent aux exigences en ce qui conceme ie mode de conduite -

- Avertissements

- Gouvernes primaires et entrée pilote correspondantes : axe de tangage, axe de roulis, axe de
lacet

- Passage des radiobornes

- Sélection des fréquences de chaque récepteur de navigation

- Manipulation transmission radio et référence de synchronisation CVR/FDR,

- Mode et état d'enclenchement pilote automatique/automanette/CADV*

- Calage barométrique* : pilote, copilote

- Altitude sélectionnée (tous modes de fonctionnement sélectionnables par le pilote)*

- Vitesse sélectionnée (tous modes de fonctionnement sélectionnables par le pilote)*

- Trajectoire de vol sélectionnée (tous modes de fonctionnement sélectionnables par le pilote)* :
route/DSTRK, angle de la trajectoire
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- Hauteur de décision sélectionnée*

- Conliguration des affichages EFIS* - pilote, copilote

- Configuration de l'aitichage multifonction/moteurs/alertes®

- Etat GPWS/TAWS/GCAS* : sélection du miode daffichage du relict, y compris élat fenéire
flash, alertes (mise en garde ct avertissements) et avis liés au retief, posttion de I'interrupteur
{mmarche/arrét)

- Avertissement pression basse* : pression hydrauligue, pression pneumatique

- Panne ordinateur*

- Perte de pression cabine*

- TCAS/ACAS (systéme d'alerte et d'évitement des abordages/systéme anticollision embarqué)*

- Détection givrage*

- Avertissement moteur (chaque moteur) - vibration*

- Avertissement moteur (chaque moteur) - température excessive*

-~ Avertissement moteur (chaque moteur) - pression d'huile basse*

- Avertissement moteur (chaque moteur) - survitesse*

- Avertissement de cisaillement du vent*

- Protection décrochage, intervention vibreur et pousseur de manche*

- Toutes forces exercées sur les commandes de vol du ‘poste de pilotage* : volant, manche,
palonnier

- Ecart vertical* : alignement de descente ILS*,

- Site MLS, trajectoire d'approche GNSS

- Distance DME | et 2*

- Référence du systéme de navigation primaire* : GNSS, INS, VOR/DME, MLS, Loran C, ILS

- Freins* : pression des freins gauches et droits, position des pédales correspondantes

- Date*

- Marqueur d'événement*

- Affichage téte haute en service*

- Affichage paravisuel en marche*

Le nombre de paramétres & enregistrer dépend de la complexité de l'avion. Les paramétres qui ne soni
pas suivis d'un astérisque (*) doivent étre enregistrés quelle que soit cette complexité. Un paramérre
repéré par un astérisque doit étre enregistré si la source le concernant est utilisée aux Sins de la
conduite de l'avion par des systémes de bord ou par Uéquipage de conduite:

6.3.3 Enregistreurs de données de vol - durée d'enregistrement

Tous les enregistreurs de données de vol doivent pouvoir conserver les éléments enregistrés au cours
des 25 derniéres heures de fonctionnement au moins ; les enregistreurs de données de vol de type IIA,
toutefois, doivent pouvoir conserver les ¢léments enregistrés au cours des 30 demiéres minutes de
fonctionnement au moins.

6.3.4 Enregistreurs de données de vol - Avions pour lesquels le premier certificat de navigabilité a été
délivré a compter du ler janvier 1989

6.3.4.1 Tout avion dont la masse maximale au décollage certifiée dépasse 27000 kg doit étre équipé
d'un enregistreur de vol de type L.

0.3.4.2 Tout avion dont la masse maximale au décollage certifiée est supérieure a 5700 kg et inférieure
2 27000 kg doit étre équipé d'un enregistreur de type IIA. : :
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6.3.5  Enregistreurs de_données de vol - Avion pour lesquels le premier ceruficat de navigabilité a été
dehvre a compter du ter janvier 1987 mais avant le ler janvier 1989

0.3.5.1 Tout avion & turbomachines dont la masse maximale au decollage centifide dépasse 5700 kg, a
I'exclusion des avions visés en 6.3.5.3, doil étre équipé d'un enregisireur de données de vol qui
enregistre I'heure, l'altitude, la vitesse propre, I'accélération normale et le cap.

6.3.5.2 Tout avion multimoteur a turbomachines dont la masse maximale au décollage certifiée est
supérieure 2 5700 kg, a I'exclusion des avions visés en 6.3.5.3, doit étre équipé d'un enregistreur de
donnees de vol qui enregistre I'heure, l'altitude. la vitesse propre, l'accélération normale, le cap et tout
autre paramétre nécessaire pour déterminer l'assiette en tangage, l'assiette en roulis, I'état des émetteurs
radio (émission en cours ou non) et la puissance sur chaque moteur.

6.3.5.3 Tout avion & turbomachines dont la masse maximale au décollage dépasse 27000 kg, d'un type
dont le prototype a été certifié avant le 30 septembre 1969, doit étre équipés d'un enregistreur de
données de vol de type 1.

6.3.6 Enregistreurs de données de vol - Avions pour lesquels le premier certificat de navigabilité a été
déhvré apres le 1¥' janvier 2005

Tout avion dont la masse maximalé au décollage certifiée est supérieure a 5700 kg doit étre équipé d'un
enregistreur de données de vol de type IA.

0.3.7 Enremstreurs de conversations de poste de pilotage - Avions pour lesquels le premier certificat
de navigabilité a été délivré & compter du ler janvier 1987

Tout avion dont la masse maximale au décollage certifiée est supérieure & 5700 kg doit étre équipé d'un
enregistreur de conversations de poste de pilotage dont l'objet est d'enregistrer 'ambiance sonore dans
Ie poste pendant le "temps de vol".

6.3.8 Enregistreurs de conversations de poste de pilotage - Avions pour lesquels le premier certificat
de navigabilité 4 été délivré avant le Jer janvier 1987

6.3.8.1 Tout avion & turbemachines dont la masse maximale au decollage certifiée est supérieure a
5700 kg, d'un type dont le prototype a été certifié aprés le 30 septembre 1969, doit étre équipé d'un
enregistreur de conversations de poste de pilotage dont l'objet est d'enregistrer 'ambiance sonore dans
le poste pendant le "temps de vol*.

6.3.8.2 Des dérogations peuvent étre accordées aux avions  turbomachines dont |a masse maximale au
décollage certifiée est supérieure 4 5700 kg et inférieure 4 27000 kg, d'un type dont le prototype a été
certifi€ aprés le 30 septembre 1969. '

6.3.9 Enregistreur de conversation de poste de pilotage - durée d'enrecistrement

6.3.9.1 Un enregistreur de conversation de poste de pilotage doit conserver les éléments enregistrés au
cours des 30 derniéres minutes de fonctionnement au moins. ‘

-
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6.3.9.2 Un cnregistreur de conversation de poste de pilote installé dans un avien dont la masse
maximale au décollage certifide est supérieurc a 5700 kg, et dont le premier certificat de navigabilité a
e1é déliveé & compler du 1¥ janvier 1990, doit conserver les léments cnregistiés au cowrs des deux
dernicres heures de fonctionnement au moins.

6.3.10 Enregistreur de bord - Construction el installation

La construction, l'emplacement et linstallation des enregistreurs de bord doivent étre de nature 3
garantir la plus grande protection possible aux enregistrements de maniére que les éléments enregistrés
puissent €tre préservés, extraits et transcrits. Les enregistreurs de bord répondront aux spécifications de
résistance a I'impact et de protection contre l'incendie.

6.3.1 l_ Enregistreurs de bord - Utilisation

6.3.11.1 Les enregistreurs de bord ne doivent pas étre arrétés pendant le "temps de vol".

6.3.11.2 En vue de la conservation des enregistrements, les enregistreurs de bord doivent étre arrétés a
la conclusion du temps de vol a la suite d'un accident ou d'un incident. Ils ne seront pas remis en
marche tant que 'enquéte d'accident ou d'incident ne sera pas clos.

La décision quant & la nécessité de retirer de | aéronef les enregistrements des envegistreurs de bord
doit étre prise par l'autorité chargée des enquétes aéronautiques, en tenant diment compie des

circonstances et de la gravité de I'événement, y compris l'incidence sur lexploitation.

6.3.12 Enregistreurs de bord - Maintien de 1'état de fonctionnement

Des vérifications et évaluations opérationnelles des enregistrements des enregistreurs de données de vol
et des enregistreurs de conversations de poste de pilotage doivent éire conduites pour s'assurer du
maintien de I'état de fonctionnement des enregistreurs.

SERWICES LU PRLMICA MiNiSI/
6.4 Tous avions effectuant les vols VFR P JV] A IR
6.4.1 Instruments de bord J U 2 G U 3 U 1 S:P U B
Tout avion effectuant les vols VFR doit étre doté PRIME MINISTER'S OFFICE

a) d'un compas magnétique compensable ;
b) d'un chronométre qui indique les heures, les minutes et les secondes ;
¢) d'un altimétre barométrique sensible dont la pression de référence est I'hecto pascal ;
d) d'un anémométre :
¢) d’un thermométre d’air extérieur ; .
f) d’un indicateur 2 stabilisation gyroscopique de roulis et de tangage (horizon artificiel) ;
g) d’un indicateur 2 stabilisation gyroscopique de direction (conservateur de cap) ;
h) d’un indicateur de vitesse verticale {variométre) ; '
i) d'unindicateur de dérapage ;
J) d’une radiobalise de détresse automatique fixe ou portable ;
Toute installation doit étre effectuée de maniére i minimiser les risques d’endommagement ou
de non-fonctionnement en cas d’accident (balise située & i’arriére).

82/117

R L AR POPC R PTE PRI L e e el IMEMER L S s aene L R e N



A partir du ler juillet 2004 pour toute installation, toute radiobalise de détresse installée devra
étre conforme aux normes EUROCAE ED 62.

k} un slandard (’exploitation comprenant au moins un poste de sclection et de commandes
accessibles au(x) pilole(s)

[} des équipements nécessaires au contrdle de chaque moteur :

m) une indication de quantité de carburant powr chaque réservoir ;

n) un indicateur de position pour les trains rétractables.

6.4.2 Vols VFR

Sauf dérogation de I’Autorité Aéronautique, les vols VFR effectuds en vols controlés doivent étre
équipés comme prévu en 6.9,

6.5 Tous avions - Survol de I'eau

6.5.1 Hydravions

Tout hydravion, au cours de tous les vols, doit étre équipés :

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

b) s'il y a lieu, de 1'équipement nécessaire pour émettre des signaux sonores prescrits dans le
Réglement international pour prévenir les abordages en mer ;

¢} d'une ancre flottante,

Note: les amphibies utilisés comme h ydravions sont rangés dans la catégorie h ydravions.

6.5.2 Avions terrestres

6.5.2.1 Tout avion terrestre doit étre doté de I'équipement prescrit au paragraphe 6.5.2.2 ci-dessous :

a) lorsqu'il survole une étendue d'eau 4 plus de 93 Km (50 NM) de la céte, dans le cas des avions
terrestres exploités conformément aux dispositions de 5.2.9 ou 5.2.10 ;

b) lorsqu'il survole une étendue d'eau en route  une distance supérieure & celle a laquelle il peut
atteindre la cote en vol plané, dans le cas de tous les autres avions terrestre ;

¢) lorsqu'il décolle ou atterrit 4 un aérodrome ol, de l'avis de 1'Autorité Aéronautique, la trajectoire
de décollage ou d'approche est disposée de telle fagon au-dessus de I'eau qu'en cas d'accident il
y aurait probabilité d’amerrissage forcé.

6.5.2.2 L'équipement mentionné au paragraphe 6.5.2.1 ci-dessus doit comporter un gilet de sauvetage
ou un dispositif individuel de flottaison équivalent pour chaque personne se trouvant & bord, rangé de
maniére que chaque occupant puisse l'atteindre facilement de son si¢ge ou de sa couchette.
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0.5.3 Vols 3 vrande distance avee survol de 'cau

0.5.3.1 Outre I'tquipement prescrit en 6.5.1 el 6.5.2 suivant le cas, Pequipement ¢i-dessous doil élre
installe a bord de tous Ies avions wiilisés sur les routes ot ils pourraient, au-dessus de I'eau, s¢ trouver a
une distance correspondant ;

a) soit a plus de 120 minutes de vol a la vitesse de croisiére,

b) soit, si cette distance est inférieure, a plus de 740 Km (400 NM) d'une terre se prétant a un
atterrissage d'urgence dans le cas des avions utilisés avec un ou deux groupes motopropulseurs
hors fonctionnement ; et

¢} 30 minutes 4 la vitesse de croisiére ou 185 Km (100 NM), si cette distance est inférieure, dans le
cas de tous les autres avions :

(i) des canots de sauvetage en nombre suffisant pour portér toutes les personnes se trouvant 3
bord. Ces canots doivent étre rangés de maniére & pouvoir étre facilement utilisés en cas
d'urgence et dotés d'un équipement de sauvetage, y compris des moyens de subsistance,
approprié aux circonstances ;

(i1} un équipement pour effectuer les signaux pyrotechniques de détresse.

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

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

Tout avion utilisé au-dessus de régions terrestres qui ont été désignées par I'Etat intéressé comme
regions inhospitali¢res ot les recherches seraient particulierement difficiles doit &tre doté -

a) de dispositifs de signalisation permettant d’envoyer les signaux pyrotechniques décrits dans
F'Annexe II a la convention de Chicago ;

b} au moins une radiobalise de détresse -

c) et I’équipement de sauvetage (y compris des moyens de subsistance) appropriés & la région
survolée tenant compte du nombre de passagers transportés  bord.

6.7 Vol A haute altitude

6.7.1 Un avion destinée a étre utilisé 4 des altitudes de vol auxquelles la pression atmosphérique dans
les compartiments passagers et de I'équipage est inférieure a4 700 hPa, doit étre doté de réservoir
d’oxygene et d’inhalateurs conformément aux dispositions de 4.3.8.1. '

6.7.2 Un avion destinée a étre utilisé a des altitudes de vol auxquelles la pression atmosphérique est
inférieure 2 700 hPa mais qui est équipé d’un dispositif permettant de maintenir la pression i plus de

700 hPa dans les compartiments passagers et de I’équipage, doit étre doté de réservoir d’oxygéne et
d’inhalateurs conformément aux dispositions de 4.3.8.2,
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0.7.3  Les nouveaux avions pressurisés mis cn service a compter Ju 1" juillet 1962 et destinés a étre
utihsés @ des altitudes de vol auxquelles la pression atmosphérigue est inférieure & 376 hPa, doivent
cire dotes d'un dispositif permettant davertiv Ie pilote d’une manizre cortaine lorsqu’il se produit une
chuate dangercuse de pression.

06.7.4 Résene

0.7.5 Un avion desting 4 éue utilisé 4 des altitudes de vol auxquelles la pression atmosphérique est
inférieure & 376 hPa ou qui, s’il est utilisé a des altitudes de vol auxquelles la pression atmosphérique
est supérieure & 376 hPa, ne peut descendre sans risque en moins de quatre minutes  une altitude de
vot & laquelle Ta pression atmosphérique est égale 4 620 hPa et dont le certificat de navigabilité original
a ct¢ délivré le 9 novembre 1998 ou aprés cette date, doit ére doté d’inhalateurs distributeurs
d’oxygeéne a déploiement automatique pour satisfaire aux exigences de 4.3.8.2. Le nombre total
d’inhalateurs doit dépasser d’au moins 10 % le nombre de sieges prévus pour les passagers et
I"équipage de cabine.

6.7.6 Réservé

6.8 Tous avions — Vols en atmosphére sivrante

Tout avion utilisé sur des routes oli il y a observation ou prévision du givrage doit étre équipé de
dispositifs adéquats d’antigivrage et/ou de dégivrage.

6.9 Tous avions volant selon les régles de vols aux instruments

6.9.1 Instruments de bord

Tout avion volant selon les régles de vols aux i nstruments, ou dans des conditions ou l'on ne peut
conserver l'assiette voulue sans les indications d'un ou de plusieurs instruments de vol, doit étre munis :

a) d'un compas magnétique compensable ;

b) de deux chronometres qui indiquent les heures, les minutes et les secondes ;

¢) de deux altimétres barométriques sensibles 4 tambour et aiguille ou a présentation équivalente
dont la pression de référence est I"hecto pascal ; v

d) deux anémométres munis d'un dispositif destiné a prévenir les effets de la condensation ou du
givrage ;

€) de deux indicateurs de virage et d'attaque oblique (contréleur de virage) ;

f) de deux indicateurs d'assiette (horizon artiftciel) ;

g) de deux indicateurs de cap (gyroscope directionnel) ; : :
Note : Les instruments requis en e), /) et g ci-dessus peuvent étre remplacés par des
combinaisons d'instruments ou par des dispositifs a directeur de vol intégré, & condition que
soient conservées les garanties de protection contre la panne totale inhérente ¢ l'existence de
trois instruments distincts. : _ :

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

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

J) deux variométres.
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6.9.2  Alunentation ¢lectrique de secours des instruments indicateurs d’assiet(c qui fonctionnent
¢lectriquement

0.9.2.1  Tout avion d’une masse maximale au décollage certifiée supéricure a 5700 kg mis en service
apres le 1% janvier 1975 doit étre doté d'une alimentation ¢lectrique de secours distincte, indépendante
du circuit électrique principal, et destinée a faire fonctionner el 3 éclairer pendant au moins 30 minutes
un instrument indicateur d’assiette (horizon artificiel) placé bien en vue du commandant de bord.

Cette alimentation électrique de secours doit fonctionner automatiquement en cas de défaillance totale
du circuit électrique principal, et il sera clairement indigué sur le tableau de bord que le ou les
indicateurs d’assiette fonctionnent alors sur P’alimentation de secours.

6.9.2.2 Les instruments utilisés par ['un quelconque des pilotes doivent éire placés de maniére a luj

permettre de lire facilement leurs indications de son siége, en s’écartant au minimum de la position et
de la direction du regard qui sont les siennes lorsqu’il regarde normalement sa route vers I’avion.

6.10 Tous avions volant de puit

Sauf dérogation de I’ Autorité Aéronautique, tout avion volant de nuit doit étre doté :

a) de I’équipement spécifié en 6.9 :

b) des feux prescrits a I’arrété relatif aux régles de 1’air pour les aéronefs en vol qui se déplacent
sur I’aire de mouvement d’un aérodrome :

¢) de deux projecteurs d'atterrissage ;

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

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

f) d’une torche électrique A chaque poste de membre d’équipage.

6.11 Radar météorologique

Les avions pressurisés qui transportent les passagers doivent étre équipés d'un radar météorologique en
fonctionnement lorsque ces avions volent dans des régions olt ils peuvent s'attendre a rencontrer sur
leur route, la nuit ou dans des conditions météorologiques de vol au instruments, des rages ou autres
conditions dangereuses considérées comme pouvant étre détectées par un radar météorologique de
bord.

6.12 Indicateur de rayonnement

Tous les avions appelés & évoluer au-dessus de 15000 m (49000 ft) doivent étre dotés d'un équipement
penmettant de mesurer et d'indiquer en permanence le dosage total de rayonnement cosmique auquel
Pavion est soumis et la dose accumulée pendant chaque vol. Le dispositif d'affichage de cet équipement
doit étre facilement visible pour les membres de l'équipage de conduite. L'équipement doit étre
étalonné sur la base de données acceptables pour les administrations nationales compétentes.
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6.13 Normes de certification acoustique

Tout avion doil transporier un certificat de limitation de nuisance attestant sa certification acoustigue el
delivee par I"Autorité Aéronautique pour les avions immatriculés au Cameroun. Ce certificat doit
contenir une traduction en langue anglaise.

6.14 Indicateur du nombre de Mach

Toul avion avec limitation de vitesse en nombre de Mach doit &tre doté d'un indicateur de nombre de
Mach. '

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

6.15.1 Tout avion a turbomachines dont }a masse maximale au décollage certifiée dépasse 5700 kg ou
qui est autorisé a transporter plus de 9 passagers doit étre doté d'un dispositif avertisseur de proximité
du sol. ‘

6.15.2 Tout avion & turbomachines dont }a masse maximale au décollage certifiée dépasse 15000 kg ou
qui est autoris¢ a transporter plus de 30 passagers doit &tre doté d’un dispositif avertisseur de proximité
du sol a fonction d’évitement du relief explorant vers I'avant.

6.15.3 Tout avion & turbomachines dont la masse maximale au décollage certifiée dépasse 5700 kg ou
qui est autorisé & transporter plus de 9 passagers et dont le certificat de navigabilité aura €té délivré
pour la premiére fois le 1* janvier 2004 ou apres cette date doit étre doté d’un dispositif avertisseur de
proximité du sol 4 fonction d’évitement du relief explorant vers avant.

6.15.4 A partir du 1°' janvier 2007, tout avion a turbomachines dont la masse maximale au décollage
certifiée dépasse 5700 kg ou qui est autorisé a transporter plus de 9 passagers doit étre doté d’un
dispositif avertisseur de proximité du sol 4 fonction d’évitement du relief explorant vers I’avant.

6.15.5 Réservé

0.15.6 A partir du 17 janvier 2007, tout avion 4 moteurs alternatifs dont la. masse maximale au
décollage certifiée dépasse 5700 kg ou qui est autorisé & transporter plus de 9 passagers doit étre doté
d’un dispositif avertisseur de proximité du sol qui donne un avertissement dans les situations indiquées
en 6.15.8 a) et ¢) 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 proximité du sol doit donner automatiquement et en temps opportun
a I'équipage de conduite un avertissement clair lorsque I'avion se trouve dans une situation dangereuse
du fait de la proximité de la surface terrestre.

6.15.8 Sauf disposition contraire des présentes, le dispositif avertisseur de proximité du sol doit donner
un avertissement au moins dans les situations suivantes : '

a) vitesse verticale de descente excessive : SERVICES LU PREMITR MiNi3TRE
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¢) perte excessive d'aititude aprés un décollage ou une remise des gaz ;
d} marge de franchissement du relief insuffisante, lappareil n'étant pas en configuration
atlerrissage
(1) tain d'atterrissage non verrouillé en posttion sortie ;
{11) volcts non en position pour Fatlterrissage ;
e) descente excessive au-dessous de la trajectoire d'alignement de descente aux instruments.

6.16 Avions transportant des passagers - Sieges des membres de ’équipage de cabine

6.16.1 Avions dont le certificat de navieabilité original a été délivré le 1°" janvier 1981 ou apres cette
date

Tout avion doit étre équipé d'un siége orienté vers l'avant ou vers l'arriere {(a moins de 15° de |'axe
longitudinal de l'avion), doté d'un harnais de sécurité, pour chacun des membres de I'équipage de
cabine dont la présence est nécessaire pour répondre aux dispositions concemant I'évacuation
d'urgence.

6.16.2 Avions dont le certificat de navigabilité original a été délivré le 1" janvier 1981 ou avant cette
date

Réservé

6.16.3 Les siéges de I'équipage de cabine installés conformément 2 la disposition de 6.16.] doivent étre
placés a proximité des issues de secours, de plain-pied et d'autres types selon les prescriptions de

I"Autorité Aéronautique ou de I’Etat d’immatriculation pour I’évacuation d’urgence.

6.17 Emetteur de localisation d'urgence (ELT)

6.17.1 Tout avion effectuant des vols a grande distance avec survol de I'eau comme il est indiqué en
6.5.3 doit étre doté d'au moins deux ELT, dont I'un sera automatique.

6.17.2 Tout avion effectuant des vols au-dessus de régions terrestres désignées comme il est indiqué en
6.6 doit étre doté d'au moins un ELT automatique :

6.17.3 Réservé
6.17.4 L’équipement ELT placé a bord en application des dispositions de 6.17.1 et 6.17.2 doit

fonctionner conformément aux dispositions pertinentes de I’Annexe 10 de ia convention de Chicago,
Volume I.

6.18 Svstéme anticollision embarqué (ACAS ID

6.18.1 Tout avion a turbomachines ayant une masse maximale au décollage certifiée supérieure A
5700 kg ou autorisés 4 transporter plus de 19 passagers d oit étre équipé d'un systéme anticollision
embarqué (ACASII).
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O 18.2 Réservd

6.18.3 Le sysiéme anticollision embarqué doit fonctionner conformément aux dispositions pertinentes
de I'Annexe 10 de la convention de Chicago, Volume V.

6.19 Transpondeur

Tout avion doit étre équipé d'un transpondeur signalant I'altitude pression.
quip p g

6.20 Microphones

Tous les membres d'équipage de conduite qui doivent étre en service dans le poste de pilotage
communiqueront au moyen de microphones de téte ou de laryngophones au-dessus du niveau ou de
I'altitude de transition.

6.21 Systéme d'avertissement de cisaillement du vent explorant vers I'avant

6.160.1 Réservé

6.16.2 Réservé

6.22 Equipement supplémentaire pour les vols IFR ou de nuit avec un seul pilote

6.22.1 L’exploitant ne peut exploiter un avion en vol IFR avec un seul pilote que si I"avion :

a) est certifié de type ;

b) dispose d’un pilote automatique en état de marche doté d’au moins des modes tenue d’altitude
et sélection de cap ;

¢) dispose d’un casque avec microphone monté sur tige ou d’un systéme équivalent ;

d) d’un dispositif d'affichage des cartes permettant de les lire quelle que soit Ia lumiére ambiante.

b T, -
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Chapitre 7 : Equipement de communications et de navigation de hord
7.1 Généralités

7.1.1 Un exploitant doit s’assurer qu’un vol e commence que si F'zguipement de communication el de
navigation exigé est ;

a) approuvé et installé en conformité avec les exigences qui le concernent, y compris les normes
de performances minimales et les reglements opérationnels de navigabilité ;

b} installé de fagon que la panne de 'un quelconque des éléments exigés pour la communication et
la navigation, ou les deux ne résultera pas en l'incapacité totale de communiquer ou de naviguer
en toute sécurité sur la route suivie ;

¢) en état de fonctionnement pour le type d’exploitation poursuivi, sauf indications particuliéres
mentionnées dans la liste minimale d’équipement ;

d) et disposé telle que I’éguipement devant éire utilisé par un pilote a son poste pendant le vol peut
étre facilement utilisé depuis son poste.

7.1.2 Les normes de performances minimales des équipements de communication et de navigation sont
celles prescrites dans les normes techniques TSO (FAA), JITSO (JAA) ou équivalent.

7.2 Equipements de communications

7.2.1 Les avions doivent étre dotés d'un équipement de radiocommunication permettant ;

a) des communications bilatérales aux fins du contréle d'aérodrome ;

b) laréception, a tout moment du vol, des renseignements météorologiques ;

¢} des communications bilatérales, 4 tout moment du vol, avec une station aéronautique au moins
€t avec toute autre station et sur toute fréquence prescrite par 1" Autorité Aéronautique.

7.2.2  L'équipement de radiocommunications prescrit en 7.2.1 doit permettre des communications sur
a fréquence aéronautique d'urgence 121.5 MHz et 243 MHz.

7.2.3 Boite de mélange audio

Un exploitant ne peut exploiter un avion en IFR que s’il est équipé d’une boite de mélange audio pour
chaque membre d’équipage de conduite requis.

7.2.4 L’avion doit avoir 4 son bord deux systémes de communication radio indépendants afin de
pouvoir, dans les conditions normales d’exploitation, communiquer aveg g station. au ol dppropriée @
& partir de n’importe quel point de la route, dérouternents compris. SERVILLS BY PR§M"‘ MiNISTRE
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a) ason plan de vol exploitation ;
b) aux exigences des services de la circulation aérienne,

Cet équipement comprend au mininun

a) deux (2) récepteurs VOR et un radio compas automatique (ADF) ;

b) un systéme DME ou un équipement de navigation permettant une précision au moins egale a
celle des DME ;

¢) deux systémes ILS lorsqu’un ILS est exigé en approche ;

sauf dans le cas o0, en I'absence d'instructions contraires de ’Autorité Aéronautique, la navigation pour
les vols effectués selon les regles de vol & vue est accomplie par référence visuelle a des repéres
terrestres. :

7.3.2 Exécution des approches de précision

L'exécution des approches de précision de catégories II et I1I est soumise A une autorisation préalable
de I’Autorité Aéronautique aprés que I"exploitant ait démontré que son avion et ses équipages ont les
qualifications nécessaires.

7.3.3 Types de RNP

Pour des vols dans des parties définies de Pespace aérien ou sur des routes pour lesquelles un type de

RNP a été prescrit, outre I’équipement requis en vertu de 7.3.1, tout avion doit :
a) étre doté d’un équipement de navigation qui lui permet de respecter le type de RNP prescrit;
b) avoir regu de I’état de I"exploitant 1'autorisation de voler dans les parties de I’espace aérien ou
sur les routes en question.

7.3.4 Espace aérien MNPS

7.34.1 Tout exploitant désirant utiliser un avion pour les vols se déroulant au-dessus de régions
définies de I'espace aérien oti des spécifications de performances minimales de navi gation (MNPS) sont
prescrites par accord régional de navigation aérienne, doit obtenir au préalable une autorisation de
I"Autorité Aéronautique aprés avoir démontré que son avion répond aux spécifications définies
en 7.34.2.

7.3.4.2 L’avion doit étre doté :

a) de deux systémes 2 inertie, ou
b) de deux systémes Oméga homologués de catégorie 1, ou
c) d’un systéme inertiel plus un systéme Oméga homologué de catégorie 1.

‘Chacun de ces systdmes doit étre 3 indication automatique continue et doit étre couplé au pilote
automatique. En | ’absence de possibilité de couplage, une autorisation ponctuelle peut étre d élivrée
dans des conditions jugées satisfaisantes par I'Autorité Aéronautique.
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7.3.43  Pour les avions équipés de senseurs de navigation donl les informations alimentent un
calculateur de gestion de vol (FMS), un systeme de navigation est fa chaine compléte comprenant
sensewrs, calcwateurs de navigation et équipement de dialogue (DU, MCDU).

7.3.5 Espace aériecn RVSM

7.3.5.1 Tout exploitant désirant utiliser un avion pour les vols dans des secteurs déterminés de l'espace
aérten ou, par accord régional de navigation aérienne, un minimum de séparation verticale (VSM) de
300 m (1000 ft) est appliqué au-dessus du niveau de vol 290, doit obtenir au préalable une autorisation
de I'Autorité Aéronautique aprés avoir démontré que son avion répond aux spécifications définies
en 7.3.52,et7.3.53.

7.3.5.2 L’avion doit étre doté d'un €quipement capable :

a) d'indiquer a I'équipage de conduite le niveau de vol que suit l'avion ;

b) de tenir automatiquement un niveau de vol sélectionné ;

¢} de donner l'alerte a l'équipage de conduite en cas d'écart par rapport au niveau de vol
s¢lectionné. Le seuil d'alerte ne doit pas étre supérieur a + ou - 90 m (300 fty ;

d) d'indiquer automatiquement I'altitude-pression.

7.3.53 Tous les membres de I’équipage technique de cet avion doiveni avoir subi avec succés |a
formation RVSM.

7.4 Installation

L’équipement doit étre installé de telle manisre qu'une panne d'un élément servant aux

radiocommunications ou 4 la navigation, ou a 'un des deux, n’entraine pas la panne d’un autre élément
servant aux radiocommunications ou & la navigation.

7.5 Gestion électronique des données de navigation

7.5.1 Un exploitant ne doit pas employer de données électroniques de navigation qui ont été traitées
pour application en vol et au sol si I'Autorité Aéronautique n’a pas approuvé les procédures de
I"exploitant visant & garantir que le traitement appliqué aux données et les produits fournis sont
compatibles avec la fonction prévue de 1’équipement auquel ils sont destinés. L’ Autorité Aéronautique
doit veiller a ce que I’exploitant continue de contréler la méthode de traitement et les produits.

Note :
7.5.2 L’exploitant doit mettre en ceuvre des procédures qui garantissent la diffusion en temps opportun

de données électroniques de navigation 2 jour et I'entrée de données non modifiées pour fous les
aéronefs qui en ont besoin.
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Chapitre § :  Maintenance des avions

Dans le présent chapitre, le terme "avion” comprend les motewrs, les hélices, les ensembles, les
accessoires, les instruments, l'équipement et | appareilluge, y compris l'équipement de secours.

8.1 Responsabilité de 'entreprise en matiére de maintenance
nesponsa

8.1.1 En suivant des procédures acceptables pour I’ Autorité Aéronautique, l'entreprise doit veiller a ce
que : oo

a) chaque avion qu'elle exploite soit maintenu en état de navigabilité ;

b) I'équipement opérationnel et I'équipement de secours nécessaires pour un vol prévu soient en
bon état de fonctionnernent ;

¢) lecertificat de navigabilité de chaque avion qu'elle exploite demeure valide.

8.1.2 L'exploitant ne doit utiliser un avion que s'il est entretenu et remis en service soit par un
organisme agrés, soit dans le cadre d'un systéme équivalent, l'un et 'autre devant étre acceptables pour
I’Autorité Aéronautique.

8.1.3 Lorsque I’Autorité Aéronautique ou I’Etat d’immatriculation selon le cas accepte un systéme
€quivalent, la personne qui signe la fiche de maintenance doit étre titulaire d'une licence de technicien
de maintenance d'avion ou approuvée,

8.1.4 Pour I’approbation de son systéme de maintenance, un postulant a la délivrance, a la modification
ou au renouvellement d’un CTA doit soumettre i I’ Autorité les documents prescrits aux paragraphes
8.2 et 8.3.

8.1.5 L'exploitant doit avoir recours 2 une personne ou & un groupe de personnes pour veiller 4 ce que
tous les travaux de maintenance soient effectués conformément au manuel de contréle de maintenance
(MCM). .

8.1.6 L'exploitant doit veiller 3 ce que la maintenance de ses avions soit effectuée conformément au
programme de maintenance en mettant en place un systéme qualité.

8.2 Manuet de Contrale : de Maintenance (MCM)

8.2.1 L'exploitant doit mettre i la disposition du personnel de maintenance et d'exploitation intéressé,
pour les guider dans 'exercice de ses fonctions, un MCM acceptable pour I’ Autorité Aéronautique ou
'Etat d'immatriculation de [*avion selon le cas et conforme & 11.2. La conception du manuel doit
respecter les principes des facteurs humains.

8.2.2 L'exploitant doit veiller 4 ce que le MCM soit modifié selon les besoins de maniére 4 &tre-
toujours a jour. o '

8.2.3 Des exemplaires de toutes les modifications apportées au MCM de l'entreprise doivent étre
communiqués sans délai i tous les organismes et 2 toutes les personnes auxquels le manuel a été
distribué. :
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8.2.4 L'exploitant doit fournic pour acceptation a 1" Autorité Aéronautique un exemplaire du MCM et
de tous les amendements ou révisions dont le manuel fera l'ohjet, et i} doit mcorporer dans ce manuel
les dispositions obligatoires dont 1’ Autorité Acronautique ou I'Etat d'immatriculation exigera
I'insertion.

8.3 Programme de maintenance

8.3.1 L'entreprise doit mettre 4 la disposition du personnel de maintenance et d'exploitation intéressé
pour le guider dans l'exercice de ses fonctions, un programme de maintenance approuvé par i’ Autorité
Aéronautique qui contient les renseignements spécifiés en 11.3. La conception du programme de
maintenance de I'entreprise doit respecter les principes des facteurs humains.

8.3.2 Des exemplaires de toutes modifications apportées au programme de maintenance doivent étre
communiqués s ans délai a tous les Organismes et a toutes les personnes auxquels le programme de
fmaintenance a été distribug.

8.3.3 Le programme de maintenance doit étre fondé sur des renseignements fournis par I'Etat de
conception ou par I'organisme responsable de la conception de type, ainsi que sur toute expérience
complémentaire applicable.

8.3.4 Les tiches et les intervalles de maintenance qui ont €té spécifiés comme obligatoires dans

Fapprobation de la conception de type doivent étre indiqués comme tels dans le programme de
maintenance.

8.4 Etat de maintenance

8.4.1 L'entreprise doit veiller a ce que les états ci-aprés soient conservés pendant les périodes
mentionnées en 8.4.2 '

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

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

¢) renseignements détaiilés appropriés sur les modifications et réparations ;

d) temps de service ( heures, temps calendaire et cycle, selon le cas) depuis la derniére révision de
l'avion ou de ses ensembles a potentiel entre révisions imposées :

e) situation actuelle de conformité de l'avion avec [e programme de maintenance:

f) état de maintenance détaillé, pour montrer que toutes les conditions relatives a la signature de
comptes rendus matériel ont été remplies.

8.4.2 Les états indiqués aux alinéas a) 4 e) de 8.4.1 doivent étre conservés pendant au moins 90 jours
apres le retrait définitif du service du matérie] auxquels ils se rapportent, et les états indiqués a l'alinéa
f) doivent étre conservé au moins un an apres la date de signature de la fiche de maintenance.
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8.4.3 En cas de changement temporaire de l'exploitant de Tavion, les états doivent étre mis 2 fa
disposition du nouvel exploitant. En cas de changement permanent d'exploitant, les états seront remis
au nouvel exploitant.

8.5 Renseignements sur le maintien de la navigabilité

8.5.1 L'exploitant d'un avion dont la masse maximale au décollage certifié est supérieure a 5700 kg
doit suivre et évaluer 'expérience de la maintenance el de I'exploitation en ce qui concerne le maintien
de la navigabilité et fournir les renseignements prescrits par 'Autorité Aéronautique ou 1'Etal
d’immatriculation selon le cas.

8.5.2 L’exploitant d'un avion dont la masse maximale au décollage certifiée est supérieure a 5700 kg
doit obtenir et évaluer les renseignements et recommandations relatifs au maintien de la navigabilité
diffusés par l'organisme responsable de la conception de type, et mettre ensuite en cuvre les mesures
jugées nécessaires, selon une procédure acceptable pour I'Autorité Aéronautique ou 1'Etat
d’immatriculation selon le cas.

8.6 Modifications et réparations

Toutes les modifications et réparations doivent étre conformes 4 des reglements de navigabilité
acceptables pour I'Autorité Aéronautique. Des procédures doivent étre établies pour assurer la
conservation des renseignements attestant le respect des réglements de navigabilité

8.7 Fiche de maintenance

8.7.1 Une fiche de maintenance doit étre remplie et signée pour certifier que les travaux de
maintenance ont été effectués de fagon satisfaisante par un organisme de maintenance agréé ou sous la
surveillance d'un systéme qualité approuvé et conformément aux données approuvées.

8.7.2 La fiche de maintenance doit contenir une attestation comprenant :

a) les détails essentiels des travaux effectués y compris la mention détaillée des données
approuvées qui ont été utilisés ;

b) ladate a laquelle les travaux ont été effectués ;

¢) lecas échéant, le nom de l'organisme de maintenance agréé ;

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

La fiche de maintenance et tout amendement ultérieur doivent étre approuvés par I’Autorité
Aéronautique,

8.8 Compte rendu matériel

8.8.1 L'exploitant doit utiliser un compte-rendu matériel contenant les informations suivantes pour
chaque avion :
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a) les données relatives a chaque vol afin de garantir [a continuité de la séeurité des vols -
b} le certificat d’approbation pour remise en service de I'avion cn cours de validits ;

¢) la hste de tous les défauts marquants rapportés qui affectent 1'cxpleitation de I'avion ; et
d) toute recommandations nécessaires concernant les accords d’assistance a ‘entretien.

8.8.2 Le compte-rendu matériel et tout amendement ultérieur doivent ¢lre approuvés par I’Autorité
Acronautique.

8.8.3 La fiche de maintenance décrite en 8.7 peut faire partie du compte-rendu matériel.

8.8.4 L’exploitant doit s’assurer que le compte-rendu matériel de I’avion est conservé pendant 24 mois.

8.9 Certificat de conformité

8.9.1 Avant la délivrance du certificat de transporteur aérien, I’Autorité Aéronautique délivre au
préalable a Pexploitant, lorsque celui-ci a démontré la conformité de son de smaintenance aux
dispositions du présent chapitre, un certificat de conformité.

8.9.2 Une instruction du Directeur Général de I’ Autorité Aéronautique fixe le contenu du certificat de
conformité du systéme de maintenance.
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Chapitre 9 : Equipage de conduite des avions

9.1 Composition de l'équipage de conduite

9.1.1  L'%quipage de conduite ne doit pas étre inférieur, en nombre et en composition, a celui que
specifie le manuel d'exploitation. En plus de I'équipage minimal de conduite spécifié dans le manuel de
vol, ou dans tout autre document associé au certificat de navigabilité, l'équipage de conduite doit
comprendre | es membres d e |'équipage de conduite qui pourront étre nécessaires s uivant | e typede
Favion utilisé, le type d'exploitation considéré et |a durée de vol entre les points ou s'effectue la reléve
des équipages de conduite.

9.1.2 Le nombre de pilote ne peut €tre inférieur 4 deux en transport aérien commercial de passagers, en
régime de vol aux instruments, sauf les conditions fixées en 9.6,

9.1.3  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'Autorité Acronautique de I'Etat d'immatriculation, I'autorisant 4
manipuler I'appareillage d'émission radio qui doit étre utilisé.

9.1.4 Meécanicien navigant

Lorsqu'un poste distinct doit &tre prévu pour un meécanicien navigant dans les aménagements de 1'avion,
I'tquipage de conduite doit comprendre au moins un mécanicien navigant spécialement a ffecté & ce
poste, a moins que, aprés accord de I’Autorité, les fonctions attachées a ce poste puissent étre remplies
de maniére satisfaisante par un autre membre de Péquipage de conduite, titulaire d'une licence de
‘mécanicien navigant, sans nuire a l'exercice de ses fonctions normales.

9.1.5 Navigateur

L'équipage de conduite doit comporter au moins un membre titulaire d'une licence de navigateur sur
tous les vols pour lesquels I’ Autorité Aéronautique aura déterminé que les pilotes ne peuvent assurer
convenablement, de leur poste, la navigation nécessaire a l'exécution du vol dans des conditions de
sécurité,

9.2 Consignes aux membres d'équipage de conduite en cas d'urcence

9.2.1 Pour chaque type d'avion, I'exploitant doit indiquer & tous les membres d'équipage de conduite
les fonctions dont ils doivent s'acquitter en cas d'urgence ou dans une situation appelant une évacnation
d'urgence.

9.22 Le programme d'instruction de I'exploitant doit comporter un stage annuel d'entrainement &
Pexécution de ces fonctions et il doit étre prévu l'enseignement de I'emploi de I'équipement d'urgence et
de secours dont l'usage est prescrit 4 bord et des services d'évacuation d'urgence de I'avion.
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9.3 Programme d'instruction des membres d'équipage de conduite

9.3.1  L'exploitant doit &ablir et tenir a jour un programme de formation au sol ot en vol homologué
par I'Auterité Aéronautique, qui garantit que chaque membre dz I'équipage de conduite recoit une
formation lui permettant de sacquitter des fonctions qui lw sont confices. Le programme de
formation doit :

a) prévoir des moyens de formation au sol et en vol ainsi que les instructeurs ddment qualifiés
comme il aura été déterminé par I’ Autorité Aéronautique ;

b) comprendre un stage d’entrainement au sol et en vol sur le ou les types d"avions 2 bord desquels
le membre d'équipage de conduite doit exercer ses fonctions ;

¢} porter sur la coordination des taches des membres d'équipage de conduite et comprendre des
exercices sur tous les t ypes de situations d ‘urgence et de situations anormales résultant d'un
mauvais fonctionnement, d'un incendie ou d’autres anomalies affectant le ou les groupes
motopropulseurs, la cellule ou les systémes de [’avion ;

d) porter également sur les connaissances et jes aptitudes relatives aux procédures de vol a vue et
de vol aux instruments pour la zone d’exploitation envisagée, sur les performances humaines, y
compris la gestion des menaces et des erreurs, ainsi que sur le transport des marchandises
dangereuses ;

) garantir que chaque membre de I'équipage de conduite connait ses fonctions et sait comment
elles se relient a celles des autres m embres d e I'équipage d e conduite, notamment en ce qui
concerne les procédures anormales ou d’urgence ;

f) étre donné a intervalles réguliers, déterminés par I’ Autorité Aéronautique, et comprendre une
¢valuation de la compétence.

Note | : Le paragraphe 4.2.4 interdit la simulation en cours de vol de sitations d urgence ou de
situatioas anormales lorsqu'il y a des passagers ou des marchandises a bord.

Note 2: L'instruction en vol peut étre donnée, dans la mesure ot I'Autorité Aéronautique le juge bon,
sur des simulateurs d’entrainement au vol approuvés a cet effet.

Note 3 : Le programme de stage a intervalles réguliers prévus en 9.2 et 9.3 peut varier et ne doit pas
nécessairement étre aussi étendy que l'instruction initiale donnée pour un type d'avion déterminé,

Note 4: Dans la mesure ou I'Autorité Aéronautique juge que cela est réalisable, linstruction
Juge ¢

périodique au sol peut se Jaire au moyen des cours par correspondance et d'examens écrits, ainsi que

par d'autres moyens. :

Note 5 : Des renseignements a I'intention des pilotes et du personnel d’exploitation sur les parameéires
des procédures de vol et les procédures opérationnelles figurent dans les PANS-OPS, volume 1. Les
critéres de construction des procédures de vol & vue et de vol aux instruments figurent dans les PANS-
OPS, volume I,

9.32 Lanécessité d'un entrainement en vol sur un type d'avion donné doit étre considéré comme
satisfaite : .

a) par l'émploi, dans la mesure jugée possible par I'Autorité Aéronautique, d'un simulateur
d’entrainement au vol pour avions approuveé par I’ Autorité Aéronautique pour cette fin ;
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b) par I'exéculion dans les délais appropriés, du contréle de compétence pour ¢¢ type davion
spécifié cn 9.4.4.

9.3.3 L'exploitant doit désigner un ou plusicurs instructeurs agréés par 1" Aulorité Acronautique afin de
contréler chacun dans sa spécialité les membres de I"équipage de conduite.

9.4 Qualifications

9.4.1 Commandant de bord - Titre

9.4.1.1 Nul ne peut étre commandant de bord dans une entreprise de transport aérien. il n’est titulaire
d’une licence de pilote professionnel d’avion et s'il n’a auparavant accompli 200 heures de vol en
qualité de pilote commandant de bord ou s’il n’est titulaire de la licence de pilote de ligne.

9.4.1.2 Nul ne peut étre commandant de bord d’un avion transportant des passagers s'il n’est titulaire
d’une licence de pilote professionnel comportant la qualification de vol aux instruments. Pour les vols
effectués en régime de vol aux instiuments, cette qualification doit avoir été acquise depuis plus d’un
an, et le pilote doit avoir effectué depuis cette qualification 300 heures de vol dont $0 en régime de vol
aux instruments.

9.4.1.3  Nul ne peut étre commandant de bord d’un avion transportant plus de 9 passagers s’il ne peut
Justifier,  titre civil ou militaire d’une expérience minimale de 01 an et 750 heures de vol dont 200 au
moins sur avion certifié¢ de plus de 09 passagers ou multiréacteur, dans le transport aérien commercial
ou dans des conditions conformes 4 celles du transport aérien commercial. '

Les pilotes titulaires de la licence de pilote de ligne avion sont dispensés de ces obligations.

9.4.1.4 Nul ne peut étre commandant de bord d’un avion relevant du champ d’application des
reglements FAR/JAR 25 s’il n’est titulaire de la licence de pilote de ligne avion et s’il n’a effectué &
titre civil ou militaire d’au moins 3000 heures de vol dont 1000 heures sur avion relevant du champ
d’application des réglements FAR/JAR 23, dans le transport aérien commercial ou dans des conditions
d’exploitation conformes a celles du transport aérien comumercial.

9.4.1.5 Nul ne peut étre commandant de bord d'un avion relevant du champ d'application des
reglements FAR/JAR 25 s’il n’a satisfait 4 un conirdle effectué par un examinateur de qualification de
type nommé par I’ Autorité Aéronautique avant la phase d’adaptation en ligne du programme spécifique
pour I’exercice de la fonction de commandant de bord.

9.4.2 Pilote - Titre

9.4.2.1 Nul ne peut étre pilote d’un avion s'il n’est titulaire d’une licence de pilote professionnel
d’avion.

9.4.2.2 Lors des vols exécutés aux régles de vol aux instruments, les pilotes doivent étre titulaires de la
qualification de vol aux instruments associée a une licence de pilote professionnel d'avion adaptée a
I’avion considére.
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9.4.2.3  Nul ne peut étre pilote dans P'équipage de conduite d’un avion certifié de plus de 09 passagers,
ou d’un avion multncacteur exploité avee un équipage d’au moins deux pilotes, 5%l n'a recu la
formation pour fc travail en ¢quipage.

Toutefois en sont dispensés les pilotes titulaires d’une licence de pilote de ligne avion assortie d’une
qualification de type sur avion relevant du champ d’application des réglements FAR/FAR 25 et exploité

avec un équipage d'au moins deux pilotes.

9.4.3 Expérience récente du pilote commandant de bord et du capilote

9.4.3.1 L'exploitant ne doit pas confier le décollage et I’atterrissage d’un type ou d’une variante de type
d’avion @ un pilote commandant de bord ou & un copilote qui i 'a pas €t€ aux commandes dans au
moins trois décollages et trois atterrissages au cours des 90 jours qui précedent, sur le méme type
d'avion ou sur un simulateur de vol approuvé i cet effet. '

9.4.3.2 Quand un pilote commandant de bord ou un copilote pilote plusieurs variantes du méme type
d’avion, ou différents type d’avion ayant des caractéristiques similaires du point de vue des procédures
d’utilisation, des systémes et de la manoeuvrabilité, I’ Autorité Aéronautique doit décider des conditions
auxquelles les spécifications de 9.4.3.1 pour chaque variante ou chaque type d'avion peuvent étre
combinées,

9.4.4 Expérience récente du pilote de reléve en croisiére

9.4.4.1 L'exploitant ne doit pas affecter un pilote au poste de pilote de reléve en croisiére sur un type ou
une variante de type d’aéronef si, dans les 90 jours qui précédent, ce pilote :

a) n’a pas rempli les fonctions de pilote commandant de bord, de copilote ou de pilote de reléve en
croisiére sur le méme type d’avion ; ou

b) n’a pas regu de recyclage en pilotage comprenant des procédures normales, anormales et
d’urgence propres au vol en croisiére sur le méme type d’avion ou sur un simulateur de vol
approuvé a cet effet, et s’il ne s’est pas exercé a exécuter des procédures d'approche et
d’atterrissage, exercice qu’il peut avoir fait en qualité de pilote qui n’est pas aux commandes.

9.4.4.2 Quand un pilote de reléve en croisiére pilote plusieurs variantes de méme type d’avion ou
différents type d’avion ayant des caractéristiques similaires du point de vue des procédures d’utilisation
des systémes et de la manoeuvrabilité, I’ Autorité Aéronautique doit décider des conditions auxquelles
les spécifications de 9.4.4.1 pour chaque variante ou chaque type d’avion peuvent étre combinées.

9.4.5 Pilote commandant de bord - Qualification de route

9.4.5.1 L'exploitant ne doit pas confier 4 un pilote les fonctions de pilote commandant de bord d'un
avion sur une route ou un trongon de route pour lesquels il ne posséde pas de qualification en cours de
validité tant que ce pilote ne remplit pas les conditions stipulées en 9.4.5.2 et 9.4.5.3,

9.4.5.2 Le pilote doit démontrer 4 I'exploitant qu'il a une connaissance suffisante :

a) de la route & parcourir et des aérodromes 4 utiliser, ces connaissances doivent porter sur ;
1) le relief et les altitudes minimales de sécurité ;
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3) les installations, scrvices ¢t procédures de météorologie, de télécommunications et de
circulation aérienne ;

4) les procédures de recherche et sauvetage ;

5) les instatlations el procédures de navigation, y compris les procédures éventuelles de
navigation sur de grandes distances, pour la route sur laquelle le vol doit étre effectué ;

b) des procédures applicables de survol des zones de population dense et 4 forte densilé de
circulation, aux obstacles, & la topographie, au balisage lumineux et aux aides d'approche ainsi
que des procédures d'arvivée, de départ, d'attente, des procédures d'approche aux instruments et
de minimums d'utilisation applicables.

Note : La partie de la démonstration relative aux procédures d'arrivée, de départ, d'attente et
d'approche aux instruments peut étre accomplie au moyen d'un dispositif’ d'instruction approprié a
cette fin.

9.4.5.3 Un pilote commandant de bord doit avoir effectué réellement une approche sur chaque
a¢rodrome de la route ot l'atterrissage a lieu, accompagné d'un pilote qualifié pour cet aérodrome, soit
en tant que membre de I'‘équipage de conduite, soit en tant qu'observateur dans le poste de pilotage a
moins : '

a) que I'approche 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 i celles qui lui sont
familiéres, et qu'une marge approuvée par I'Autorité Aéronautique soit ajoutée aux minimums
opérationnels normaux ou qu'on ait une certitude raisonnable que I'approche et latterrissage
puissent se faire dans les conditions météorologiques de vol A vue ;

b) que la descente a partir de I'altitude d'approche initiale puisse étre effectuée de jour dans les
conditions météorologiques de vol 4 vue ;

c) que l'entreprise ne donne au pilote commandant de bord une qualification pour I'aérodrome en
question a l'aide d'une représentation visuelle convenable ;ou

d). que l'aérodrome en question ne soit trés proche d'un autre aérodrome pour lequel le pilote
commandant de bord détient une qualification.

9.4.54 L'exploitant doit consigner, d'une maniére satisfaisante pour I'Autorité Aéronautique la
qualification du pilote et la fagon dont cette qualification a été acquise.

9.4.5.5 Un exploitant ne doit pas continuer a utiliser un pilote comme pilote commandant de bord sur
une route si, dans les 12 mois qui précédent, ce pilote n'a pas effectué au moins un voyage entre les
points terminaux de cette route en tant que pilote membre de I'¢quipage de conduite, pilote instructeur
ou observateur dans le poste de pilotage. Si plus de 12 mois se sont écoulés sans que le pilote ait fait un
tel voyage sur une route passant a proximité immeédiate et sur une zone de relief analogue, il doit de
nouveau, avant de reprendre ses fonctions de pilote commandant de bord sur cette route, se qualifier
conformément aux dispositions de 9.4.5.2 et 9.4.5.3.

9.4.6 Contrdle de la compétence des pilotes

9.4.6.1 L'exploitant doit veiller a ce que la technique de pilotage et I'aptitude i exécuter les procédures
d'urgence soient vérifides de telle maniére que la compétence de ses pilotes soit établie sur chaque type
ou variante de type d'avion. Lorsque les vols doivent étre exécutés selon les régles de vol aux
instruments, l'entreprise doit veiller a ce que ses ptlotes démontrent leur aptitude a observer ces regles,

soit devant un pilote examinateur de I'entreprise, soit dey, | que.
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Deux contrdles de ce type, lorsqu'ils comportent des épreuves semblables et sont effectués 3 moins de
qQuatre mois ¢’ intervalle, ne suffisent pas 3 répondre a cette spécilication.

9.4.0.2 Lorsqu'un membre du personnel navigant de conduite est qualifié sur plusiewrs types d’avions,
il ne peut subir qu’un contréle en ligne pour les différents types d’avions qu’ils utilise eftectivement.
Ce contrdle doit étre effectué sur le type d’avion le plus significatif,

9.4.6.3 Lorsqu'un pilote est qualtfi¢ sur plusieurs types d’avions certifiés ay plus neuf passagers et de
masse maximale ceitifiée au décollage inférieure a 5700 kg il ne peut subir qu’un seul contrble hors
ligne pour ces différents types. Ce contréle doit étre effectué sur le type d’avion le pius significatif
quant a ses caractéristiques dégradées,

9464 Tout navigant technique doit subir une formation homologuée 3 la gestion des ressources
humaines. Par la suite, des stages de recyclage et d'approfondissement doivent précéder les contrdles
en ligne tous les trois ans.

9.4.7 Dossier du personnel

précisant notamment les entrainements suivis et les résultats des controles effectués et fournissant le
relevé de ses heures de vol et de ses stages.

9.4.8 Auestation de contréle de compétence

L’exploitant doit délivrer 3 chaque membre de I"équipage de conduite un document attestant qu’il a
subi de maniére satisfaisante le contréle de ses compétences.

9.5 Equipement de I'équipage de conduite

Un membre d'équipage de conduite titulaire d'une licence dont il ne peut exercer les privileges qu'a
condition de porter des verres ¢ orrecteurs d oit avoir 4 sa portée des v erres comecteurs de rechange
lorsqu'il exerce les priviléges de sa licence.

9.6 Exploitation en régime de vol aux instruments avee un seul pilote 4 bord

9.6.1 Conditions portant sur les étapes et la période de vol

Les étapes concemées sont limitées 3 :

= Quatre heures de vol si le pilote automatique est complet et en bon état de fonctionnement
(stabilisation des trois axes et tenue de I’altitude) ;
- deux heures dans le cas contraire,
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9.6.2 Conditions portant sur le pilote

9.6.2.1 Le pilote doit étre titulatre depuis un an au moins de la quatiftcation de vol aux instruments en
élat de validité et avoir effectué depuis 1'obtention de cetie qualification un minimum de 300 heures de
vol dont 50 heures de vol en régime de vol aux instruments.

9.6.2.2 11 doit avoir effectué au moins 30 heures de vol dont 15 en tant que commandant de bord sur le
type d’avion concerné dans les trois mois précédant le vol projete. Toutefois, si le pilote a déja effectué
au moins 200 heures de vol sur ce type d’avion, I"exploitant peut s’assurer par un contrdle en vol que le
pilole présente un niveau de compétence au moins egal 4 celui assuré par le critére précédent.

9.6.2.3 il doit étre employé comme pilote depuis trois mois au moins par ’exploitant.

9.6.2.4 1l doit pouvoir présenter, lors de toute demande des services compétents, I’attestation établie
par I'exploitant I"autorisant & exploiter, seul pilote a bord.

9.6.3 Exigence portant sur |’entreprise

L’entreprise de transport doit

a) établir la liste des pilotes autorisés, la tenir a jour et pouvoir la présenter aux services
compétents ;

b) établir la nature et la fréquence des vols susceptibles d'étre effectués avec un seul piiote & bord
compte tenu des caractéristiques liées au parcours, de ’instrumentation de i’appareil et de la
familiarisation du personnel navigant avec les conditions spécifiques de la desserte ;

¢) inclure au manuel d’exploitation les amendements relatifs aux spécifications qui concernent
cette composition d’équipage notamment la liste minimale d’équipement ;

d) fixer les valeurs de minimums opérationnels compatibles avec la charge de travail admissible
pour un seul pilote ;

¢) interdire, quel que soit le nombre de siéges disponibles, [’embarquement de plus de neuf
passagers ;

f) délivrer a chaque pilote une attestation écrite I'autorisant i piloter seul & bord, avec les
conditions techniques associées ;

g) interdire tout regroupement d’enfants sur les siéges pilotes.

9.6.4 Conditions portant sur |’avion

a) La propulsion de I’avion est assurée par moteur a piston ou par turbopropulseur ;
b} L’équipage minimal de conduite mentionné dans le manuel de vol est d’un seul pilote ;
¢) L’avion est équipé de moyens permettant de faciliter la charge de travail du pilote notamment
dans les domaines suivants ;
- communication radio : le pilote doit avoir 4 sa disposition un casque émetteur récepteur ;
- lecture de cartes : un support de cartes, éclairé en cas de vol de nuit, doit étre & la disposition
du pilote,

9.7 Temps de vol, périodes de service de vol et période de repos

L’exploitant doit établir en conformité avec les réglements nationaux les limites applicables aux temps
de vol, aux périodes de service de vol et aux périodes de repos-pou Squi i
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Chapitre 10: Agent technique d'exploitation

(0.1 Un agent technique d'exploitation, employé dans le cadre des méthodes approuvées de contrdle
ct de supervision des vols, doil étre 1itulaire d'une licence conformément aux dispositions de I'arrété n°
00738/MINT du 07 juin 2005,

10.2 L’ Autorité Aéronautique ne peut accepter d’aitestation de qualification autre que [a licence
d’agent technique pour un agent technique d’exploitation employé dans le cadre des méthodes
approuvées de controle et de supervision des vols, que si ce dernier répond au minimum aux conditions
de délivrance de la licence qui sont specifiées dans ’arrété n® 00738/MINT du 07 juin 2005.

10.3  L'agent technique d'exploitation ne doit recevoir une affectation que s'jl a ;

a) suivi de maniére satisfaisante et compléte un cours de formation de Pexploitant, portant sur tous
les €léments de la méthode approuvée de contrdle et de supervision des vols spécifiée en 4.2 ;
b) dans les 12 mois précédents, effectué au moins un vol de qualification dans le poste de pilotage
d'un avion, au-dessus d’une région dans laquelle il est autorisé a assurer la supervision des vols.
Ce vol doit comprendre des atterrissages sur le plus grand nombre d'aérodromes possible ;
nolte : Lors du vol de qualification, | agent technique d'exploitation doit étre en mesure de
surveiller de pres le systéme d ‘intercommunication et les radiocommunications de I'équipage
de conduite et d'observer les actions de ['équipage de conduite :
¢) prouvé i l'entreprise qu'il connait -
1} la teneur du manuel d'exploitation :
2) I'équipement radio des avions utilisés ;
3) T'équipement de navigation des avions utilisés ;
d) prouvé a l'entreprise qu'il connait les détails suivants au sujet des vols dont il est chargé et des
régions dans lesquelles il est autorisé a superviser les vols :
1) conditions météorologiques saisonniéres et sources de renseignements météorologiques ;
2) effets des conditions meétéorologiques sur la réception radio a bord des avions utilisés ;
3) particularité et limites d'emploi de chacun des systemes de navigation utilisés par
I'exploitant ;
4) instructions relatives aux chargements des avions ;
€) prouvé a l'entreprise qu'il possede les connaissances et les aptitudes en matiére de performances
humaines qui sont applicables aux fonctions d'agent technique d'exploitation ;
f) prouvé a I'entreprise qu'il est 4 méme d'exercer les fonctions spécifiées en 4.6,

10.4 Tout agent technique d'exploitation qui a regu une affectation doit se maintenir au courant de tous
les aspects de l'exploitation qui se rapporte en son affectation, y compris les connaissances et jes
aptitudes en matiére de performances humaines.

10.5  Aucun agent d'exploitation ne doit reprendre son service s'il en est resté éloigné 12 mois
consécutifs ou plus, 4 moins qu'il ne satisfasse aux dispositions de 10.2.

SERVCES DU Frsfra.sen MINISTRE
A

J02603 EZH SEP.UBI
PRIME MINISTER'S 0epipe |

104/117



Chapitre 11 : Manuels, livres de bord ct états

11.1 Manuels d’exploitation

[1.1.1 L'exploitant doit s'assurer que le manuel d'exploitation contient toutes les consignes et
informations nécessaires au personnel d'exploitation pour assurer ses tiches.

[1.1.2 L'exploitant doit s'assurer que le contenu du manuel d'exploitation, y compris 'ensemble des
amendements ou révisions, ne contrevient pas aux conditions stipulées dans le Certificat de
transporteur aérien (C.T.A.) ou & toutes autres régles applicables, et est acceptable ou, si nécessaire,
approuvé par l'Autorité Aéronautique,

11.1.3 L'exploitant doit préparer le manuel d’exploitation en frangais ou en anglais.

11.1.4 L'exploitant-doit s'assurer que I'ensemble du personnel d'exploitation a facilement accés & une
copie de chaque partie du manuel d'exploitation se rapportant  ses taches. Par ailleurs, |’exploitant doit
foumnir aux membres d'équipage une copie, ou des sections, individuelles des parties A et B du manuel
d'exploitation pertinents pour une étude personnelle.

11.1.5 L'exploitant doit s'assurer que le manuel d'exploitation est amendé ou révisé pour mettre A jour
les consignes et informations qu'il contient. L'exploitant doit s'assurer que l'ensemble du personnel
d'exploitation est averti des modifications des parties du manuel relatives a ses taches.

11.1.6 Tout détenteur d'un manuel d'exploitation ou de parties appropriées dudit document doit assurer
sa mise d jour au moyen des amendements ou révisions fournis par l'exploitant.

I1.1.7 L'exploitant doit fournir a I'Autorité Aéronautique les amendements et révisions prévus avant la
date de leur entrée en vigueur. Dés lors que 'amendement concerne une partie quelconque du manust
d'exploitation devant étre approuvée, cette approbation doit étre obtenue avant l'entrée en vi gueur dudit
amendement. Lorsque des amendements ou révisions immédiates sont nécessaires, dans l'intérét de la
sécurité, ils peuvent étre publiés et appliqués immédiatement, & condition que toute approbation exigée
ait été demandée.

I1.1.8 L'exploitant doit incorporer l'ensemble des amendements et révisions exigés par l'Autorité
Aéronautique.

I1.1.9 L'exploitant doit s'assurer que les informations extraites de documents approuvés ou de tout
amendement desdits documents approuvés, sont correctement reprises dans le manuel d'exploitation et
que le manuel d'exploitation ne contient aucune information en contradiction avec une documentation
approuv¢e. Toutefois, cette exigence n'empéche pas I'exploitant d'avoir recours a des données ou des
procédures plus conservatrices.

11.1.10 L'exploitant doit s'assurer que le contenu du manuel d'exploitation est présenté sous une forme
permettant une utilisation sans difficulté.

11.1.11 L'exploitant peut étre autorisé par I'Autorité Aéronautique & présenter tout ou partie du nranuel
d'exploitation sous une forme différente de celle d'une impression papier. Dans ce cas, un niveau
acceptable d'accessibilité, d'exploitabilité et de fiabilité doit &tre assurs.
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11.1.12 L'uohisation d'une forme réduite du manuel d'exploitation n'exemplc pas Pexploitant des
exigences relatives a I'emport du manuel d'exploitation

11.2 Manuel de contréle de maintenance de Iexploitant

11.2.1 L'exploitant doit conserver un manuel de contrdle de maintenance (M.C.M) a jour
conformément aux exigences relatives 4 Ja maintenance.

[1.2.2 L'exploitant doit s'assurer que le manuel de contrdle de maintenance contient toutes les
consignes et informations nécessaires au personnel d'exploitation pour assurer ses tiches.

I1.2.3 L'exploitant doit s'assurer que le contenu du manuel de contréle de maintenance, y compris
I'ensemble des amendements ou révisions, ne contrevient pas aux conditions stipulées dans le Certificat
de transporteur aérien (C.T.A.) ou a toutes autres régles applicables, et est approuvé par "Autorité
Aéronautique.

11.2.4 L’exploitant doit préparer le manuel de contréle de maintenance en francais ou en anglais.

11.2.5 L'exploitant doit s'assurer que I'ensemble du personnel de maintenance a facilement accés 4 une
copie du manuel de contréle de maintenance.

11.2.6 Uexploitant doit s'assurer que le manuel de conirdle de maintenance est amendé ou révisé pour
metire a jour les consignes et informations quil contient. L'exploitant doit s'assurer que I'ensemble du
personnel de maintenance est averti des modifications du manuel.

11.2.7 Tout détenteur d'un manuel de contrdle de maintenance ou de parties appropriées dudit
document doit assurer sa mise a Jour au moyen des amendements ou révisions fournis par l'exploitant.

11.2.8 L'exploitant doit fournir 4 I'Autorité Aéronautique les amendements et révisions prévus avant la
date de leur entrée en vigueur. Dés lors que 'amendement concerne une partie quelconque du manuel
de contréle de maintenance devant étre approuvée, cette approbation doit &tre obtenue avant l'entrée en
vigueur du dit amendement. Lorsque des amendements ou révisions immédiats sont nécessaires, dans
lintérét de la sécurité, ils peuvent étre publiés et appliqués immédiatement, 4 condition que toute
approbation exigée ait été demandée.

11.2.9 L'exploitant doit incorporer I'ensemble des amendements et révisions exigés par I'Autorité
Aéronautique.

11.2.10 L'exploitant doit s'assurer que les informations extraites de documents approuvés ou de tout
amendement desdits documents approuvés, sont correctement reprises dans le manuel de contrdle de
maintenance et que le manuel de contrdle de maintenance ne contient aucune information en
contradiction avec une documentation approuvée. Toutefois, cette exigence n'empéche pas l'exploitant
d'avoir recours 2 des données ou des procédures plus conservatrices.

11.2.11 L'exploitant doit s'assurer que le contenu du manuel de contrdle de maintenance est présenté
sous une forme permettant une utilisation sans difficultés.
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11.2.12  Le manuel de contrdle de maintenance (MCM) qui peut étre publié en partic distincte doit
contenir les renscignements suivants :

a) unc description des procédures exigées par 8.1.1, comprenant s'il y a licy -

1) une description des arrangements administratifs entre Fentreprise ct le(s) organisme(s) de
maintenance agréé ;

2) une description des procédures de maintenance et des procédures relatives i ['établissement
et a la signature des fiches de maintenance lorsque les travaux sont effectués dans le cadre
d'un systéme autre que celui d'un organisme de maintenance agréé ;

b} les noms et fonctions de la ou des personnes dont il est question en 8.1.4 ;

¢) un renvoi au programme de maintenance dont il est questionen 8.3.] :

d) une description des méthodes 4 employer pour établir et conserver les états de maintenance de
Yentreprise exigés par 8.4 ;

e) une description des procédures a utiliser pour suivre et évaluer l'expérience de la maintenance et
de I'exploitation et communiquer des données 4 ce sujet conformément 2 8.5.1

f) une description des procédures 4 suivre pour respecter les specifications relatives & la
communication des renseignements d‘ordre opérationnel ;

g) une description des procédures i suivre pour respecter 8.5.2, concernant l'évaluation des
renseignements relatifs au maintien de la navigabilité et 1a mise en application des mesures
éventuellement jugées nécessaires ;

h) une description de 1'établissement et de la tenue d'un systéme d'analyse et de suivi permanent du
fonctionnement et de 'efficacité du progranune de maintenance qui permette de corriger toute
lacune que ce programme pourrait présenter ;

1) une description des types et des modéles d'avion auxquels le manuel s‘applique ;

J} unedescription des procédures mises en place pour veiller & ce que les pannes nuisant 3 la
navigabilité soient enregistrées et rectifides ;

k) une description des procédures a sujvre pour notifier a I’Autorité Aéronautique les cas
importants survenus en service.

11.3 Programme de maintenance

11.3.1 L'exploitant doit conserver pour chaque avion utilisé, un programme de maintenance 3 jour
conformément aux exigences relatives 4 la maintenance.

11.3.2 L'exploitant doit s'assurer que le(s) programme(s) de maintenance contient toutes les consignes
et informations nécessaires au personnel d'exploitation pour assurer ses taches.

11.3.3 L'exploitant doit s'assurer que le(s) programme(s) de maintenance. y compris l'ensemble des
amendements ou révisions est (sont) approuvé(s) par IlAutorité Aéronautique ou ['Etat
d'immatriculation selon le cas.

11.3.4 L’exploitant doit préparer le(s) programme(s) de maintenance en frangais ou en anglais.

11.3.5 L'exploitant doit s'assurer que I'ensemble du personnel de maintenance a facilement acces au(x)
programme(s) de maintenance.
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11.3.6  L'exploitant doit sassurer que le(s) programme(s) de maintenance est (sont) amendé(s) ou
révisé(s) pour mettre 4 jour les consignes et informations qu'il contient. ['exploitant doit s'assurer que
I'ensemble du personnel de maintenance est averti de ses modifications.

11.3.7 Tout détenteur d'un programme de maintenance ou de partics appropric¢es dudit document doit
assurer sa misc & jour au moyen des amendements ou révisions fournis par exploitant.

11.3.8 L'exploitant doit fournir 4 I'Autorité Aéronautique les amendements et révisions prévus avant la
date de leur entrée en vigueur. Dés lors que l'amendement conceme une partie quelconque du
programime de maintenance devant étre approuvée, cette approbation doit étre obtenue avant l'entrée en
vigueur du dit amendement. Lorsque des amendements ou révisions immédiats sont nécessaires, dans
Fintérét de la sécurité, ils peuvent étre publiés et appliqués immédiatement, & condition que toute
approbation exigée ait été demandée.

11.3.9 L'exploitant doit incorporer l'ensemble des amendements et révisions exigés par l'Autorité
Aéronautique ou I’Etat d’ immatriculation selon le cas.

1.3.10 L'exploitant doit s'assurer que le contenu du (des) programme(s) de maintenance est présenté
sous une forme permettant une utilisation sans difficultés.

11.3.11 Le programme de maintenance de chaque avion qui est prévu par 8.3, doit contenir les
renseignements suivants :

a) les tiches de maintenance et les intervalles auxquels elles doivent étre effectuées, comple tenu
de l'utilisation prévue de l'avion :

b) le cas échéant, un programme de maintien de I'intégrité structurale ;

¢) les procédures permettant de modifier les dispositions des alinéas a) et b) ¢i-dessus, ou de s'en
écarter ;

d) le cas échéant, une description du programme de surveillance de l'état et de la fiabilité des
systemes et éléments de bord ainsi que des groupes motopropulseurs.

11.4 Manuel de vol
L'exploitant doit conserver un manuel de vol approuve a jour ou tout autre document équivalent, pour

chaque avion qu'il exploite. En y apportant les changements obligatoires exigés par I’Autorité
Aéronautique ou I’Etat d’immatriculation selon le cas.

11.5 Carnet de route

I1.5.1 L'exploitant doit, pour chaque vol, conserver les informations sous la forme d'un carnet de route
comportant les rubriques suivantes correspondant aux chiffres romains indiqués :

I- Nationalité et immatriculation de l'avion ; S R NS T R R ETS

II- Date VISA

HI- Noms des membres de I'équipage o

V- Affectation des membres de 'équipage du2003 01SEP GG
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V- Lieu de départ

V1o Lieu d'arivée

VIl-  Heure de départ (heure bloc)

VIII- Heure d'arrivée (heure bloc)

IX- Heures de vol

X- Nature du vol (privé, travail aérien, transport regulier ou non régulier)
X1- Incidents et observations (s'il y alieu)

XI-  Signature du commandant de bord.

11.5.2 Les inscriptions au camet de route doivent étre effectuées au fur et 3 mesure, & l'encre ou au
crayon indélébile.

11.5.3 Les camets de route doivent étre conservés, une fois remplis, pour permettre d'avoir un relevé
complet des vols effectués au cours des six derniers mois. '

11.5.4 L'exploitant peut étre autorisé par I'Autorité Aéronautique a ne pas tenir de camnet de route, ou

certaines parties de celui-ci, a condition que les informations correspondantes soient disponibles dans
un autre document. “

11.6 Plan de vol exploitation

11.6.1 L'exploitant doit s‘assurer que le plan de vol exploitation utilisé et les données consignées
pendant le vol renferment les éléments suivants :

immatriculation de Pavion,
type et variante de I'avion,
date du vol,
identification du vol,
noms des membres de I'équipage de conduite,
affectation des taches aux membres de I'équipage de conduite,
lieu de départ,
heure de départ (heure bloc et heure de décollage réelles),
lieu d'arrivée (prévu et réel),
- heure d'arrivée (heure bloc et heure d’atterrissage réelles),
- type d'exploitation (VFR, IFR, etc.),
-route et segments de route avec les points de report ou les points de cheminement,
distances, temps ¢t routes,
I3. vitesse de croisiére et durée de vol prévues entre les points de report ou les points de
cheminement. Heures estimées et réelles de survol,
14. altitudes de sécurité et niveaux de vol minimums,
15. altitudes et niveaux de vol prévus,
16. caleuls carburant (relevés carburant en vol),
17. carburant 4 bord lors de la mise en route des moteurs,
18. dégagements et, selon le cas, déroutements au décollage et en route, y compris les données
exigées en (12), (13), (14) et (15) ci-dessus,
19. clairance initiale du plan de vol circulation aérienne et reclairances ultérieures,
20. calculs de replanification en vol,
21. Informations météorologiques pertinentes, ’*
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11.6.2 Les éléments déja disponibles dans d'autres documents, ou dans Jd'autres sources accepiables ou
sans objet pour le type d'expleitation peuvent étre omis du plan dc vol exploiiation.

I1.6.3 L'exploitant doit s'assurer que e plan de vol exploitation et son utilisation soni décrits dans le
manuel d'exploitation.

11.6.4 L'explottant doit s'assurer que les inscriptions sur le plan de vol exploitation sont faites en temps
réel et de maniére irréversible.

11.7 Compte rendu matériel

L'exploitant doit conserver les comptes rendus matériel conformément aux exigences relatives a la
maintenance.

11.8 Fiche de maintenance

L'exploitant doit conserver une fiche de maintenance conformément aux exigences relatives a la
maintenance.

11.9 Etats de I'équipement de secours et de sauvetage transporté i bord

11.9.1 A tout moment, les exploitants doivent pouvoir communiquer sans délai, aux centres de
coordination de sauvetage, des listes indiquant I'équipement de secours et de sauvetage transporté a
bord de leurs avions qui effectuent des vols internationaux.

11.9.2 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 le type de 1'équipement radio portatif de secours et les fréquences utilisées.

11.10 Enrepistrement provenant des enregistreurs de bord

En cas d’accident ou d'incident survenant a l'avion, l'exploitant doit assurer, dans toute la mesure du
possible, la conservation de tous les enregistreurs de bord qui se rapportent a cet accident ou incident
et, s'il y a lieu, la conservation des enregistreurs de bord en cause ainsi que leur garde en lieu sir
Jusqu'a ce qu il en soit disposé conformément aux specifications de la réglementation en la matiére.
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Chapitre 12 : Equipage de cabine

12.1 Fonctions attribuées en cas d'urgence

L'exploitant doit determiner avec I'approbation de 1'Autorité Aéronaulique et d'apres l¢ nombre de
sieges ou le nombre de passagers transportés, I'effectif minimal de I'équipage de cabine nécessaire dans
chaque type d'avien pour effectuer une évacuation slre et rapide, et les fonctions qui doivent étre
exécutées en cas d'urgence ou lorsque la situation nécessite une évacuation d'urgence.

L’exploitant doit attribuer ces fonctions pour chaque type d'avion.

12.2 Présence de membres de ’équipage de cabine aux postes d’évacuation d’urgence

Chaque membre de I’équipage de cabine auquel ont été attribuées des fonctions relatives a 1’évacuation
d’urgence doit occuper un siege installé conformément aux dispositions de 6.16 pendant le décollage et
I’atterrissage et toutes les fois que le pilote commandant de bord en donnera 1'ordre.

12.3 Protection des membres de I’équipage de cabine pendant le vol

Chaque membre de I'équipage de cabine doit occuper un siége et doit boucler sa ceinture ou, si le siége
en est doté, son hamais de sécurité pendant le décollage et I'atterrissage et toutes les fois que le pilote
commandant de bord en donne l'ordre.

Note: La disposition ci-dessus n'empéche pas le pilote commandant de bord d'ordonner que la ceinture
de sécurité seulement soit bouclée, & d'autres moments que pendant le décollage et 'atterrissage.

12.4 Formation du personnel

12.4.1 L'exploitant doit établir et tenir & jour un programme de formation approuvé par 1’ Autorité
Aéronautique, qui doit étre suivi par toute personne a laquelle sont attribuées des fonctions de membre
de I’équipage de cabine, avant sa prise de fonction.

12.4.2 L’exploitant doit désigner une ou plusieurs personnes agréées par I’ Autorité Aéronautique afin
de contrdler les personnels navigants de cabine.

12.4.3 Les membres de 1’équipage de cabine doivent suivre chaque année un programme de formation
approuvé par I’ Autorité Aéronautique.

L'exploitant doit veiller par ces programmes de formation 4 ce que chaque personne :
a) ait la compétence requise pour remplir les fonctions en matiére de sécurité qui sont
attribuées aux membres de 1’équipage de cabine en cas d'urgence ou de situation appelant
une évacuation d'urgence ;
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b) soit exercée a utiliser I'¢quipement de secours ct de sauvetage dont le lransporl est exagé, tel
que les gilets de sauvelage, les radeaux de sauvetage, les loboggans Jd'¢vacuation, les issucs
de secours, les extincteurs portatifs, Féquipement d'oxyuéne ¢t les trousses de premiers
secours ;

c¢) sielle est en service dans les avions volant au-dessus de 3000 m (10000 (t), connaisse lcs
effets de I'hypoxémie et, dans le cas des avions pressurisés, lcs phénomenes physiologiques
qui accompagnent une décompression :

d) connaisse les types de marchandises dangereuses qu'il est permis, el ceux qu'll est interdit,
de transporter dans une cabine de passagers, et ait suivi le programme de formation
concernant les marchandises dangereuses prévu par ia réglementation en la matiére ;

€) soit bien informée des performances humaines intéressant les fonctions remplies en cabine
qui sont liées a la sécurité, y compris la coordination entre les membres de I'équipage de
conduite et le personnel de cabine.

12.5 Dossier du personnel

L’exploitant doit établir et tenir a jour un dossier technique pour chaque personnel navigant de cabine,
précisant notamment les entrainements suivis et les résultats des contrdles effectuds et fournissant le
relevé de ses heures de vol et de ses stages.

12.6 Conditions d’expérience récente

Un personnel navigant de cabine ayant cessé d’exercer sur un type d'avion donné pendant plus de huit
mois consécutifs doit suivre un entrainement avant de pouvoir exercer de nouveau,

12.7 Temps de vol, périodes de service de vol et période de repos

L’exploitant doit établir en conformité avec les réglements nationaux les limites applicables aux temps
de vol, aux périodes de service de vol et aux peériodes de repos pour ses équipages de cabine.
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Chapitre 13 : Sireté

13.1 Vols commerciaux intérieurs

Les dispositions de ce chapitre sont applicables aux vols nationaux a [’intéricur du territoirc
camerounais,

13.2 Siireté du poste de pilotage

13.2.1 Dans tous les avions dont le poste de pilotage est doté d'une porte, cette porte doit étre
verrouillable, et un moyen doit étre prévue pour permettre & 1'équipage de cabine d'informer
discretement 1’équipage de conduite en cas d’activité suspecte ou d’atteinte 4 la séireté dans la cabine.

13.2.2 A compter du 1°" novembre 2003, le poste de pilotage de tous les avions de transport de
passagers dont la masse maximale au décollage certifiée est supérieure a 45500 kg ou dont le nombre
de sieges passagers est supérieure 60 doit étre doté d’une porte approuvée congue pour résister a la
pénétration de projectiles d’armes légéres et d’éclats de grenade ainsi qu’a I'intrusion par la force de
personnes non autorisées. Cette porte doit pouvoir étre verrouillée et déverrouillée de I’une ou ’autre
des positions de conduite.

13.2.3 Dans tous les avions dont le poste de pilotage est dotée d’une porte conforme aux dispositions
de 13.2.2:

a) cette porte doit étre fermée et verrouillée 4 partir du moment ou toutes les portes extérieures de
I"avion sont fermées une fois I’embarquement terminé jusqu’au moment ou I’une quelconque de
ces portes est ouverte pour le débarquement, sauf pour laisser entrer ou sortir des personnes
autorisées ;

b) un moyen doit étre prévu qui permet de voir, de I’'une ou I'autre des positions de conduite, la
totalité de la zone jouxtant la porte, & I'extérieur du poste de pilotage, pour identifier les
personnes demandant d'y entrer et déceler les comportements suspects ou les menaces
potentielles.

13.2.4 Réservé SERCES T FREFAER VERTRY
VISA
13.2.5 Réservé — B o
g42603 01 S£F.06
13.3 Liste type des opérations de fouille de I'avion PRIME MINISTER'S OFFICE

a) L'exploitant doit veiller  ce qu'il ait & bord une liste type des opérations a effectuer pour la recherche
d'une bombe en cas de menace de sabotage et pour l'inspection de 1’avion 2 la recherche d’armes,
d’explosifs ou d’autres engins dangereux qui pourraient étre dissimulées, lorsqu’il y a des raisons
fondées de croire que I’avion fait I’objet d’un acte d’intervention illicite.

b} Cette liste doit étre fondée sur des éléments indicatifs concernant la marche a suivre en cas de
découverte d'une bombe ou d'un objet suspect et sur les renseignements concernant I'emplacement de
moindre risque pour une bombe dans 1'avion en question.
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134 Programme de formation

B340 L'exploitant doit instituer et appliquer un programme approuvée de formation & la siirelé, qui
garantil que les membres d'équipage réagissent de la maniere la micux appropriée pour réduire le plus
possible les conséquences d'actes d'intervention illicite. Ce programme dont comprendre, au minimum,
les éléments suivants :
a) détermination de la gravité de tous événements :
b} communication et coordination entre les membres d’équipage ;
¢} réactions appropriées de légitime défense :
d) utilisation des ¢ quipements de protection non | égaux {oumis aux membres d "équipage el
dont I’emploi est autorisé par le Cameroun ;
¢) compréhension du comportement des terroristes, pour aider tes membres d’équipage a faire
face a la fagon d’agir des pirates et aux réactions des passagers ; -
f) exercices situationnels réels portant sur diverses conditions de menace ;
g) procédures a appliquer dans le poste de pilotage pour protéger I’avion :
h) opération de fouille de I’avion et éléments sur les emplacements de moindre risque pour une
bombe.

13:4.2 L'exploitant doit instituer et appliquer aussi un programme de formation afin d'enseigner aux
employés voulus des mesures et des techniques de dépistage applicables aux passagers, au fret, a la
poste, aux équipements et provisions de bord destinés & un transport par avion pour qu'il puisse
contribuer a la prévention des actes de sabotage et autres formes d'intervention illicite.

13.5 Rapport sur les actes d’intervention illicite

Apres un acte d'intervention illicite, le pilote commandant de bord doit présenter sans délai un rapport
sur cet acte a l'autorité locale désignée.

13.6 OQuestions diverses

13.6.1 Des moyens spécialisés d'atténuer et de diriger le souffle doivent étre prévus a I'emplacement de
moindre risque pour une bombe.

13.6.2 Lorsqu'un exploitant accepte le transport d'armes qui ont été retirées 2 des passagers, tl doit étre
prévu a bord de I'avion le moyen de placer ces armes en un endroit inaccessible 4 quiconque pendant la
durée du vol,
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REPUBLIQUE DU CAMEROUN REPUBILIC OF CAMEROON
I'aix - Travail - Patrie Peace -Work - Fatherland

CAMERQON CIVIL AVIATION AUTHORITY

CERTIFICAT DE TRANSPORTEUR AERIEN
AIR OPERATOR CERTIFICATE

N? CMR/AOC - XXX

L'Autorité Aéronautique atteste que le transporteur aérien concerné possede les capacités
professionnelles et I'organisation pour assurer I’exploitation d'aéronefs conformément a la
réglementation technique en vigueur et dans les conditions définies en annexe, en vue des
activités de transport aérien qui y sont mentionnées. Le certificat de transport aérien et la
licence d'expioitation prévus a ’article 87 de la loi n® 98/023 du 24 décembre 1998 portant
régime de I’aviation civile sont interdépendants

The Cameroon Civil Aviation Authority confirms that the air operator in question has the professional
ability and organisation to secure the operation of aircraft pursuant to the national regulations for the
time being in force and subject t o t he c onditions s pecified in a tiachment, Sor the aviation a ctivities
specified in the certificate. The air Operator certificate and the operating licence foreseen in Article 87
in the law n® 98/023 of 24 December 1998 are interdependent.

Nom et adresse du détenteur / Name and address of the holder

Ce certificat peut étre restreint, modifié ou révoqué lorsque les conditions de délivrance ne sont
plus satisfaites.

This certificate may be restricted, varied or revoked when the conditions of issuance are no more
satisfied.

Date d'émission / Date of issue
Date de modification / Date of variation
Date d'expiration / Date of expiry

Le Directeur Général
The General Director
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REPUBLIC OF CAMEROON
Peace -Work - Fatherland

REPUBLIQUE DU CAMEROUN
Paix - Travail - Patric

CAMEROON CIVIL AVIATION AUTHORITY

SPECIFICATIONS D'EXPLOITATION
OPERATIONS SPECIFICATIONS

N°® CMR - XXX
e
Détenteur (Holder) : ‘_:-;
= oy =
- G
Personnel clé (Key personnel) : ax = T
=< 8
Dirigeant Responsable (4ccountable Manager) : a = 2
Responsable Qualité (Quality Manager) : = g
Responsable Opérations en vol/F light Operations Manager) ii; R B
Responsable Opération au sol (Ground Operation Manager) : iz 2 =i
Responsable Formation (Training Manager) : bt o~ .
Responsable maintenance (Maintenance Manager) : oo
Responsable de la prevention des accidents (Accident avoidance Manager) . ! = ]

Responsable de la siireté (Security manager)

Types d'exploitation (Types of operations) :

Aéronefs autorisés et immatriculation (Authorises aircrafts and registration) :

La maintenance des aéronefs sus-énumerés doit étre effectuée par un organisme de

maintenance agréé par I'Autorité aéronautique.
The maintenance of the above mentioned aircrafi

maintenance organisation.

shall be implemented by an approuved

Espace MNPS (MNPS Airspaces) : Not authorised

Types d'aéronef (Types of aircrafl) : N/A
Page 1 de 2 (page { of 2)
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SPECIFICATIONS D'EXPLOITATION
OPERATIONS SPECIFICATIONS

Extended Range Twin-engine Operations (ETOPS) : Not authorised

Types d'aéronef (Types of aircraft) P N/A
Moteurs (Engines) : N/A
Temps max de déviation (max diversion time) tN/A
Zones d'exploitation (Areas of operation) : N/A
B-RNAV : Authorized
Types d'aéronef (Types of aircrafi) - N/A
RYSM : : : Authorised
_ , i
Types d'aéronef (Types of aircraft) : N/A !u | &
Exploitation tout temps (All weather operations) : Authorised !g { — ‘g 3
= 1. O §
Décollage (take-off) : Tvpes d'aéronel (Fvpes of wirciafi} Jw__rlg ,.;_; '
Minimum RVR == 0
L":'> i ==
s - 4 =
Atterrissage (fanding) Cat Il : Not authorized g oo o
Twpes d'aéronef {Types of aircrafty : N/A 1"—3; 12 %
Minimum RVR : N/A i N B
Minimum DH :N/A =
’ = !
Atterrissage (landing) Cat I ' . Not authorized -
Types d'aéronef (Types of aircraft) :N/A
Mintmum RVR T N/A
Minimum DH : N/A
Transport des marchandises dangereuses : Authorised

(Transport of Dangerous Good)

Remarques (Remarks) : Toutes les opérations doivent étre effectuées conformément aux
spécifications du manuel d'exploitation. Toute modification des spécifications définies
ci-dessus doit étre notifiée a ['Autorité aéronautique pour approbation.

All operations shall be conducted in accordance with the specifications in the
Operations manual. Any variation to the specifications defined hereabove must be
notified to the CCAA.

Date de délivrance (Date af issue) :  02/08/00 comme annexe au CTA datédu ......
08/02/00 as attachment to the AOC dated .....

Le Directeur Général
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