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Arrété n° 0861 du 11 Octobre 2017/ MET
portant adoption du reéglement technique
aéronautique (RTA) N°16 relatif a la
Protection de I’environnement, bruit des
aéronefs ainsi que Emission des moteurs
d’aviation ; et Emissions de CO2 des avions.
Article Premier :

Le présent arrété adopte et rend applicable les
dispositions réglementaires contenues dans le
reglement technique aéronautique (RTA) N°16
relatif a la Protection de 1’environnement, bruit
des aéronefs ainsi que Emission des moteurs
d’aviation ; et Emissions de CO2 des avions.

Article?2:

Les procédures techniques relatives a la mise en
ccuvre du présent reglement technique
aéronautique (RTA) N°16 seront fixées par
décision du Directeur Général de I’Agence
Nationale de I’ Aviation Civile.

Article3:
L’annexe au présent arrété constitue reglement
technique aéronautique (RTA) N°16.

Article4 :

Le Directeur Général de I’Agence Nationale de
I’ Aviation Civile est chargé de I’application du
présent arrété qui sera publié au journal officiel
de la République Islamique de Mauritanie.

Reglement Technique Aéronautique (RTA) n° 16
PROTECTION DE L’ ENVIRONNEMENT

Volume I : Bruit des aéronefs

2°¢ Edition
Octobre 2017

I nscription des amendements

Amendements
No Motif Arrété N° |Applicable le Inscrit-le Par
SST
Intégration de
00 I’Amendement 10 de
rer ¢ ’annexe 16 de [I’OACI, | 619/MET | 12/04/2011 | 12/04/2011
(1"*Edition) ,
Volume I — bruit des
Aéronefs.

857 Bis



Journal Officiel de la République Islamique de Mauritanie 15 Novembre 2018 1425 Bis

Intégration de
01 I’Amendement 12 de I’OACI,
@°Edition) | Volume I — bruit des 789/MET | 11/10/2017 11/10/2017 | SST
Aéronefs.
Présentation

Le présent Reglement Technique Aéronautique
dénommé RTA 16 (Volume 1) est établi
conformément aux prescriptions de I’annexe 16
a la Convention de Chicago, relative a I’ Aviation
Civile Internationale, sauf celles dont les
différences ont été notifiées conformément a
I’article 38 de la convention de Chicago.
Toutefois il se doit de respecter les lois et
accords internationaux signés par la République
Islamique de Mauritanie.

Références

- La loi n° 2011-020 du 27 Février 2011 portant
Code de I’Aviation Civile et les textes pris pour
son application.

- annexe-16 de ’OACI Volume I (Amendement
12)

Partie 1 : Définitions

Dans le présent reéglement Technique
Aéronautique (RTA) les termes et expressions
ci-apres ont les significations suivantes :

858 Bis

1.1 Définitions

Aéronef. Tout appareil qui peut se soutenir
dans I’atmosphére grace a des réactions de
I’air autres que les réactions de I’air sur la
surface de laterre.

Aéronef a rotors basculants. Aéronef a
sustentation motorisée capable de décollage
vertical, d’atterrissage vertical et de vol lent
en continu, qui dépend principalement de
rotors entrainés par un organe moteur
montés sur des nacelles inclinables pour la
sustentation dans ces régimes de vol, et
d’une voilure non tournante pour la
sustentation en vol a vitesse élevée.
Aéronef a  sustentation motorisée.
Aérodyne capable de décollage vertical,
d’atterrissage vertical et de vol lent, qui
dépend principalement de dispositifs de
sustentation entrainés par un organe moteur
ou de la poussée d’'un ou de plusieurs
moteurs dans ces régimes de vol, et d’une



Journal Officiel de la République Islamique de Mauritanie 15 Novembre 2018 1425 Bis

10.

11.

voilure non tournante pour la sustentation en
vol horizontal.

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 subsonique. Avion ne pouvant
maintenir un vol en palier a des vitesses
dépassant Mach 1.

Certificat detype. Document délivré par un
Etat contractant pour définir la conception
d’un type d’aéronef, de moteur ou d’hélice
et certifier que cette conception répond aux
spécifications de navigabilité pertinentes de
cet Etat.
Equipement
Instrument,

externe
mécanisme,

(hélicopteres).
piece, appareil,
dispositif ou accessoire qui est fixé a
I’extérieur de I’hélicoptere ou fait saillie,
mais qui n’est pas utilisé ni destiné a étre
utilisé pour le fonctionnement ou Ia
manceuvre de I"hélicoptere en vol, et qui ne
fait pas partie de la cellule ou du moteur.
Equipements de bord associés. Dispositifs,
a bord d’un aéronef, qui sont alimentés en
énergie électrique ou en air comprimé par
un groupe auxiliaire de puissance au cours
des opérations au sol.

Etat de conception. Etat qui a juridiction

sur l’organisme responsable de la
conception de type.
Etat d’immatriculation. FEtat dans le

registre duquel I’aéronef est inscrit.

Groupe auxiliaire de puissance (GAP).
Groupe de puissance autonome, a bord d’un
acronef, qui alimente des équipements de
bord en <énergie ¢électrique ou en air
comprimé au cours des opérations au sol ou
en vol, et qui est distinct du moteur ou des
moteurs de propulsion.
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12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

Hélicoptére. Aérodyne dont la sustentation
en vol est obtenue principalement par la
réaction de I’air sur un ou plusieurs rotors

qui tournent, entrainés par un organe
moteur, autour d’axes sensiblement
verticaux.

Motoplaneur. Avion motorisé disposant
d’une puissance motrice qui lui permet de
rester en vol en palier mais non de décoller
par Ses propres moyens.

Performances humaines. Capacités
limites de
incidence sur la sécurité et I’efficacité¢ des
opérations aéronautiques.

Recertification. Certification d’un aéronef
avec ou sans révision de ses niveaux

et
I’étre humain qui ont une

acoustiques de certification, par rapport a
une norme différente de celle en fonction de
laquelle il a été certifi¢ a I’origine.

Taux de dilution. Rapport entre la masse
d’air qui passe par les conduits de dérivation
d’une turbine a gaz et la masse d’air qui
passe par les chambres de combustion,
calculé a la poussée maximale lorsque le
moteur est immobile en atmosphére type
internationale au niveau de la mer.

Version dérivée d’un avion. Avion qui, du
point de vue de la navigabilité, est
semblable au prototype qui a obtenu une
certification acoustique, mais qui comporte
des modifications de type susceptibles

d’avoir un effet défavorable sur ses
caractéristiques de bruit.
Version dérivée d’un  hélicoptere.

Hélicoptére qui, du point de vue de la
navigabilité, est semblable au prototype qui
a obtenu une certification acoustique, mais
qui comporte des modifications de type
susceptibles d’avoir un effet défavorable sur
ses caractéristiques de bruit.

1.2 Abréviations
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ANAC - Agence Nationale de I’Aviation FAA — Federal Aviation Administration
Civile FAR - Federal Aviation Regulations
CLN - Certificat de Limitation de nuisances RTA — Reéglement technique Aéronautique

EASA — European Aviation Safety Agency

1.3 Nomenclature : Symboles et Unités

1.1 Vitesse

Symbole Unité Sgnification

CR m/s Vitesse de référence du son. Vitesse du son dans les conditions de référence.

MaTr — Nombre de Mach périphérique de pale avangante de référence du rotor de [’hélicoptere.

Somme de la vitesse de rotation de référence d’extrémité de pales du rotor et de la vitesse
de référence de I’hélicoptere, divisée par la vitesse de référence du son.

MH — Nombre de Mach périphérique de [’hélice. Racine carrée de la somme du carré de la
vitesse d’essai de rotation de I’hélice et du carré de la vitesse anémométrique d’essai de
’aéronef, divisée par la vitesse d’essai du son.

MHRrR — Nombre de Mach périphérique de référence de I’hélice. Racine carrée de la somme du
carré de la vitesse d’essai de rotation de référence de I’hélice et du carré de la vitesse
anémométrique d’essai de référence de I’aéronef, divisée par la vitesse d’essai de référence

du son.

Best R/C m/s Vitesse ascensionnelle optimale. Vitesse ascensionnelle maximale approuvée au régime et
a la vitesse maximaux du moteur.

VAR km/h Vitesse de référence ajustée. Pour un jour d’essai non standard, vitesse de référence de

I’hélicoptere ajustée pour obtenir le méme nombre de Mach périphérique de pale avangant
que la vitesse de référence dans les conditions de référence.

V con km/h Vitesse anémométrique maximale en mode conversion. Vitesse anémométrique jamais
dépassée par un aéronef a rotors basculants en mode conversion.

Ve km/h Vitesse sol. Vitesse de I’aéronef par rapport au sol.

Ver km/h Vitesse sol de référence. Vitesse réelle de I’aéronef par rapport au sol dans la direction de

la route dans les conditions de référence. var €St |a composante horizontale de la vitesse de
référence de I’aéronef VR.

VH km/h Vitesse anémométrique maximale de vol en palier. Vitesse anémométrique maximale d’un
hélicoptére volant en palier fonctionnant a la puissance maximale continue.

Vwmcp km/h Vitesse anémométrique maximale de vol en palier. Vitesse anémométrique maximale d’un
aéronef a rotors basculants volant en palier fonctionnant en mode avion a la puissance
maximal e continue.

VMo km/h Vitesse anémométrique maximale de fonctionnement. Vitesse anémométrique maximale
d’exploitation d’un aéronef a rotors basculants, qui ne doit pas étre dépassée délibérément.

VNE km/h Vitesse anémométrique a ne jamais dépasser. Vitesse anémométrique maximale
d’exploitation qui ne doit pas étre dépassée délibérément.

VR km/h Vitesse de référence. Vitesse réelle de 1’aéronef dans les conditions de référence dans la

direction de latrgjectoire de vol.
Note.— Il ne faudrait pas confondre ce symbole avec celui communément utilisé pour
la vitesse de cabrage de [’aéronef au décollage.
VREF km/h Vitesse anémométrique d’atterrissage de référence. Vitesse de I’avion, dans une
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Vtip
VtipR

Vy

1.2 Temps
Symbole
to

tr

At

dtR

1.3 Indices

km/h

km/h

Unité

configuration d’atterrissage spécifique, au point ou il franchit la hauteur-écran
d’atterrissage dans la détermination de la distance d’atterrissage pour les atterrissages
manuels.

Vitesse anémométrique de décrochage. Vitesse anémométrique minimale constante dans

la configuration d’atterrissage.

Vitesse périphérique. Vitesse de rotation de I’extrémité d’un rotor ou d’une hélice dans les
conditions d’essai, sans composante de vitesse de I’aéronef.

Vitesse périphérique de référence. Vitesse de rotation de I’extrémité d’un rotor ou d’une
hélice dans les conditions de référence, sans composante de vitesse de 1’aéronef.

Vitesse correspondant a la vitesse ascensionnelle optimale. Vitesse anémomeétrique
d’essai pour la vitesse ascensionnelle optimale de décollage.

Vitesse de sécurité au décollage. Vitesse anémométrique minimale pour la sécurité du
décollage.

Sgnification

Durée de référence. Durée utilisée comme référence dans 1’équation d’intégration pour le
calcul de PEPNL, dans laquelle to=10s.

Temps de réception de référence. Temps de réception de référence calculé a partir du
temps de référence de la position de 1’aéronef et de la distance entre celui-ci et le
microphone utilisé dans la procédure d’intégration.

Intervalle de temps. Nombre d’intervalles de temps égaux entre les spectres des bandes de
tiers d’octave, ou 4t =0,5s.

Intervalle de temps de référence. Durée effective d’un intervalle de temps entre les temps
de réception de référence associés aux points de PNLT utilisée dans la méthode intégrée.
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Symbole
i

ker
ke
kir
km
f1

12

Unité

1.4 Mesures du bruit

Symbole
EPNL

EPNLA
EPNLF
EPNLL

Lae

Las
L Asmax
L Asmaxr

LIMITa

Unité
EPNdB

EPNdB
EPNdB
EPNdB

dB SEL

dB(A)
dB(A)
dB(A)

EPNdB

Sgnification

Indice de bande de fréquences. Indicateur numérique qui désigne I’une des 24 bandes de
tiers d’octave dont la moyenne géométrique nominale des fréquences va de 50 Hz a 10 000
Hz.

Indice d’intervalle de temps. Indicateur numérique qui désigne 1’un des spectres de
0,5 seconde dans une variation du bruit en fonction du temps. Pour la méthode intégrée,
I’intervalle de temps ajusté associé a chaque valeur de K sera probablement différent de
I’intervalle de temps initial de 0,5 seconde lorsqu’il est projeté sur les conditions de
référence.

Premier identificateur de [’intervalle de temps. Indice du premier point ol le niveau de
bruit est de 10 dB au-dessous du maximum dans la variation des valeurs discreétes de PNLT
mesurées en fonction du temps.

Premier identificateur de [’intervalle de temps de référence. Indice du premier point ou le
niveau de bruit est de 10 dB au-dessous du maximum dans la variation des valeurs discretes
de PNLT en fonction du temps pour la méthode intégrée.

Dernier identificateur de l’intervalle de temps. Indice du dernier point ou le niveau de
bruit est de 10 dB au-dessous du maximum dans la variation des valeurs discreétes de PNLT
mesurées en fonction du temps.

Dernier identificateur de l'intervalle de temps de référence. Indice du dernier point ou le
niveau de bruit est de 10 dB au-dessous du maximum dans la variation des valeurs discrétes
de PNLT en fonction du temps pour la méthode intégrée.

Indice maximal de [’intervalle de temps du PNLTM. Indice de I’intervalle de temps du
PNLTM.

Temps écoulé. Temps mesuré a partir d’une référence zéro.

Temps du premier point out le niveau de bruit est de 10 dB au-dessous du maximum.
Temps du premier point ou le niveau de bruit est de 10 dB au-dessous du maximum dans
une fonction continue du temps (voir k).

Temps du dernier point ot le niveau de bruit est de 10 dB au-dessous du maximum. Temps
du dernier point ou le niveau de bruit est de 10 dB au-dessous du maximum dans une
fonction continue du temps (voir kv).

Sgnification

Niveau effectif de bruit percu. Evaluateur a un chiffre pour le passage d’un aéronef, qui
tient compte des effets subjectifs du bruit de 1’aéronef sur I’étre humain, égal a I’intégration
du niveau de bruit pergu (PNL) sur la durée du bruit ajusté pour tenir compte des
irrégularités spectrales (PNLT), et normalisé a une durée de référence de 10 secondes (voir
1’ Appendice 2, section 4.1 pour les spécifications).

EPNL d’approche. Niveau effectif de bruit pergu aux points de mesure de référence du
bruit d’approche de 1’avion.

EPNL de survol. Niveau effectif de bruit pergu aux points de mesure de référence du bruit
de survol de I’avion.

EPNL latéral. Niveau effectif de bruit percu aux points de mesure de référence du bruit
latéral de I’avion.

Niveau d’exposition au bruit (SEL). Niveau de bruit unique pour le passage d’un
aéronef égal a I’intégration du niveau sonore pondéré A (dBA) sur la durée du bruit,
normalisée a une durée de référence d’une seconde (voir I’Appendice 4, section 3, pour les
spécifications).

Niveau sonore a pondération A lente. Niveau de bruit ayant un coefficient de pondération A
en fréquence et S en temps a un instant précis.

Niveau sonore maximal a pondération A lente. Vaeur maximale de as pendant un
intervalle de temps spécifié.

Niveau sonore maximal a pondération A lente de référence. Vaeur maximale de Las
pendant un intervalle de temps spécifié corrigée pour les conditions de référence.

Limite de I’EPNL d’approche. Niveau maximal de bruit permis aux points de mesure de
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LIMITE

LIMITL

PNL

PNLT

PNLTr

PNLTM

A2

SPL

SPLRr

SPLs

référence du bruit d’approche de I’avion.

EPNdB Limite de I’EPNL de survol. Niveau maximal de bruit permis aux points de mesure de
référence du bruit de survol de I’avion.

EPNdB Limite de I’EPNL latéral. Niveau maximal de bruit permis aux points de mesure de
référence du bruit latéral de I’avion.

noy Bruyance pergue. Bruyance pergue du niveau de pression acoustique d’une bande de tiers
d’octave dans un spectre donné.

noy Bruyance totale percue. Bruyance totale pergue d’un spectre donné calculé a partir des
24 vaeursden.

PNdB Niveau de bruit per¢u. Evaluateur de bruit basé sur la perception des effets subjectifs du
bruit a large bande percu a un instant donné lors du passage d’un aéronef. C’est le niveau
de bruit déterminé empiriquement comme étant aussi élevé que 1 kHz d’une bande de tiers
d’octave d’un échantillon de bruit aléatoire (voir 1I’Appendice 2, section 4.2 pour les
spécifications).

TPNdB Niveau de bruit perg¢u corrigé pour les sons purs. Valeur de PNL d’un spectre donné
corrigée pour tenir compte des irrégularités spectrales.

TPNdB Niveau de bruit per¢u de référence corrigé pour les sons purs. Valeur de PNLT corrigée
pour les conditions de référence.

TPNdB Niveau maximal de bruit per¢u corrigé pour les sons purs. \Valeur maximae de PNLT au
cours d’une période spécifiée, corrigée pour 1’ajustement au partage de bande ..

TPNdBPNLTMRr TPNdB Niveau maximal de bruit per¢u de référence corrigé pour les

sons purs. Vaeur maximae

dB
dB(A)

dB
daB

TPNdB

dB(A)

de PNLTrau cours d’une période spécifiée, corrigée pour I’ajustement au partage de bande
uB dans la méthode simplifiée et uer dans la méthode intégrée.
Niveau de pression acoustique. Niveau du son, par rapport au niveau de référence de
20 pPa a un instant donné dans une gamme de fréquences spécifiée. Il est égal a dix fois
le logarithme décimal du rapport entre la valeur moyenne prise sur une durée spécifiée
du carré de la pression acoustique et du carré de la pression acoustique de référence de
20 pPa.

Note.— En matiére de certification acoustique des aéronefs, on considere
habituellement une bande de tiers d’octave précise, par exemple SPL(i,k) pour la i bande
du k® spectre dans les variations du bruit de [’aéronef en onction du temps.

Niveau de pression acoustique de référence. Niveau de pression acoustique de la bande de
tiers d’octave ajusté aux conditions de référence.

Niveau de pression acoustique a pondération lente. Valeur des niveaux de pression
acoustique de la bande de tiers d’octave avec un coefficient de pondération du temps S.

Ajustement de PNLTM. Dans la méthode d’ajustement simplifiée, ajustement & ajouter a
I’EPNL mesuré pour tenir compte des variations de niveau du bruit imputables aux
différences d’absorption atmosphérique et de longueur de trajet du bruit entre les
conditions d’essai et de référence au PNLTM

Pour les avions a hélices dont la masse ne dépasse pas 8 618 kg, ajustement a ajouter a
LAsmax pour tenir compte des variations de niveau du bruit imputables aux différences entre
les hauteurs d’essai et de référence de 1’avion.

Ajustement du temps. Dans la méthode d’ajustement simplifiée, ajustement a ajouter a
I’EPNL mesuré pour tenir compte des variations de niveau du bruit imputables aux
différences entre la vitesse d’essai et de référence de I’aéronef et sa position relative par
rapport au microphone.

Pour les avions a hélices dont la masse ne dépasse pas 8 618 kg, ajustement a ajouter a
L Aasmax pour tenir compte du nombre de Mach périphérique de I’hélice.
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A4 dB(A)
A8 TPNdB
dB(A)
ABR TPNdB
A pic TPNdB

Ajustement du bruit a la source. Dans la méthode d’ajustement simplifiée ou intégrée,
ajustement a ajouter a I’EPNL mesuré pour tenir compte des variations de niveau du bruit
imputables aux différents mécanismes de production de bruit entre les conditions d’essai
et de référence.

Pour les avions a hélices dont la masse ne dépasse pas 8 618 kg, ajustement & ajouter a
L asmax pour tenir compte de la puissance moteur.

Ajustement d’absorption atmosphérique. Pour les avions a hélices dont la masse ne
dépasse pas 8 618 kg, ajustement a ajouter au _asmax mesuré pour tenir compte des
variations de niveau du bruit dues aux changements d’absorption atmosphérique
imputables a la différence entre la hauteur d’essai et la hauteur de référence de I’avion.
Ajustement du partage de bande. Ajustement a ajouter au PNLT maximal pour tenir
compte de la suppression possible d’une tonalité imputable au partage de bande de tiers
d’octave de cette tonalité. Le PNLTM est égal au PNLT maximal plus As.

Ajustement de référence au partage de bande. Ajustement a ajouter au PNLTrmaximal
dans la méthode intégrée pour tenir compte de la suppression possible d’une tonalité
imputable au partage de bande de tiers d’octave de cette tonalité. Le PNLTMR est égal au
PNLTrmaximal plus Asr.

Ajustement de créte. Ajustement a ajouter a I’EPNL mesuré lorsque le PNLT pour une
créte secondaire, déterminé dans le calcul de ’EPNL a partir des données et ajusté aux
conditions de référence, est supérieur au PNLT pour le spectre de PNLTM ajusté.

1.5 Calcul du PNL et du facteur de correction de la tonalité

Symbole Unité Sgnification

C dB Facteur de correction de la tonalité. Facteur a ajouter au PNL d’un spectre donné pour
tenir compte de la présence d’irrégularités spectrales telles que des tonalités.

f Hz Fréquence. Fréquence moyenne géométrique nominale d’une
43 TPNdBpande de tiers d’octave.

F dB AdB. Différence entre le niveau initial de pression acoustique et le niveau final de pression
acoustique du bruit a large bande d’une bande de tiers d’octave dans un spectre donné.

log n(a) — Coordonnée de discontinuité de bruyance. VVaeur delog n au point d’intersection des

dB(A) droites représentant la variation de SPL en fonction de log n.

M — Pente inverse de bruyance. Valeurs inverses des pentes des droites représentant les
variations de SPL en fonction de log n.

S daB Pente du niveau de pression acoustique. Variation entre les niveaux de pression acoustique
de bandes adjacentes de tiers d’octave dans un spectre donné.

As daB Variation de la pente du niveau de pression acoustique.

s daB Pente corrigée du niveau de pression acoustique. Variation entre les niveaux de pression
acoustique corrigés de bandes adjacentes de tiers d’octave dans un spectre donné.

s aB Pente moyenne du niveau de pression acoustique.

SPL(a) daB Niveau de discontinuité de bruyance. Valeur de SPL a la coordonnée de discontinuité des
droites représentant la variation de SPL en fonction de log n.

SPL(b) daB Niveaux d’interception de bruyance. Interception des droites représentant les variations de

SPL(c) SPL en fonction de log n avec I’axe des ordonnées.

SPL(d) daB Niveau de discontinuité de bruyance. Valeur de SPL a la coordonnée de discontinuité ot
lognest égal a—I.

SPL(e) daB Niveau de discontinuité de bruyance. Valeur de SPL a la coordonnée de discontinuité ou
log nest égal a 0,3.

SPL' daB Niveau de pression acoustique corrigé. Premiére approximation du niveau de pression
acoustique du bruit a large bande dans une bande de tiers d’octave d’un spectre donné.

SPL* daB Niveau final de pression acoustique du bruit a large bande. Deuxiéme et derniére valeurs

approximatives du niveau de pression acoustique du bruit a large bande dans une bande de
tiers d’octave d’un spectre donné.

1.6 Géométrie de la trajectoire de vol
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Symbole
z

Unité
m
m

m

m

Unité

degrés

degrés

degrés

1.7 Autres définitions

Symbole
antilog
D

Dis

e

log
N

N1
RH

T
u

R

Unité

m
m

rpm
rpm

%
°C
m/s

m/s
dB/100 m

dB/100 m

Sgnification

Hauteur. Hauteur de I’aéronef au-dessus ou par le travers du centre du microphone.
Hauteur de référence. Hauteur de référence de 1’aéronef au-dessus ou par le travers du
centre du microphone.

Position de I’aéronef le long de la route. Coordonnée de la position de I’aéronef le long de
I’axe des x a un instant donné.

Position latérale de I’aéronef par rapport a la route de référence. Coordonnée de la
position de I’aéronef le long de ’axe des y a un instant donné.

Sgnification

Position verticale de [’aéronef par rapport a la route de référence. Coordonnée de la
position de I’aéronef le long de I’axe des z a un instant donné.

Angle d’émission acoustique. Angle compris entre latrajectoire de vol et latrajectoire
directe de propagation du son en direction du microphone. Il est identique pour les
trajectoires de vol mesurées et de référence.

Angle de site. Angle compris entre latrajectoire de propagation du son et un plan
horizontal passant a travers le microphone, 1a ou la trajectoire de propagation du son est
définie comme une ligne passant par un point d’émission acoustique sur la trajectoire de
vol mesurée et le diaphragme du microphone.

Angle de site de référence. Angle compris entre la trajectoire de propagation de référence
du son et un plan horizontal passant a travers I’emplacement du microphone de référence,
1a ou la trajectoire de propagation du son est définie comme une ligne passant par un point
d’émission acoustique sur la trajectoire de vol de référence et le diaphragme du microphone
de référence.

Sgnification

Antilogarithme de base 10.

Diameétre. Diamétre de I’hélice ou du rotor.

Distance de décollage. Distance de décollage nécessaire pour qu’un avion atteigne une
hauteur de 15 m au-dessus du niveau du sol.

Nombre d’Euler. Constante mathématique représentant la base du logarithme népérien,
approximativement égal a 2,71828.

Logarithme de base 10.

Vitesse de [’hélice.

Régime du compresseur. Régime du compresseur basse pression de la turbomachine a la
premiere étape.

Humidité relative. Humidité relative de 1’air ambiant.

Température. Température ambiante.

Composante de la vitesse le long de la route. Composante du vecteur de la vitesse le long
de la route de référence.

Composante de vitesse du vent transversale. Composante du vecteur de la vitesse du vent
horizontalement perpendiculaire a la route de référence.

Coefficient d’absorption atmosphérique d’essai. Taux d’atténuation du son imputable a
I’absorption atmosphérique dans une bande de tiers d’octave spécifiée pour la température
et ’humidité relative de I’air ambiant mesurées.

Coefficient d’absorption atmosphérique de référence. Taux d’atténuation du son
imputable a I’absorption atmosphérique dans une bande de tiers d’octave spécifiée pour
une température et une humidité relative de 1’air ambiant de référence.

Paramétre de performances acoustiques du moteur. Pour les avions a réaction,
généralement régime du compresseur basse pression normalisé, poussée moteur
normalisée, ou rapport de pressions moteur utilisés pour calculer I’ajustement du bruit a
la source.
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Partie 2 : Certification acoustique des
aéronefs

1. Dispositions administratives

1.1 Les normes du présent RTA sont
applicables a  tous les  aéronefs
immatriculés en Mauritanie, compris dans
les catégories définies aux fins de la
certification acoustique par 1’annexe 16 a
la convention relative a I’aviation civile
internationale, Volumell.

1.2 L’ANAC accorde la certification
acoustique d’un aéronef sur la base de
justifications satisfaisantes prouvant que
I’aéronef répond a des spécifications au
moins égales aux normes applicables qui

figurent dans L’annexe 16 volume I de
I’OACI.

1.3 Dans le cas d’une demande de
recertification  acoustique, €lle sera
accordée par ’ANAC pour un aéronef sur
la base de justifications satisfaisantes
prouvant que cet aéronef répond a des
spécifications au moins égales aux normes
applicables qui figurent dans I’annexe 16
Volume I de ’OACI. La date utilisée pour
déterminer la base de recertification sera la
date d’acceptation de la premiere demande
de recertification.

14 TLes pieces justificatives de la
certification acoustique seront approuvées
par I’ANAC et doivent étre transportées a
bord de 1’aéronef.

15 Les piéces justificatives de la
certification acoustique d’un aéronef
contiendront au moins les renseignements
suivants :

Rubrique 1. Nom de 1’Etat.

Rubrique 2. Titre du document de
certification acoustique.

Rubrique 3. Numéro du document.

Rubrique 4. Marque de nationalité ou
marque commune et marques
d’immatriculation.

Rubrique 5. Constructeur et désignation de
I’aéronef par le constructeur.

Rubrique 6. Numéro de série de I’aéronef.

Rubrique 7. Constructeur, type et modele
du moteur

Rubrique 8. Type et modeéle d’hélices pour
les avions a hélices.

Rubrique 9. Masse maximale au décollage
en kilogrammes.

Rubrique 10. Masse maximale a
"atterrissage en kilogrammes

Rubrique 11. Chapitre et section de
I’annexe 16 volume I, en vertu desquels
’aéronef a été certifié.

Rubrique 12. Modifications
supplémentaires introduites aux fins de la
conformité avec les normes applicables de
certification acoustique.

Rubrique 13. Niveau de bruit latéral/a
plein régime dans I’unité correspondante

Rubrique 14. Niveau de bruit a I’approche
dans I'unité correspondante.

Rubrique 15. Niveau de bruit au survol
dans I'unité correspondante.

Rubriqgue 16. Niveau de bruit au survol
dans I'unité correspondante.
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Rubrique 17. Niveau de bruit au décollage
dans I'unité correspondante.

Rubrique 18. Déclaration de conformité, y
compris en référence a 1’Annexe 16,
Volumel.

Rubrique 19. Date de délivrance du
document de certification acoustique.

Rubrique 20. Signature de 1’administrateur
qui délivre le document.

16 Les titres des rubriques sur le
document de certification acoustique
seront uniformément numérotés a 1’aide de
chiffres arabes.

1.7 Des procédures seront développées
pour la mise en place de |la documentation
relative a la délivrance du certificat
acoustique dénommé en « CERTIFICAT
DE LIMITATION DE NUISANCE
(CLN) ».

Les pieces justificatives de la certification
acoustique prennent la forme d’un
certificat de limitation de nuisance distinct
qui contient tous les éléments identifiés
dans § 1.5 (Voir Mode¢le au § 2).

1.8 L’ANAC reconnaitra la validité d’un
certificat de limitation de nuisances délivré

par un autre Etat contractant a condition
que les spécifications en vertu desquelles il
a ¢été délivré soient au moins égales aux
normes applicables qui figurent dans
I’annexe 16 volume I de I’OACI.

1.9 L’ANAC suspendra ou révoquera le
certificat de limitation de nuisances d’un
aéronef immatriculé en Mauritanie si ledit
aéronef ne répond plus aux normes
acoustiques applicables. L’ANAC
n’annulera pas la suspension d’un certificat
de limitation de nuisances ni n’accordera
une nouvelle certification tant que
I’aéronef en question ne sera pas jugé,
aprés un nouvel examen, conforme aux
normes acoustiques applicables.

1.10 (Réservé) La Mauritanie n’étant pas
un état de conception a choisi d’accepter la
certification acoustique initiale délivrée par
la FAA des Etats Unis d’Amérique et
I’EASA.

Toutefois les conditions de spécifications
en vertu desquelles cette certification a été
délivrée, doivent &tre au moins égales aux
normes applicables qui figurent dans
I’amendement en vigueur de 1’annexe 16,
volume I de I'OACI a la date de Ia
demande de certification de type.
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2. Modéle de Certificat de limitation de nuisances

1. REPUBLIQUE ISLAMIQUE DE MAURITANIE
MINISTERE DE L’EQUIPEMENT ET DES TRANSPORTS
AGENCE NATIONALE DE L’AVIATION CIVILE

Lty bl Zpa) &y gl
Sl g gl 55
ridall Gl phalt uiks ol AULS ol

a3 Azl
Exemplaire
N° 1

ol G 2al) Galgd

3.N° A

2.CERTIFICAT DELIMITATION DE NUISANCES

NOISE CERTIFICATE

4.Marque de nationalité et
d’immatriculation
(Nationality and Registration Marks)

5. Constructeur et désignation
de I’aéronef par le constructeur
(Manufacturer and designation

6. Numéro de serie de
I’aéronef
(Aircraft Serial Number)

of Aircraft)

7. Type et modéle de moteurs
(Engine type and model) :

8. Type et modéle d’hélices
(Propeller typeand model) :

9. Masse Maximale au décollage
(Maximum Take-off mass) :

10. Masse maximale a
I’atterrissage
(Maximum landing mass) :

11. Norme de certification
(Noise certification standard):

12. Modifications supplémentaires introduites aux fins de la conformité avec les normes applicables et certification

acoustique

(Additional modification incorporated for the purpose of compliance with the applicable noise certification standards):

13. Niveau de bruit 14. Niveau de 15. Niveau de 16. Niveau de | 17. Niveau de bruit au décollage
latéral/a plein régime bruit a bruit au survol bruit au (Take-off Noise Level) :
(Lateral / Full Power Papproche ( Flyover Noise survol
Noise Level): (Approch Noise Level) (Overflight
Level) : Noise Level) :

18. Le présent certificat acoustique est délivré conformément aux dispositions de ’Annexe 16, Volume I, 4 la Convention
relative a ’aviation civile internationale, pour ’aéronef mentionné ci-dessus, qui est jugé conforme a la norme acoustique
indiquée, a condition d’étre entretenu et exploité dans le respect des spécifications et limitations d’exploitation

pertinentes.

The Noise Certificate is issued pursuant to the Chicago Convention on International Civil Aviation dated 7 December 1944 and
Mauritanian Law in respect of the above —mentioned aircraft which is considered to be comply with the indicated noise standard
when maintained and operated in accordance with the foregoing and the pertinent operating limitations

19.Délivré a : o Cralu
Issuedin:

Le : LT
Date:

20. Signature et cachet

&5 alb
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Partie3: Mesuredu bruit aux finsdela
surveillance

(Réserve)

Partie 4 ;: Evaluation du
bruit aux aéroports

(Réserve)

Partie 5 : Approche équilibrée de la
gestion du bruit

1. L’approche équilibrée de la gestion
du bruit consiste a identifier le probléme de
bruit a un aéroport puis a analyser les
diverses mesures  disponibles  pour
I’atténuer en étudiant quatre principaux
éléments, a savoir :

a) la réduction du bruit a la source

(question abordée dans la Partie 2 du

présent RTA),

b) La planification et la gestion de

’utilisation des terrains,

c) Les procédures opérationnelles

d’atténuation du bruit

d) Et les restrictions de 1’exploitation,

en vue d’attaquer le probléme du bruit

aussi économiquement que possible.
2. Des procédures d’exploitation a
moindre bruit ne seront prescrites que S
I’ANAC établit, sur la base d’études et de
consultations appropriées, qu’il existe un
probléme de bruit.

3. Les procédures d’exploitation a
moindre bruit seront élaborées en
coopération avec les exploitants qui
utilisent 1’aérodrome en cause.

4, Les facteurs a prendre en compte
dans  I’¢élaboration  des  procédures
appropriées d’exploitation a moindre bruit
comprennent :

a) la nature et I'importance du

probléme de bruit, notamment :

1) 'emplacement des zones sensibles

au bruit ;

2) les heures critiques;;

b) les types de trafic en cause,
notamment la masse des aéronefs,
I’altitude de [I’aérodrome, les
questions de température ;

c) les types de procédures
susceptibles d’étre les plus efficaces ;

d) les marges de franchissement
d’obstacles (PANS-OPS, Volumes I
et Il [Doc 8168]).

e) les performances humaines dans
I’application des procédures

d’exploitation.

Au sujet des procédures d’exploitation a
moindre bruit (Voir RTA6-OPSL)

On trouve des €léments indicatifs sur les
facteurs humains dans le Manuel
d’instruction sur les facteurs humains (Doc
9683).

869 Bis



Journal Officiel de la République Islamique de Mauritanie 15 Novembre 2018 1425 Bis

Reéglement Technique Aéronautique (RTA) n° 16
PROTECTION DE L’ ENVIRONNEMENT
Volume II - Emission des moteurs d’aviation

Premiere édition

édition, juillet 2017 — Amendement 9

1 PARTIE1. DEFINITIONS ET
SYMBOLES
CHAPITREL DEFINITIONS
Les expressions ci-dessous, employées
dans le présent reglement,ont les
significations indiquées:
Certificat de type. Document délivré
par un Etat contractant pour définir la
conception d’un type d’aéronef, de
moteur ou d’hélice, et pour certifier
gue cette conception est conforme au
réglement applicable de navigabilité de
cet Etat.
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Mars 2017
INSCRIPTION DESAMENDEMENTS
Amendements
No Motif Arrété N° Applicablele | Inscrit-le Par
Intégration de I’Amendement
00 7 de P’annexe 16 de I’OACI, SST
(1°Edition) | Volume II — Emissions des 6I9MET | 12/04/2011 | 12/04/2011
moteurs d’Aviation..
Intégration de I’Amendement
01 9 de annexe 16 de I’OACI,
(2°Edition) | Volume II — Emissions des /BIMET | 11/10/2017 | 11/1072017 | DSAD
moteurs d’Aviation.
REFERENCES Date de construction. Date
d’émission du document attestant que
Annexe 16 volume II, quatriéme I’aéronef ou le moteur, selon le cas, est

conforme aux spécifications du moteur

type ou date d’émission d’un
document analogue.
Fumée.  Mati¢res  charbonneuses

présentes dans les gaz d’échappement
qui réduisent la transmission de la
lumiere.

Hydrocarbures non briilés. Quantité
d’hydrocarbures de toutes catégories et
de toutes masses moléculaires
contenus dans un échantillon de gaz,
calculée en équivalent de méthane.
Indice de fumée. Indice sans
dimension définissant quantitativement
les émissions de fumée.

Oxydes d’azote. Somme des quantités
de monoxyde d’azote et de dioxyde




10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

d’azote contenues dans un échantillon
de gaz, calculées comme si le
monoxyde d’azote était présent sous
forme de dioxyde d’azote.

Particules non volatiles (nvPM).
Particules émises présentes dans le
plan de sortie de la tuyere
d’échappement d’un moteur a turbine a
gaz, qui ne se volatlisent pas
lorsqu’elles sont chauffées a une
température de 350 °C.

Phase d’approche. Phase
d’exploitation définie par le temps
pendant lequel e moteur fonctionne au
régime d’approche.

Phase de circulation et de ralenti au
sol. Phase d’exploitation comprenant
la circulation au sol et le
fonctionnement au ralenti entre le
moment du démarrage des moteurs de
propulsion et le début du roulement au
décollage et entre le moment ou
I’aéronef sort de la piste et le moment
ou tous les moteurs de propulsion sont
arrétés.

Phase de décollage. Phase
d’exploitation définie par le temps
pendant lequel le moteur fonctionne a
la poussée nominale.

Phase de montée. Phase
d’exploitation définie par le temps
pendant lequel le moteur fonctionne au
régime de montée.

Postcombustion. Mode de
fonctionnement du moteur dans lequel
on recourt a un systeme de combustion
alimenté (en tout ou en partie) par I’air
vicié.

Poussée nominale. Aux fins des
émissions de moteurs, poussée
maximale au décollage approuvée par
le service de certification pour étre
utilisée en exploitation normale, dans
les conditions statiques, en atmospheére
type internationale (1SA) au niveau de
la mer, sans injection d’ecau. La
poussée est exprimée en kilonewtons.
Rapport de pression de référence.
Rapport entre la pression totale
moyenne a la sortie du dernier étage du

17.

18.

19.
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compresseur et la pression totae
moyenne a l’entrée du compresseur
lorsque la poussée du moteur est égale
a la poussée nominale de décollage
dans les conditions statiques en
atmospheére type internationale au
niveau de lamer.

Tuyére d’échappement. Pour le
prélevement des gaz d’échappement de
turbomachines, lorsque les flux
d’échappement ne sont pas mélangés
(comme c’est le cas par exemple de
certains moteurs a turbosoufflante), la
tuyere considérée est la tuyere centrale
génératrice de gaz uniquement.
Cependant, lorsgque les flux sont
mélangés, on prend la totalité¢ de la
tuyére d’échappement.

Version  dérivée.  Turbomachine
d’aéronef de la méme famille qu'une
turbomachine ayant eu initialement sa
certification de type, dont les
caractéristiques conservent |’essentiel
de la conception du cceur et du
générateur de gaz du modele d’origine
et sur laquelle, de I’avis du service de
Certification, il n’y a pas eu
modification d’autres facteurs.

Il convient de noter que cette définition de

« version dérivée » est différente de la

définition de « version dérivée d’un avion

qui figure dansle Volume | du RTA16.
CHAPITRE 2. SYMBOLES

1.1 Les symboles ci-dessous,
employés dans le  présent
réglement, ont les significations
indiquées :

1.2. CO Monoxyde de carbone.

1.3. Dp Masse de tout polluant gazeux
émis au cours d'un cycle
d'émission de  référence a
l'atterrissage et au décollage.

14. Fn  Poussée dans les conditions
de I'atmospheére type internationale
(ISA) au niveau de la mer pour le

régime de fonctionnement
considéré.

15. Foo Poussée nominale

1.6. F*oo Poussée nominale avec

postcombustion.
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1.7. HC Hydrocarbures non brilés
(voir définition).
1.8. NO Monoxyde dazote.
19. NO2 Dioxydedazote.
1.10. NOx Oxydes d'azote (voir
définition).
1.11. NvPM Particules de matiére non
volatiles.
1.12. SN Indice de fumée (voir
définition).
1.13. moo Rapport de pression de
référence (voir définition).
1.14.
2 PARTIE 2.
DECHARGES DE
CARBURANT
CHAPITRE 1.
ADMINISTRATION
11 Les dispositions de la présente
partie s’appliquent a tous les
aéronefs a  turbomachines,
immatriculés en Mauritanie,
destinés a étre utilisés pour la
navigation aérienne
internationale, construits apres le
18 février 1982.
12 (Réserveé)
13 La Mauritanie reconnait la

validité d’une certification relative aux
décharges de carburant accordée par
I’autorité de certification des Etats-Unis
d’Amérique, ou de I’EASA, a condition
que les spécifications selon lesquelles
cette certification est accordée ne soient
pas moins strictes que les dispositions du
Volume II de I’Annexe 16 de Ila
Convention relative a 1’aviation civile
internationale.

CHAPITRE 2. PREVENTION
DES DECHARGES
INTENTIONNELLESDE
CARBURANT
(RESERVE)
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3 PARTIE 3.
DOCUMENT DE
CERTIFICATION-
EMISSIONS

CHAPITRE 1.

11.

1.2
13.
14.

15.

ADMINISTRATION
Les dispositions des § 1.2 a 1.4
s’appliqueront a tous les moteurs

compris dans les catégories
définies, aux fins de la
certification-émissions, aux

Chapitres 2 et 3 de la Partie 3 du
volume II de I’Annexe 16 de la
Convention relative a [’aviation
civile internationale, lorsque ces
moteurs sont installés sur des
aéronefs immatriculés en
Mauritanie, utilisés pour la
navigation aérienne internationale.
(Réserve)

(Réserve):

La Mauritanie reconnait la validité

d’une certification-émissions
accordée  par lautorit¢  de
certification des Etats-Unis

d’Amérique, ou de I’EASA, a
condition que les spécifications
selon lesquelles cette certification
a été accordée ne soient pas moins
strictes que les dispositions du
Volume II de I’Annexe 16 de la
Convention relative a 1’aviation
civileinternationale.

La Mauritanie reconnaitra la
validité des dérogations a une
exigence de cessation de
production de moteurs qui sont
accordées par lautorit¢ de
certification  des  Etats-Unis
d’Amérique, ou de I’EASA, a
condition qu’elles aient été
consenties conformément aux
processus et criteres définis dans
le Manuel technique
environnemental (Doc  9501),
Volume 1II Procédures de
certification-émissions des
moteurs d’aviation, de ’OACI
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Reglement Technique Aéronautique (RTA) n° 16
PROTECTION DE L’ENVIRONNEMENT

’ VOLUME |11 :
EMISSIONS DE CO,; DES AVIONS

Premiere édition - 2017

INSCRIPTION DESAMENDEMENTS

Amendements
No Motif Arrété N° Applicablele | Inscrit-le Par
Intégration de I’Amendement 7
00 de Dannexe 16 de I’OACI,
(1"°Edition) | Volume III — Emissions CO: BIMET | 11072017\ 1171072017 | DSAD
des avions.
o certifier que cette conception
REFERENCES répond aux spécifications de

Annexe : 16 Vol 3 ; Emissions de CO2 des

avions;

Premier édition juillet 2017.

PARTIE 1. DEFINITIONSET
SYMBOLES

CHAPITRE 1. DEFINITIONS
Dans le présent réglement, les termes
suivants ont la signification indiquée ci-

apres :

(1)

(2)

3)

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 subsonique. Avion ne

pouvant pas maintenir le vol en
palier a des vitesses dépassant
Mach 1.

Certificat de type. Document
délivré par un Etat contractant pour
définir la conception d’un type
d’aéronef, de moteur ou d’hélice et

(4)

(5)

(6)

(7)
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navigabilité pertinentes de cet Etat.

Conditions  optimales. Les
combinaisons d’altitude et de
vitesse propre dans I’enveloppe de
vol approuvée définie dans le
manuel de vol de I’avion qui donne
la plus grande valeur du rayon
d’action spécifique a chaque masse
de I’avion de référence.

Etat de conception. Etat qui a
juridiction sur I’organisme

responsable de la conception de
type.

Facteur géométrique de
référence. Facteur d’ajustement de
la taille du fuselage de I’avion,
dérivée d’une projection
bidimensionnelle du fuselage.

Masse maximale au décollage.
La plus élevée de toutes les
masses au décollage pour la
configuration de la conception de

type.
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(8)

(9)

(10)

(11)

(12)

(13)

Modé¢le de performance. Oultil
ou méthode analytique validée a
partir des données corrigées
d’essai en vol qui peut étre utilisé
pour déterminer les valeurs SAR
afin de calculer I'unité métrique
d’évaluation des émissions de
CO2 aux conditions de référence.

Nombre maximal de siéges-
passagers. Nombre maximal
certifi¢ de passagers pour la
conception de type de I’avion.

Procédures équivalentes. Une
procédure d’essai ou d’analyse qui,
tout en étant différente de celle qui
est spécifiece dans le présent
reglement, produit en fait, selon le
jugement technique de 1’autorité de
certification, la méme unité
métrique d’évaluation des
émissions de COz2 que la procédure
spécifiée.

Rayon  d’action  spécifique.
Distance que parcourt un avion,
dans la phase de croisiere, par unité
de carburant consommgée.

Version dérivée d’un avion
certifié-émissions de CO2. Avion
qui integre des modifications de
type et dont la masse maximale au
décollage ou ['unité métrique
d’évaluation des émissions de CO2
augmente de plus de:

Version dérivée d’un avion non
certifié-émissions de CO2. Avion
qui est conforme a un certificat de
type existant mais qui n’est pas
certifi¢ selon les dispositions de
I’Annexe 16 Volume III de Ia
Convention relative a [’aviation
internationale, et auquel des
modifications de la conception de
type ont ¢été apportées avant la
délivrance du premier certificat de
navigabilité, lesquelles
augmentent la valeur métrique
d’évaluation des émissions de

(14)

CO2 de plus de 1,5 % ou sont
considérées comme étant des
modifications significatives du
point de vue des émissions de
CO:a.

Zone d’équipage de conduite.
Partie de la cabine exclusivement
réservée a  lutilisation de
I’équipage de conduite.

CHAPITRE 2. SYMBOLES

La ou les symboles suivants sont utilisés
dans le Volume 111 de cette RTA, ilsont le
sens qui leur est attribué ci-dessous :

AVG Moyenne

CG Centre de gravité

CO2 Dioxyde de carbone

Jo Accélération standard due a la
gravité¢ au niveau de la mer et a
une latitude géodésique de 45,5
degrés, 9,80665 (m/s2)

Hz Hertz (cycle par seconde)

MTOM | Masse maximale au décollage

(kg)

OML Limite extérieure du gabarit
(Outer mould line)

RGF Facteur géométrique de référence

RSS Racine carrée de la somme des
carrés

SAR Rayon  d’action  spécifique
(Specific air range) (km/kg)

TAS Vitesse vraie (km/h)

Wt Débit carburant total de [’avion
(kg/h)

) Rapport de pression

atmosphérique a wune altitude
donnée avec la  pression
atmosphérique au niveau de la
mer
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PARTIE 2. NORME DE
CERTIFICATION POUR LES
EMISSIONS DE CO2 DES
AVIONS BASEE SUR LA
CONSOMMATION DE
CARBURANT

CHAPITRE 1. ADMINISTRATION

1.1. Les dispositions du présent
reglement s’appliquent aux
aéronefs immatriculés en
Mauritanie et compris dans les
classifications définies aux fins de
la certification-émissions de CO2 au
chapitre 2 de la partie 2 du volume
IIT de I’annexe 16 a la Convention
relative a  I’aviation  civile
internationale.

1.2.  (Réservé)

1.3.  La Mauritanie reconnait la validité
des dérogations accordées a un
avion par une autorité d’un autre
Etat contractant responsable de la
production de l’avion, a condition
qu’un processus acceptable ait été
utilisé.

Arrété N° 0121 du 07 Mars 2018 / MET
portant adoption du Réglement
Technique  Aéronautique (RTA - 6.
OPS - AE) relatif a ’assistance en escale

Article premier

Le présent arrété adopte et rend applicable les
dispositions reglementaires contenues dans le

Réglement Technique Aéronautique (RTA-
6.0PS- AE) relatif a 1’assistance en escale
notamment les conditions de délivrance, de
renouvellement et de maintien en état de
validit¢ de l'agrément et de la licence
d’exploitation des services d’assistance en
escale, exigés pour l'exercice effectif de
l'activité d'assistance en escale dans les
acroports de la Mauritanie.

Article2:

Les procédures techniques relatives a la mise
en ceuvre des dispositions de ce Reglement
Technique Aéronautique (RTA- 6.0PS- AE)
relatif a ’assistance en escale, seront fixées
par décision du Directeur Général de
I’ Agence Nationale de 1’ Aviation Civile.

Article3:

L’annexe au présent arrété constitue le
Réglement Technique Aéronautique (RTA-
6.0PS- AE) relatif a I’assistance en escale.

Article4 :

Sont abrogées toutes dispositions antérieures
contraires au présent arrété.

Article5:

Le Directeur General de 1’Agence Nationale
de I’Aviation Civile est chargé de I’exécution
du présent arrété qui sera publié au Journal
Officiel de la République Islamique de
Mauritanie.
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