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AVERTISSEMENT 
 

L’objectif d’une enquête de sécurité sur les accidents et incidents 

d’aviation civile est d’établir les faits, les conditions et les 

circonstances de l’accident ou de l’incident afin d’en déterminer les 

causes probables de telle façon que les mesures appropriées puissent 

être prises pour empêcher qu’un autre accident ou incident du même 

type et les facteurs qui l’ont provoqué ne se reproduisent. 

 

Conformément à l’Annexe 13 à la Convention relative à l’aviation 

civile internationale, l’enquête de sécurité n’est pas conduite de 

façon à établir des fautes ou à évaluer des responsabilités 

individuelles ou collectives. Son seul objectif est de tirer de cet 

événement des enseignements susceptibles de prévenir de futurs 

accidents ou incidents. 
 

En conséquence, l’utilisation de ce rapport à d’autres fins que la 

prévention pourrait conduire à des interprétations erronées. 
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GLOSSAIRE 
ABJ    Aéroport d’Abidjan – Port Bouet 

AD Aérodrome 

ADC         Air Data Computer  

      ADS/C Automatic Dependent Surveillance / Contract 

      ADS/B Automatic Dependent Surveillance / Broadcast 

AFIS 
Aérodrome Flight Information Service 

 Service  d’information de vol d’aérodrome 

AIP Publication d’information aéronautique 

AIRAC Régulation et contrôle de la diffusion des renseignements aéronautiques 

ANACIM Agence Nationale de l’Aviation  Civile Internationale et de la Météorologie 

APP Centre de contrôle d’approche 

     APRS Approbation Pour la Remise en Service 

ASECNA Agence pour la Sécurité de la Navigation Aérienne en Afrique et à Madagascar 

ATC Contrôle de la circulation aérienne (en général) 

ATCO Contrôleur de la Circulation Aérienne 

ATIS Service automatique d’information de région terminale 

ATPL Licence de pilote de ligne 

       ATS Services de la Circulation Aérienne 

BDP Bureau de Piste 

BKN Nuages morcelés (5 à 7 octas) 

BKO Aéroport de Bamako-SENOU (Mali) 

B-RNAV Basic - Area Navigation 
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       BZV Aéroport de Brazzaville - Maya Maya 

CAVOK Ceiling and visibility OK 

CB Cumulonimbus 

CCO  Centre de contrôle opérationnel 

CCR Centre de Contrôle Régional 

CCS Centre de Coordination de sauvetage 

      CDT Commandant 

CDB Commandant de bord 

CEMAIR Chef d’Etat-major de l’Armée de l’Air 

CHEA Conditions d’homologation et procédures d’exploitation des aérodromes 

      CIV Centre d’Information de Vol 

CLAM Cleared Level Adherence Monitoring 

       CMP Centre Météorologique Principal 

COO Aéroport de Cotonou (Bénin) 

CPL Commercial Pilot License - Licence de Pilote Professionnel  d’Avion 

CRM 

Gestion des ressources au poste de pilotage 

Gestion des ressources humaines 

Compte Rendu Matériel 

CRNA Centre régional de la navigation aérienne 

CT Total cycles- cycles totaux 

      CTR Zone de Contrôle  

CRG Cycles depuis Révision Générale. 

CTA Certificat de Transporteur Aérien 

       CV Curriculum  Vitae 
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CVM Cycles de Visite Majeure 

CVR Cockpit Voice Recorder  - Enregistreur phonique du cockpit 

DAC Direction de l’Aviation civile 

DAR Enregistreur de paramètres digitaux 

DIV.OPS Division des Opérations 

DGAC Direction Générale de l'Aviation Civile. 

DKR Aéroport International Dakar-Yoff (Sénégal) 

DNA Direction de la Navigation Aérienne 

DSNA Direction des Services de Navigation Aérienne 

EASA Agence Européenne de la Sécurité Aérienne 

EFIS Electronic Flight Instrument System 

EFS Eléments Français au Sénégal 

EV Enseigne de Vaisseau de la Marine 

FAA Federal Aviation Administration 

FDR Flight Data recorder 

FEW Nuages rares (1 à 2 octas) 

FGS Flight Guidance System 

FIR Région d’Information de Vol 

FL Flight Level - Niveau de vol 

FMS Flight Management System 

FRONTEX Frontières Extérieures (Agence européenne) 

FPL Plan de vol déposé 

FTE Formation au Travail en Equipage 
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GPS Global Positioning system  - Système de positionnement par satellite 

HAP Heure d'approche prévue 

HPA Hectopascal 

HRG Total Heures depuis Révision Générale. 

H ou Hrs Heures 

IAC Carte d’approche aux instruments 

IFR Instrument Flight Rules - Règles de vol aux instruments 

ILS Système d’atterrissage aux instruments 

IMC Instrument Meteorological Conditions 

IRB Installation Radioélectrique de Bord 

INOP Inoperative (Hors service) 

JAR Joint Airworthiness Requirements 

KHZ Kilohertz 

KT oukts Knots Nœud(s) 

Lb Livre(s) 

LDA Distance utilisable à l’atterrissage 

LLZ Radiophare d’alignement de piste 

LOA Lettre d’Accord 

LOC Localiser 

LVP Procédure par  faible visibilité 

MANEX Manuel  d’Exploitation 

MEC Mécanicien 

MEL Minimum Equipment List 
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METAR Message régulier d'observation météorologique pour l'aéronautique 

MHZ Mégahertz 

NDB Radiophare non directionnel 

NM Nautical Mile - Mille Marin 

NOTAM Avis aux navigateurs aériens - Notice to Airmen 

NTSB National Transportation Safety Board 

NVM Non Volatile Memory 

OACI Organisation de l’Aviation Civile Internationale 

OPL Officier pilote de ligne 

OPS Opération, Exploitation 

OPS 1 
Arrêté du 12 mai 1997 relatif aux conditions techniques d’exploitations d’avions 

par une compagnie de transport aérien 

OSA Officier Supérieur Adjoint 

OUA Aéroport deOuagadougou (Burkina Faso) 

OVC Ciel couvert (8 octas), suivi de la hauteur de la base des nuages 

PEA Permis d’Exploitation Aérienne 

PEL Licences du Personnel 

PF Pilote en fonction. 

PNC Personnel Navigant Commercial  

PNF Pilote non en fonction. 

PNT Personnel Navigant Technique 

PP Pilote Professionnel 

P-RNAV Precision- Area Navigation 
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QAR Quick Access Recorder - Enregistreur de maintenance 

QFE Pression atmosphérique à l’altitude de l’aérodrome 

QMC Quantité Minimale de Carburant 

QMR Quantité Minimale Réglementaire de Carburant 

QNH Calage altimétrique requis pour lire au sol l’altitude de l’aérodrome 

QT Qualification de type 

QTY Quantité 

QUA Demande auprès de tous les organismes CA de nouvelles d’un aéronef 

RA Radio Altimètre 

RAC Règles de l’air et services de la circulation aérienne (OACI Doc 4444) 

RCA Règlement de la circulation aérienne 

RCC Rescue  Coordination Center -  

RDC République Démocratique du Congo 

RNAV Navigation basée sur les FMS et / ou des INS recalés par des DME ou des GPS 

ROB Aéroport de Robertsfield 

ROC Rescue Operational Center 

RSFTA Réseau des Services Fixes des Télécommunications Aéronautiques 

RVR Portée visuelle de piste 

RVSM 
 

Reduced Vertical Séparation Minimum = Minimum réduit de séparation verticale 

 

RWY Runway  (piste) 

S/N Numéro de série 

SCT Nuages épars (3 à 4 octas) suivi de la hauteur de la base des nuages 
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SGS Système de Gestion de la Sécurité 

SIA Service de l’information aéronautique 

SIGMET Messages de phénomènes météorologiques en  route spécifiés 

SSG Aéroport de Malabo (Guinée Équatoriale) 

T° Température  

TAF Prévision  météorologique d’aérodrome. 

TCAS 
Traffic Alert and collision Avoidance System / 

Système embarqué d’évitement des collisions 

TD Température du point de rosée 

TD VOR de Tambacounda 

TEMSI Temps Significatif 

TMA Terminal Control Area   /Région de Contrôle Terminale 

TSN Total Heures de fonctionnement 

TSO Total Heures depuis révision 

TWR Tour de Contrôle d’aérodrome 

UTA  Région Supérieure de contrôle 

UTC Temps universel coordonné 

 

V.eff 

 

Vent effectif (composante longitudinale de vent, positive pourune composante 

arrière, négative pour une composante de face) 

VFR Visual Flight Rules-Règles de vol à vue 

VHF Très Haute Fréquence (30 à 300 MHZ) 

VM Visite Majeure ou  Visite Médicale 

VOLMET Informations Météorologiques pour Aéronefs en vol 

VOR VHF Omni Range - Radiophare Omnidirectionnel VHF 
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SYNOPSIS 
Date de l'accident Le samedi 05 septembre2015 vers 18h 12mn 

Lieu de l'accident 
UA 601 entre GATIL & DEMOL 

(70MN de TAMBACOUNDA) 

Aéronefs 

A. HS 125-700A immatriculé 6V-AIM 

B. Boeing 737-800 immatriculé 3C-LLY 

Propriétaires 

       & 

Exploitants 

A. SENEGALAIR (Sénégal) 

B. CEIBA Intercontinental (Guinée Equatoriale) 

Personnes 

 à bord 

A. 7 (2 PNT, 1 Mécano,  2 Infirmiers, 1 Médecin et 1 patiente) 

B. 112 (104 PAX, 3 PNT,  4 PNC et 1 Mécano) 

Nature des vols 

A. Evacuation sanitaire 

B. Transport Public Passagers 

 

 

NOTIFICATION 
 

Le 10 septembre 2015, le BEA Sénégal a notifié l’accident : 

 au National Transportation Safety Board (NTSB Etats-Unis) ; 

 à la GUINEE EQUATORIALE ; 

 au Bureau Enquêtes et Analyses pour la sécurité de l’aviation civile (BEA 

France); 

 à l’OACI. 
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Résumé 
 

Le Boeing 737-800 immatriculé  3C-LLY, numéro de vol CEL 071, faisait la route 

DKR-COO-SSG au FL 350 et le Hawker Siddeley HS 125-700A immatriculé 6V-

AIM en provenance de OUAGADOUGOU sur DAKAR assurant un vol 

d’évacuation sanitaire « EVASAN » avec sept (7) personnes à bord sur la route 

UA 601 (voir Annexe 1). 

A la suite de l’abordage entre les deux avions, le HS125 poursuit son vol et 

s’abime en mer. Il ne sera pas retrouvé. 

 

 

 

CONSEQUENCES : 

 

Avion A  (6V-AIM) = disparu ; 

Avion B  (3C-LLY) = partie supérieure du winglet droit détruite. 
 

Blessures 
Membres 

d’équipage 
Passagers 

Autres  

personnes 

Mortelles 
A :2 

B:0 

A:5 

B:0 
- 

Graves - - - 

Légères/Aucune - - - 

 

 

Nationalité des victimes : 
 

Sénégalaise              3 (trois) 

Algérienne                 2 (deux) 

Congolaise (RDC)    1 (une) 

Française                   1 (une) 
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ORGANISATION DE L’ENQUETE 

Le BEA Sénégal a ouvert une enquête technique suite au décret fixant les 

règles d’organisation et de fonctionnement ainsi que celui de nomination de son 

Directeur en date du 05 septembre 2015. 
 

Un enquêteur responsable de la conduite de l’enquête a été désigné et les 

investigations techniques ont aussitôt débuté. 
 

L'enquêteur désigné s’est rendu sur tous les lieux concernés et les organismes 

impliqués dans les opérations de secours et de sauvetage. Nous avons été rejoints 

par l’équipe d’enquêteurs du BEA France selon le protocole d’accord en matière 

d’accident d’aviation entre les deux pays et aussi conformément à l’annexe 13  à la 

convention de Chicago relative à l’aviation civile comme pays ayant fourni des 

moyens. 
 

L’équipe du BEA France était composée de trois enquêteurs dont le représentant 

accrédité et d’un conseiller de la Direction Générale de l’Aviation Civile Française 

(DGAC), spécialiste de la navigation aérienne. 
 

Le représentant accrédité de la Guinée Equatoriale accompagné de quatre (4) 

conseillers (trois (3) de la Compagnie CEIBA et un (1) de l’Autorité de l’Aviation 

Civile) ont séjourné à DAKAR du 20 au 24 octobre 2015. 
 

Le représentant accrédité du NTSB américain, au titre de l'Etat de conception et  

de construction des avions impliqués dans l’accident était tenu au même niveau 

d’informations que toutes les autres parties prenantes. 

 

Un Expert Aéronautique Sénégalais a aussi intégré l’équipe d’enquête. 

 

L’Algérie et le Congo démocratique n’ont pas désigné d’experts au titre d’Etat 

dont les ressortissants sont au nombre des morts. 
 

Certains équipements du Boeing 737-800 dont les enregistreurs, récupérés et mis 

sous scellés, ont été transportés au BEA France et à Rockwell Collins à Atlanta 

pour exploitation. 

L’exploitation des enregistreurs de vol a eu lieu du 26 au 30 octobre 2015 au siège 

du BEA France (Aéroport du Bourget) en présence de toutes les parties tandis que 

l’exploitation du TCAS a été effectuée le 20 avril 2016 par la société Rockwell 
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Collins en présence de l’Enquêteur désigné, du représentant accrédité américain, 

du représentant accrédité équato-guinéen et du représentant de la compagnie 

CEIBA. 
 

Depuis le 07 octobre 2015 des groupes de travail ont été formés pour, en 

coordination avec l'enquêteur désigné, déterminer et recueillir les renseignements 

nécessaires à l'enquête dans les domaines suivants : 
 

1. Récupération et examen des documents avion ; 

2. Recueil de témoignages ; 

3. Enregistreurs, trajectographie et circulation aérienne; 

4. Exploitation des aéronefs et conduite du vol ; 

5. Météorologie. 

 

Divers techniciens ont été invités à apporter leur contribution aux travaux : 

1. l’ASECNA ; 

2. l’ANACIM ; 

3. l’Aéronautique Civile de Guinée Equatoriale ; 

4. le BEA France. 
 

Des contacts ont été pris, par le biais du représentant NTSB, avec les concepteurs 

et constructeurs des deux aéronefs. 

 

Un rapport préliminaire a été publié et envoyé aux diverses entités concernées le 

14 décembre 2015. 

 

Sur la base des premières observations de l’enquête, certaines recommandations 

sont reprises dans ce rapport. 
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1. RENSEIGNEMENTS DE BASE 
 

 

1.1. DEROULEMENT DES VOLS 
 

Cet accident en date du 05 septembre 2015 implique deux aéronefs sous navigation 

en-route RVSM. 
 

Sont concernés : 
 

Aéronef  A : Un Hawker Siddeley HS 125-700A immatriculé 6V-AIM, exploité 

par la compagnie sénégalaise SENEGALAIR, assurant un vol d’évacuation 

sanitaire «EVASAN» avec sept (7) personnes à bord et devant croiser, entre 

BAMAKO et DAKAR, au FL 340 sur la route UA 601 selon son plan de vol ; 
   

    et 
 

Aéronef  B : Un Boeing 737-800 immatriculé  3C-LLY de la compagnie équato-

guinéenne CEIBA  N° de vol CEL 071 croisant selon son plan de vol au FL 350 sur 

la route UA 601 entre DAKAR et BAMAKO, ayant à son bord : 104 PAX, 3 

PNT, 4 PNC et 1 mécanicien accompagnateur. 

 

 Le Boeing faisait le vol Dakar (DKR)  -  Cotonou (COO)  -  Malabo (SSG). 

 

 Le HS 125, Ouagadougou (OUA)  -  Dakar (DKR). 

 

Les deux (2) aéronefs devaient effectuer un croisement sur la même route avec un 

espacement de mille (1000) pieds ou trois cent cinq (305) mètres entre DAKAR et 

BAMAKO selon les plans de  vol déposés. 

 

 Remarque : les heures figurant dans ce rapport sont exprimées en 

temps universel coordonné (UTC) qui correspond à l’heure locale au 

Sénégal. 
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1.1.1. Vol du 6V- AIM :   OUAGADOUGOU / DAKAR 

 

1)  à 16H36’ 
6V- AIM décolle de OUAGA piste 22 pour le niveau de vol 

340 ; 

2)  à 16H42’19" il est transféré sur Ouaga 120.3 ;  

3)  à 16H43’22" 

6V- AIM passe le niveau 200, estime EDGIB à 17H00, BKO 

à 17H28, DKR à 18H56 et contacte Ouaga Contrôle sur 

120.3 ; 

4)  à 17H01’02" il arrive au niveau 340 ; 

5)  à 17H02’17" Ouaga Contrôle le transfère sur Bamako 125.4 ; 

6)  à 17H02’53" 6V-AIM contacte Bamako sur la fréquence 125.4 ; 

7)  à 17H03’16" 

Bamako l’autorise à procéder par la route BKO - GATIL 

niveau 340 et lui demande les estimées de ENINO, GATIL 

et DAKAR ; 

8)  à 17H03’27" 
6V-AIM lui donne les estimées de ENINO 17H55, GATIL 

18H10 et DAKAR  18H54 ; 

9)  à 17h13’20" 
6V-AIM demande si le niveau 380 est libre. Il veut monter à 

cause de la présence de nuages devant lui ; 

10)  à 17H13’31" Bamako l’autorise à monter au FL 380 ; 

11)  à 17H19’41" 6V-AIM demande à descendre du niveau 380 au niveau 240 ; 

12)  à 17H20’40" il dit qu’il peut maintenir le 380 parce que tout semble OK ; 

13)  à 17H21’24" Bamako lui demande le genre de problème qu’il a eu ; 

14)  à 17H21’28" 
6V-AIM répond qu’il y avait beaucoup de turbulences et 

qu’il a une personne malade à bord ; 

15)  à 17H22’03" 
6V-AIM dit qu’il est à 88 DME de BKO et demande à 

monter au niveau 400 ; 

16)  à 17H27’28" 
il dit à Bamako qu’il y a aussi de la turbulence au niveau 400 

et qu’il veut descendre au 340 ; 

17)  à 17H27’50" Bamako l’autorise à descendre au niveau 360 ; 

18)  à 17H31’45" 6V-AIM demande à maintenir le niveau 340 ; 

19)  à 17H31’55" Bamako l’autorise à descendre et à maintenir le 340 ; 

20)  à 17H55’21" 
6V-AIM annonce à Bamako qu’il passe ENINO au niveau 

340 ; 
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21)  à 17H55’41" 

Bamako lui demande de contacter Dakar sur la fréquence 

129.5 une fois qu’il aura passé la position GATIL au niveau 

340 ; 

22)  à 17H57’57" 

6V-AIM dit à Bamako qu’il voudrait dévier de 10 ou 30 

degrés à gauche de sa route pour éviter….. (semble-t-il du 

mauvais temps !). Demande acceptée par Bamako ; 

23)  à 18H00’14" 

6V-AIM contacte Dakar CCR2 et lui demande l’autorisation 

de dévier 10NM à gauche de sa route pour éviter du mauvais 

temps ; 

24)  à 18H00’32" 
Dakar CCR2 lui instruit de maintenir le 340, de rappeler 

passant TD et d’afficher le code transpondeur 5040 ; 

25)  à 18H01’06" 
6V-AIM collationne le message (appel au point TD et code 

5040) ; 

26)  à 18H01’11" 
CCR2 demande au 6V-AIM de confirmer qu’il maintient le 

niveau 340- ce qu’il fait ; 

27)  à 18H04’15" 
6V-AIM demande au CCR2 de confirmer le code 

transpondeur ; 

28)  à 18H04’18¨ Le CCR2 confirme que c’est le 5040 ; 

29)  à 18H04’22¨ 6V-AIM collationne et le remercie. 

 C’est son dernier message 

L’abordage a eu lieu vers 18H12’ entre les points GATIL et DEMOL.           

 (Voir annexe 1) 

A partir de 18H16’27¨, malgré les multiples tentatives de contacts de Dakar 

CCR2, de Dakar APP, de Dakar TWR, des relais effectués par Air Burkina 514, 

Transair 605 et SKK054, le 6V-AIM n’a plus répondu aux messages. 

30)  à 18H22’ 

son écho apparait sur le radar de Dakar. Il maintient le 

niveau 350 au lieu de 340 et affiche le code transpondeur 

5004 au lieu de 5040 ; 

31)  à 18H57’ 
6V-AIM survole YF (VOR de Dakar) au niveau 350 et 

poursuit sa route vers l’Ouest, radial 293 ; 

32)  à 19H05’ 
à 48 NM de YF, l’écho commence à descendre et quitte le 

niveau 350 ; 

33)  à 19H07’ 

il passe le niveau 330 en descente, vire à droite et 

immédiatement après à gauche, passe du niveau 326 au 126 

en quelques secondes et disparaît de l’écran radar à environ 

59 NM de YF. 
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PLAN DE VOL 6V-AIM 

      
 

1.1.2. Vol du 3C – LLY :    DKR – COO – SSG 

 

Le décollage de Dakar a eu lieu à 17H30 de la piste 18 pour le FL 350 (niveau 

de vol) avec le copilote aux commandes. 

 

1)  à 17H32’42" 
la tour (TWR) lui demande de contacter le contrôle sur 

120.5 (fréquence APP) ; 

2)  à 17H33’31" 
l’APP identifie CEL 071 (3C-LLY) sur son radar et 

l’autorise à monter au niveau 290 cause trafic  

3)  à 17H50’39" CEL 071 croise le trafic opposé et l’identifie visuellement ; 

4)  à 17H50’54" 
l’APP autorise CEL 071 à continuer à monter au niveau 

350 ; 

5)  à 17H59’48" 
l’APP demande à CEL 071 de contacter Dakar CCR2 sur 

129.5 ; 

6)  à 18H01’22" CEL 071 contacte le CCR2 ; 

7)  à 18H01’42" 
le CCR2 lui demande de rappeler en passant GATIL tout 

en maintenant le niveau 350 ; 

L’abordage a eu lieu vers 18H12’ entre les points DEMOL et 

GATIL. 

8)  à 18H15’32" CEL 071 contacte à nouveau le CCR2 ; 
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9)  à 18H15’35" 
CCR2 lui instruit de contacter BAMAKO sur la fréquence 

125.4 ; 

10)  à 18H15’48" 
CEL 071 informe le CCR2 qu’il a vu un trafic opposé 

descendre et croiser leur niveau de vol juste derrière lui ; 

11)  à 18H16’02" le CCR2 lui demande de répéter son message ; 

12)  à 18H16’09" 

CEL 071 dit qu’il dépose un "near miss collision" 

concernant un trafic opposé. Il dit que pendant qu’il 

maintenait le niveau 350, un trafic opposé en descente est 

passé très près de lui ; 

13)  à 18H16’27" 
le CCR2 accuse réception et essaie de contacter le HS 125-

700 6V-AIM qui ne répond pas ; 

14)  à 18H16’39" il le recontacte mais ne reçoit aucune réponse du 6V- AIM ; 

15)  à 18H16’47" 
CEL 071 dit au CCR2 qu’il suspecte que le trafic en 

question a heurté leur aile ; 

16)  à 18H16’56" le CCR2 demande à CEL 071 de répéter ; 

17)  à 18H17’02" 

CEL 071 dit au CCR2 que le trafic opposé en descente a 

croisé leur niveau de vol et  suspecte qu’il a heurté leur aile 

mais que tout est O.K. et sous contrôle ; 

18)  à 18H17’18" 

le CCR2 informe CEL 071 qu’il a un trafic au niveau 340 

qui fait cap sur Dakar ; il s’appelle 6V- AIM et devrait 

normalement maintenir le niveau 340 ; 

19)  à 18H17’31" 
CEL 071 dit au CCR2 qu’il y a un trafic à 1000… au-dessus 

de lui ; 

20)  à 18H17’42" le CCR2 accuse réception et essaie de contacter le 6V-AIM ; 

21)  à 18H17’55" 

le CCR2 essaie à nouveau de contacter le 6V-AIM et lui 

demande de confirmer qu’il maintient le niveau 340. Pas de 

réponse du 6V- AIM ; 

22)  à 18H18’21" 
le CCR2 demande à CEL 071 de confirmer que le trafic est 

passé au-dessus ou en-dessous de lui et à combien de pieds ; 

23)  
à 

18H18’30" 

CEL 071 dit que le trafic a croisé son niveau de vol 

et a heurté son aile ; 
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24)  à 18H18’43" 

le CCR2 dit à CEL 071 qu’il avait un trafic qui 

normalement devrait maintenir le 340. Il dit qu’il veut 

juste savoir à combien de pieds en-dessous de lui, était le 

trafic ; 

25)  à 18H18’56" 
CEL 071 demande des informations concernant le trafic 

(l’immatriculation et le type) ; 

26)  à 18H19’10" 

le CCR2 dit à CEL 071 que le trafic est le 6V- AIM, un HS 

25 qui fait Ouagadougou - Dakar ; qu’il a passé GATIL à 

18H10’ et devrait maintenir le niveau 340. Il demande 

aussi à CEL 071 de lui confirmer que le trafic est passé très 

proche de lui ou non ; 

27)  à 18H19’13" CEL 071 contacte Bamako ; 

28)  à 18h19’23" 

CEL 071 dit à Bamako qu’il maintient le niveau 350, qu’il 

estime ENINO à 18H29’, BKO à 18H48’ et désire avoir 

des informations sur un trafic à destination de Dakar ; 

29)  à 18H19’34" 
CEL 071 dit au CCR2 qu’il est illisible (message 

inaudible) ; 

30)  à 18H19’42" Bamako lui demande de préciser le trafic en question ; 

31)  à 18H19’46" 
CEL 071 lui dit qu’il s’agit du trafic qui a passé GATIL il y 

a cinq minutes, et qui, semble-t-il, a touché leur winglet ; 

32)  à 18H19’58" 
Bamako demande à CEL 071 de répéter ce qui est arrivé au 

trafic ; 

33)  à 18H20’05" 

CEL 071 dit que le trafic était supposé maintenir le niveau 

340 mais s’est finalement retrouvé au même niveau que 

lui ; 

34)  à 18H20’27" 
Bamako dit à CEL 071 que le trafic était supposé 

maintenir le niveau 340 et estimait GATIL à 18H10’ ; 

35)  à 18H20’42" CEL 071 demande à Bamako le nom du trafic ; 

36)  à 18H20’54" 
CEL 071 dit au CCR2 qu’il est inaudible et qu’il est en 

contact avec Bamako sur 125.4 ; 

37)  
de 

18H21’01" 

à 18H29’08" le CCR2 essaie de contacter CEL 071 et 6V- 

AIM mais ne reçoit pas de réponse 

38)  à 18H23’57" 
Bamako dit à CEL 071 que le trafic est le 6V- AIM et qu’il 

est dans l’espace aérien de Dakar ; 
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39)  à 18H24’17" CEL 071 demande le type du 6V-AIM ; 

40)  à 18H24’28" Bamako lui dit que c’est un H125B ; 

41)  à 18H24’37" 
CEL 071 dit à Bamako qu’il est en train de faire un 

rapport sur la collision avec le trafic. 

 

 

 Finalement après l’abordage et le constat du winglet droit cassé (vers 

260 NM de BKO), CEL 071 ne s’est pas posé à COO, sa destination 

initiale ;il décida de se dérouter sur Malabo sa base d’exploitation où il 

atterrit après un vol de 3H28mn. 
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Les plots carrés sont des plots prédictifs ; ils sont issus du calcul par le système de 

l’avancement des avions d’après leur plan de vol. Les plots ronds reflètent la 

position des avions telle que détectée par le radar. 
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Rond / données radar = portée 250 NM 
 Radar 

Triangle ADS/C 
 ADS/C 

Carré FPL (prédiction sur données FPL initiales  / 

extrapolation 
 FPL 

PLAN DE VOL CEL071 
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1.2. TUES ET BLESSES 
 

Avions :  A = 6V-AIM  B = 3C-LLY 

Blessures 
Membres 

d’équipage 
Passagers 

Autres 

personnes 

Mortelles 
A : 2 

B:0 

A:5 

B : 0 
- 

Graves - - - 

Légères/Aucune - - - 

 

Nationalité des victimes : 

Sénégalaise 3 (trois) 

Algérienne 2 (deux) 

Congolaise (RDC) 1 (une) 

Française 1 (une) 

 

 

1.3. DOMMAGES AUX AERONEFS 
 

 Le 6V-AIM a disparu. 
 

 Une partie du « WINGLET » DROIT de l’avion 3C-LLY arrachée et 

non retrouvée. 
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1.4. AUTRES DOMMAGES 
 

Il n’y a pas eu de dommages aux tiers. 

 

1.5. RENSEIGNEMENTS SUR LES PERSONNELS 

1.5.1. Equipage de conduite de l’aéronef  A  (6V-AIM) 

1.5.1.1. Commandant de Bord 
 

- Homme, 56 ans, de nationalité algérienne 

- Licence algérienne ATPL N° PL 629     

- Validation de la licence étrangère N° 000198/DTAET du 18/06/2012 et 

 N° 000114/DTA du 08/06/2015 

- ATPL Avion ICAO N° PL 629 du 01/03/2008 

- ATPL FAA Avion  N° 3586694 du 01/07/2011 

- Dernière Visite Médicale CNEMPN Algérie : Identification PN:5306 

 Date d’expertise 05/05/2015 

 Fin de validité 05/11/2015 

- H.V du 14/12/2014 au 28/05/2015 :195H00  

- Total = 7658 H 25‘ dont 2158 H Copilote 

 5500 H Commandant de Bord 

 1000 H Monomoteur 

 6658 H Bimoteur 
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- Effectué dans les 6 (six) derniers mois : 195 H 00 

Hrs jour : 150 H 00 

Hrs nuit : 45 H 00 

Hrs IFR : 180 H 00 

- Dernier contrôle compétence effectué sur HS 125 le 28/05/2015 

- Cours RVSM certifié par KING SCHOOLS  USA le 31/01/2012 

- Cours P-RNAV et B-RNAV certifiés par KING SCHOOL USA le 

21/02/2012. 

Expérience professionnelle au 15/12/2011 

SOCIETE-VILLE-PAYS De A Poste occupé et tâches réalisées 

Xla  Aviation 2011 2011 Captain Private Operator 

Enna Algiers 2004 2011 Captain flight inspection unit 

Khalifa  Airways 2001 2003 Pilote 

Tassali  Airways 1999 2001 Captain 

 

Licences 

Type Autorité Type d’aéronef Numéro Date d’obtention 

ATPL ICAO Avion PL629 08/04/2008 

ATPL FAA Avion 3586694 01/07/2011 

 

Type de missions effectuées 

Type de mission Heures de vol Observations 

Travail aérien 650 Flight Inspection Unit 

Autre travail aérien 80 Private Opérator 

 

Heures de vol par QT 

QT Obtention Expiration 
Total heures de jours 

Double CDB 

HS 125 01/07/2010 20/07/2011 60 2200 

C 560XL/XLS 20/10/2009 20/07/2011 20 600 

RA 390 01/07/2011 30/08/2012 50 60 

ATR 42/72 22/11/2001 29/12/2003 0 0 

BE 90/99/100/200 29/12/1984 27/12/1996 20 450 

F 27 12/12/1997 20/11/1999 0 0 

Total  AVION   150 3310 
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1.5.1.2. Copilote 

- Homme 35 ans, de nationalité algérienne 

- Licence algérienne CPL (A) PP1306 du 12/05/2009 -limite de validité 11juin 

2016 avec qualification sur HS 125 (non confirmée par l’Autorité 

algérienne). 

- Validation licence étrangère N° A 000145/DTA du 08/06/2015 - Limite de 

validité 08 décembre 2015 

- Visite médicale pour validation sénégalaise effectuée au Sénégal chez un 

médecin agréé par l’ANACIM et la FAA le 11 juin 2015. Fin de validité 30 

JUIN 2016. 

Première validation sénégalaise valable du 08/06/2015 au 14/06/2015 (6 jours) et 

deuxième validation sénégalaise valable du 19/06/2015 au 08/12/2015 sur la base 

d’un dossier incomplet (pas de certificat médical algérien comme exigé par le 

manuel de l’inspecteur PEL ; l’authentification de la licence algérienne de base n’a 

pas été effectuée comme exigé par le RAS 01 et le manuel l’inspecteur PEL). 

(voir Annexe 19). 

 

- H.V du 15/01/2015 au 05/05/2015 :136H15’ 

- Heures de vol total : 3339H00  

- Effectué dans les 6 (six) derniers mois : 136H15’ 

Heures de jour  = 120H30’ 

  Heures de nuit  =  15H45’ 

Heures IFR      =  136H15’ 

- Dernier contrôle de compétence effectué sur HS 125 le 15/01/2015  

Cours RVSM certifié par KING SCHOOLS  USA le 12/04/2013. 

 

1.5.1.3. Mécanicien habilité 
 

- Homme, 52 ans - Nationalité roumaine 

- Licence roumaine N° RO.66.0256 du 02/05/2012 

- Validité  02/05/2017 

- Validation licence roumaine par l’ANACIM N°109/DTA 

- Validité  17/12/2015  

Ce mécanicien autorisé à assurer la navigabilité du 6V-AIM et à approuver la 

remise en service après une intervention ou une visite, a quitté la compagnie 

SENEGALAIR le 15/08/2015. 
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1.5.1.4. Mécanicien accompagnateur remplaçant 
 

- Homme, 28 ans - Nationalité congolaise (RDC) 

- Licence sud-africaine N° 0272509258 du 25/11/2014 Validité   24/11/2016. 

- Il a été recruté par SENEGALAIR et a signé son contrat d’embauche le 17 

août 2015 

- Le 10 août 2015, par une lettre adressée à l’ANACIM, SENEGALAIR a 

sollicité une validation de sa licence (lettre en annexe) 

- Il n’était donc plus sous le couvert d’INTERJET. 

 

Il devait assurer, une fois la validation obtenue, les mêmes fonctions que celui qui 

est parti ; mais jusqu’au jour de l’accident sa licence n’était pas validée par 

l’ANACIM. Il n’était donc pas autorisé à exercer sur avion sous immatriculation 

sénégalaise. 

 

 

1.5.2. Equipage de conduite de l’Aéronef  B  (3C-LLY) 
 

1.5.2.1. Commandant de Bord 
 

- Homme, 45 ans - Nationalité ukrainienne 

- Licence ukrainienne : ATPL(A) TA N° 003440 du 01/12/2009 

- Contrôle compétence : 13/02/2015 CAT 3A ICAO  

- Expiration validité licence : 25/02/2016 

- Certificats VM ukrainiens : MC n°04880 valide du 06/03/2014 au 10/04/2015 

et MC n°053718 valide du 25/02/2015 au 10/04/2016 

- Validation licence étrangère N° 002A/2014-E.G du 23/03/2015 / Date 

expiration 12/02/2016 

- Dernier contrôle simulateur B 737/300-900 le 30/1/2015 à AFA (Aviation 

Flight Academy) /Validité 30/01/2016. 

- Total heures de vol : 6430 H 07’ dont 264H01’ dans les six derniers mois. 
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1.5.2.2. 2em Commandant de Bord 
 

- Homme, 40 ans  - Nationalité italienne 

- Licence espagnole ATPL(A) N° E/FCL/00022369 du 23/07/2008                     

- Validité qualification B737 – 300/900 : 31/01/2016 

- Validité certificat VM espagnol classe 1 : 05/12/2015 

- Validation de la licence E/FCL/00022369 par Autorité aéronautique de G.E   

N° 063A/2014-EG du 23/01/2015. Expire le 05/12/2015 

- Contrôle compétence B737/300-900 en date du 10/12/2014 validité jusqu’au 

31/01/2016  

- Total Heures de vol  10600 dont 235 Hrs dans les six (6) derniers mois. 

 

1.5.2.3. Copilote 
 

- Homme, 33 ans - Nationalité équato-guinéenne  

- Licence : N° EG004/2014CPL du 06/10/2014 valide jusqu’au 05/10/2015 

- Certificat VM classe 1 (USA/FAA) du : 27/08/2015 (certificat accepté par 

Autorité Aviation Guinée Equatoriale – AAGE – conformément circulaire 

n°1/2015 du 25/02/2015 du Directeur Général AAGE) 

- Dernier contrôle compétence sur simulateur B 737/800 le 22/06/2015  

- HV total : 1256H42’ dont 179H48’ dans les six (6) derniers mois. 

 

1.5.2.4. Mécanicien accompagnateur 
 

- Homme, 33 ans – Nationalité éthiopienne 

- Licences éthiopiennes N° MM-3642 / MM-4303 du 04/04/2008 et 26/08/2014 

- Validité  03/04/2016 et 25/08/2016 

- Validation licence par Autorité Aéronautique de G.E  N° 048M/2014 E.G du 

02/09/2014 / Fin de validité  12/08/2016 

Habilitation : B737 NG. 

 

1.5.3.  Renseignements sur les contrôleurs aériens 

 

Les contrôleurs programmés le 05 septembre 2015 étaient de  repos toute la 

journée du 04 septembre 2015. 

Ils n’ont fait que la vacation de l’après-midi de 13H45 à 20H45. 
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1.5.3.1. Service Tour/Approche (TWR/APP) 

 

Deux (2) contrôleurs qualifiés étaient de service. 

 

1. Homme - 59 ans 

 Licence de contrôleur de la circulation aérienne N°0003100060510  délivrée 

le 06 Mai 2010 / limite de validité 30 Novembre 2015. 

 Visite médicale classe 3 du 18 Novembre 2014 / limite validité 30 Novembre 

2015. 

 Qualification : Instructeur Circulation Aérienne (ICQ) avec moyen de 

surveillance le 1er octobre 2009 - Tour/Approche-CCR/CIV le 18 juin 1998. 

 Contrôle de compétence du 17 Juillet 2015 

 ARQ : du 01 Juillet 2015 au 04 Juillet 2015 

 APQ : du 01 Juillet 2015 au 04 Juillet 2015 

 CSQ : du 05 Juillet 2015 au 07 Juillet 2015. 

 

 Icao English Language Proficiency test : Level 5. 

 

 

2. Homme - 34 ans 

 Licence de contrôleur de la circulation aérienne N°0040100190710 délivrée le 

19 Juillet 2010, valable jusqu’au 31 Janvier  2016. 

 

 Visite médicale classe 3 du 05 Janvier 2015 valable jusqu’au  30 Janvier 

2016 

 

 Qualifications 

 Contrôle d’aérodrome (ARQ)  du 06 Février  2006  

 Contrôle d’approche (APQ)    06 Février  2006  

 Contrôle régional (CSQ) 06 Février 2006 

 

 Contrôle de compétences 

 ARQ du 29 Juillet 2015 au 10 Aout 2015 

 APQ du 29 Juillet 2015 au 10 Aout 2015 

 CSQ du 29 Juillet 2015 au 10 Aout 2015 

 

 ICAO English language proficiency Test: Level 5. 
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1.5.3.2.  Service Centre de Contrôle Régional / Approche (CCR/APP) 

 

Deux (2) contrôleurs qualifiés En-route /Approche étaient sur position. 

 

1. Homme - 26 ans 

 

 Licence de contrôleur de la circulation aérienne N°0051100071114 délivrée le 

01 Novembre 2014, valable jusqu’au 30 Septembre 2015. 

 

 Visite médicale classe 3 du 24 Septembre 2013 valable jusqu’au 30 

Septembre 2015. 

 

 Qualification en-route avec moyen de surveillance (CSQ) du 28 Mai 2014. 

 

 Contrôle de compétence CSQ du 12 Mai 2015  au 06 Juin 2015. 

 

 ICAO English language proficiency Test: Level 4. 

 

 

2. Homme - 32 ans 

 

 Licence de contrôleur de la circulation aérienne N°0059100030315 délivrée le 

03 Mars 2015, valable jusqu’au 22 Décembre 2015. 

 

 Visite médicale classe 3 du 22 Janvier 2015, valable jusqu’au 31 Janvier 

2017. 

 

 Qualification de contrôle en route avec moyen de surveillance (CSQ) du 22 

Décembre 2014. 

 

 Contrôle de compétence CSQ du 13 Novembre 2015 au 20 Novembre 2015 

 

 ICAO English language proficiency test: Level 4. 
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1.5.3.3. Service Centre de Contrôle Régional/Centre d’Information en Vol 

(CCR/CIV) 

 

Deux (2) contrôleurs qualifiés En-route étaient sur position. 

 

1. Homme - 31 ans 

 

 Licence de contrôleur de la circulation aérienne N°050100030917 du 03 

Septembre 2014, valide jusqu’au 02 Juin 2016. 

 

 Visite  médicale classe 3 du 27 Janvier 2015 valable jusqu’au 31 Janvier  

2017. 

 

 Qualification contrôle en route avec moyen de surveillance (CSQ) du 28 Mai 

2014. 

 

 Contrôle de compétence CSQ du 27 Mai 2015 au 03 Juin  2015. 

 

 ICAO English language proficiency test: Level 5. 

 

 

2. Homme - 38 ans 

 

 Licence de contrôleur de la circulation aérienne N°0039100196710 valide 

jusqu’au 05 Septembre 2015 inclus 

 Visite  médicale du 23 Juin 2015 valable jusqu’au 30 Juin 2016 

 Qualification contrôle en route avec moyen de surveillance (CSQ) du 27 

Juillet 2010 

 Contrôle de compétence CSQ du 24 Aout 2015 au 04 Septembre 2015 

 ICAO English Language Proficiency test: Level 4. 
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1.6. RENSEIGNEMENTS  SUR  LES  AERONEFS 
 

1.6.1. AERONEF MEDICALISE HS 125-700A IMMATRICULE 6V-AIM 

 

1.6.1.1. CELLULE 
 

Constructeur BEECHCRAFT HAWKER 

Type Aéronef HS -125- 700A 

Numéro de série 257062 TPP 

Date de construction  Juillet  79 

Numéro CDN 220 

Date de délivrance CDN  14/05/2012 

Renouvellement CDN 23 Juin 2015 

Immatriculation 6V-AIM 

Date immatriculation 3 Février 2012 

CEIRB  Instruments de bord 29 Juin 2015 

TSN : 13.279 Hrs 56 mn 

TSO : 219 Hrs 17 mn     depuis  

VM  + 07H21 (23/06/2015) 

CT : 11877 Cycles 

CSO : 93 Cycles 

 

1.6.1.2. MOTEURS 
 

Constructeur : HONEYWELL GARRET INTERNATIONAL 

Type : TFE 731-3R-1H 

Désignation Moteur GAUCHE Moteur DROIT 

Numéro de série P84179 P84176 

TSN 12.346 Hrs 17 mn 12.123 Hrs 09 mn 

TSO 853 H 853 H 

CT 11.540 Cycles 10.666 Cycles 

CSO 615 Cycles 615 Cycles 
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1.6.1.3. EQUIPEMENTS 
 

 

 

L'avion était équipé conformément à la réglementation aéronautique en vigueur. 

Il possédait les équipements répertoriés sur son certificat d'exploitation des 

installations radioélectriques de bord pour voler selon les règles de vol aux 

instruments, et en RVSM. Son CDN était en état de validité. 

 

Un cockpit de HS 125  

 
 

 

 

L’équipement de base répertorié figure en Annexe 10.  

 

Cet avion avait de sérieux problèmes altimétriques : 

- Le 10/07/15, l’équipage a signalé une différence de 200 pieds entre les deux 

altimètres au niveau de vol 310 ; 

- Le 23/07/15, le 6V-AIM est rentré en conflit avec le vol ARA387 qui était au 

FL310 et en sens opposé. L’équipage lisait à l’altimètre 32.000 pieds 
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(FL320) alors qu’ARA387 le voyait sur son TCAS au FL 310. Quand il est 

passé sous couverture radar, il a été détecté au FL313 au lieu du 320 

annoncé.  

 

 
 

 

- Le 31/08/15, le 6V-AIM était coordonné par Roberts : Point SESEL à 

20H55 et FL 360. Une fois en contact radar, il était détecté au FL 350 sans 

aucune révision ou autorisation.  Interpelé, il s’est mis à remonter. 
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- Le 05 septembre 2015 (jour de l’accident), au vol aller (DKR-OUA), le 6V-

AIM a provoqué le déclenchement de deux alarmes CLAM Radar (différence 

significative entre le niveau de vol autorisé et le niveau de vol détecté par le 

RADAR) entre les points NURAS et DISNO : 

 Alarme 1 : 6V-AIM au FL 311 au lieu du 330 autorisé (à 13H11’50") ; 

 Alarme 2 : 6V-AIM au FL 333 au lieu du 330 autorisé (à 13H16’21"). 
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1.6.2. AERONEF CEIBA INTERCONTINENTAL BOEING 737-800 

Immatriculé  3C-LLY 

 

1.6.2.1. CELLULE 

 
 

Constructeur Boeing Aircraft 

Type Aéronef B 737- 8FB 

Numéro de série 41157 

Immatriculation 3C-LLY 

Date immatriculation 

CDN valide du                                                                                                                                                                                           

18/02/2014 

30/06/15 au 31/12/15                                                                   

First flight 01/02/2014 

Dernière visite  31/07/2014          AAEG/RVSM/01/2014 

TSN : 1568 Hrs 07 mn  au 17 Juillet 2015 

   CT : 1761 Cycles 
 

 

 

 

1.6.2.2. MOTEURS 
 

 

Constructeur: Consortium GE/ SAFRAN Aircraft Engines 

Type CFM56  

 

Désignation Moteur  

GAUCHE 
Moteur  DROIT APU 

Numéro de série 657593 658598 P10157 

Heures 1787.13 1787.13 3599,04 

Cycles 2020 2020 2976 

 

 

1.6.2.3. EQUIPEMENTS 
 

L'avion était équipé conformément à la réglementation aéronautique en vigueur. 

Il possédait les équipements répertoriés sur son certificat d'exploitation des 

installations radioélectriques de bord pour voler selon les règles de vol aux 

instruments, et en RVSM.  
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1.7. CONDITIONS MÉTÉOROLOGIQUES 
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De l’analyse des données issues des CMP de DAKAR et de BAMAKO, il 

ressort que la situation météorologique était perturbée par la présence d’orages et 

de nuages bas.  

Cependant, il n’y avait pas de problème de baisse de visibilité.  

Les cellules orageuses signalées étaient visibles dans les images satellite ci-dessous 

et ont fait l’objet de SIGMET émis par le CVM de DAKAR aussi bien sur la FIR 

océanique que sur la FIR  terrestre. 
 

Le canal utilisé est le canal infrarouge 10.8 qui permet de bien observer les 

phénomènes tels que les orages qui ressortent en rouge sur l’image facilitant la 

lecture. 

Parfois, sur certaines cellules orageuses, il y a un peu de blanc qui surplombe, il 

s’agit en fait des nuages à forte extension verticale genre Cb capillatus.  

Dans les zones tropicales les sommets des TCU ou Towering Cumulus ou Cumulus 

bourgeonnant (Cb) peuvent atteindre la tropopause voire les 18 km.  

Pour échapper aux effets de la turbulence générée par les systèmes orageux, 

certains équipages ont tendance à voler très haut.  

Il faut préciser que la résolution spatiale de ce canal satellitaire 10.8 est de 3 km et 

que pour qu’un objet puisse ressortir sur l’image, il faut qu’il atteigne une certaine 

dimension. 

 

 

Le 05/09/2015 à 17H00 TU 
 

Apparition de plusieurs foyers orageux pendant l’après-midi sur l’Est du Sénégal 

et le Sud-ouest du Mali baignés par une forte humidité. 
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Un Phénomène d’évolution diurne très courant est observé lors de la saison des 

pluies dans cette zone pendant les mois d’août et de septembre. 

 

 
Le 05/09/2015 à 17H30 TU 

 

 

 
Le 05/09/2015 à 18H00 TU 
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Le 05/09/2015 à 19H00 TU 

 

La situation n’a pas subi une grande variation entre 17  heures 00 TU et 19 heures 

00 TU, les orages persistent mais sur les parties Centre et Ouest du Sénégal,  une 

certaine accalmie avec un ciel généralement dégagé est notée. 
 

Ces foyers orageux ont été également signalés par les cartes SIGWX ou TEMSI 

fournies par le centre Mondial de prévisions de Zone de Londres jointes ci-dessous 

où il est montré une zone hachurée (en rouge) signalant la présence d’orages 

occasionnels.  
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Il faut indiquer que la carte TEMSI est un élément des dossiers de vol météo 

fourni avant tout décollage. 

 

   
 

Conclusion : 

 

L’analyse de tous les éléments fait ressortir un temps perturbé entre l’Est du 

Sénégal et le Sud-ouest du Mali avec la présence de plusieurs cellules orageuses. 

Ces orages dont la présence et l’occurrence ont été signalées peuvent générer de 

nombreux phénomènes tels que le givrage, la turbulence….dangereux pour la 

navigation aérienne. 
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Météo arrivée MALABO du 05/09/2015 
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1.8. AIDES A LA NAVIGATION 
 

Les seules aides signalées sur la route DAKAR-BAMAKO et qui n’avaient                   

aucune incidence sur la qualité des vols étaient le NDB ¨STP¨ de 

TAMBACOUNDA (inutilisable) et le NDB ¨BM¨ de BAMAKO (complètement 

désinstallé). 

 

1.9. TELECOMMUNICATIONS 
 

Aucune anomalie dans les systèmes de télécommunications n’a été signalée. Les 

transferts ont été effectués correctement.  
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1.10. RENSEIGNEMENTS SUR L'AERODROME 
 

Aérodrome de départ du 3C-LLY et de destination du 6V-AIM. 

L'aérodrome de DAKAR Léopold Sédar SENGHOR, destination du vol 6V-AIM, 

est ouvert à la circulation aérienne publique. 

 

Il a deux (2) pistes : 

 

 RWY 18/36 : en béton bitumeux - longueur 3490 mètres - largeur 45 

mètres. C’est la piste principale ; 

 RWY 03/21 : en béton bitumeux - longueur 1483 mètres - largeur 30 

mètres. 

 

L’altitude de référence de l’aérodrome est de 93 pieds. 

 

Le jour de l’accident, c’est la piste 18 qui était en service et aucun 

dysfonctionnement des équipements n’était reporté. 

 

1.11. ENREGISTREURS  DE BORD 
 

Exploitation du FDR et du CVR du Boeing 737-800 
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EQUIPEMENTS  EXAMINES 
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1.11.1. Types d’enregistreurs et opérations de lecture 
 

Le 3C-LLY était équipé de deux enregistreurs à mémoires statiques : un 

enregistreur phonique (CVR) et un enregistreur de paramètres (FDR). Ces deux 

enregistreurs ont été remis le 25 octobre 2015 au BEA France par l’enquêteur en 

charge et le Directeur du BEA Sénégal. Ils étaient conditionnés dans un container 

en métal verrouillé par un  cadenas. 

Les opérations d’ouverture du container, d’inspections visuelles et de lecture du 

FDR et du CVR se sont déroulées le 26 octobre 2015 au BEA France. Outre 

l’Enquêteur en charge et le Directeur du BEA Sénégal, était présent le 

représentant accrédité de Guinée-Equatoriale accompagné d’une délégation 

composée de représentants de l’Autorité de l’Aviation Civile et de l’exploitant 

CEIBA. 

Le FDR et le CVR étaient en bon état apparent. Ils ont été lus à l’aide du moyen 

officiel fourni par L-3 COM. 

 

CVR 
 

 

 

 

 

Quatre fichiers de données audio d’une durée de 02 h 04 min 14 s ont été générés.  

L’évènement n’est pas enregistré car l’aéronef a effectué 03H28mn de vol après 

l’abordage. 

A noter que le CVR tourne en boucle et que seules les deux dernières heures sont 

enregistrées ; par conséquent, l’évènement a été effacé. 

 

FDR 
 

 

 

 

 

L’ensemble des données brutes contenues dans le FDR a pu être récupéré. Le 

fichier obtenu contient environ 90 heures de données de vol dont celles relatives à 

l’accident. 
 

Constructeur L-3 COM 

Numéro de type 2100-1025-22 

Numéro de série 929303 

Constructeur L-3 COM 

Numéro de type 2100-4045-22 

Numéro de série 929461 
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Les données ont été décodées à l’aide du document de décodage fourni par Boeing 

(D226A101-2, rev H, table 737-7) dans lequel sont renseignés environ 1200 

paramètres. 

 Aucun enregistreur de l’aéronef 6V-AIM disparu n’a pu être récupéré. 

 

1.11.2. Exploitation de l’enregistrement du CVR 

L’événement n’est pas enregistré parce que l’avion a fait plus de trois heures de 

vol. 

 

1.11.3. Exploitation des données FDR (voir Annexe 12) 
 

L’analyse des paramètres FDR fait ressortir les points suivants : 
 

 Le Boeing 737 a effectué toute la croisière au FL350 avec le pilote 

automatique et l’auto-manette engagés ; 

 Les paramètres FDR  ont révélé un bon fonctionnement du TCAS et du 

transpondeur ; 

 Les accélérations selon les trois axes avion présentent des oscillations 

simultanées et similaires à 18H12min 58s, qui disparaissent au bout d’une 

seconde environ. Ces oscillations sont suivies moins d’une seconde après par 

une mise en virage à gauche non commandée et immédiatement corrigée par 

le pilote automatique. Elles peuvent correspondre à l’instant de la collision 

entre le HS125 et le B737. 

 

1.12. RENSEIGNEMENTS SUR L’EPAVE ET L’IMPACT 
 

 L’épave du 6V-AIM a disparu. 

 L’impact a eu lieu au niveau du winglet droit du 3C-LLY (partie 

supérieure complètement écrasée). 
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Le point d’IMPACT du Boeing 737 

 

 

Vues sur la partie supérieure du WINGLET arrachée 
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1.13. RENSEIGNEMENTS MEDICAUX ET PATHOLOGIQUES 

  

Malgré la demande formulée, mais tardive (trois semaines après l’accident), aucun 

résultat de MALABO n’est parvenu au BEA Sénégal. 

 

1.14. INCENDIE 
 

Sans objet 

 

1.15. QUESTIONS RELATIVES A LA SURVIE DES OCCUPANTS 
 

Les opérations de recherches dirigées par le CCS de DAKAR et effectuées par 

quatre (4) avions et une vedette de la  marine ont été infructueuses. 

Le 6V-AIM a disparu. 

 

1.15.1. SYNTHESE DE RECHERCHES 

 

Le 05/09/2015 à 19H10, le CRNA appelle le CCS pour lui faire part d’une perte de 

contact radio avec un avion de type HS25B immatriculé 6V-AIM. Le message 

DETRESFA est reçu à 19H18. 

Le CCS alerte l’équipage du Falcon 50 des Eléments Français au Sénégal (EFS). 

Le CCO marine est informé et une demande lui est adressée pour dérouter les 

navires qui se trouveraient éventuellement aux alentours de la dernière position 

connue de l’avion. 

Le Falcon 50 arrive sur la zone à 21H29 ; le patrouilleur ¨FERLO¨, le lendemain à 

04H50 ; le King Air 200 de l’armée de l’air à 06H52 et le Casa 295 portugais à 

09H33. 

Le 07/09/15 à 11H46, le Falcon 50 reçoit le signal d’une balise 243 MHZ qui 

émettrait depuis la position ¨63 NM/radial 263° de YF¨. 

Le FERLO rallie cette position, fait des recherches mais ne trouve rien de concret. 

Un Casa 235 espagnol arrive pour renforcer le groupe. 

Pendant plusieurs jours, ce groupe a quadrillé une large zone délimitée autour de 

la dernière position connue. 

Plusieurs objets qui n’ont aucun lien avec le HS 125-700 sont trouvés. 

 

La disparition du 6V-AIM est finalement prononcée.   
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1.16.  ESSAIS ET RECHERCHES 
 

1.16.1. Exploitation du FDR du 3C-LLY 
 

L’exploitation du FDR du 3C-LLY (enregistreur de paramètres de vol) a donné les 

résultats suivants : 

 

L’analyse des paramètres FDR fait ressortir les points suivants : 

 

 Le Boeing 737 a effectué toute la croisière au FL350 avec le 

pilote automatique et l’auto-manette engagés ; 

 Les paramètres FDR  ont révélé un bon fonctionnement du 

TCAS et du transpondeur ; 

 Les accélérations selon les trois axes avion présentent des 

oscillations simultanées et similaires à 18H12 min 58 s, qui 

disparaissent au bout d’une seconde environ. Ces oscillations sont 

suivies moins d’une seconde après par une mise en virage à gauche 

non commandée et immédiatement corrigée par le pilote automatique. 

Elles peuvent correspondre à l’instant de la collision entre le HS125 et 

le B737. 

 

1.16.2. Exploitation  TCAS 

 

L’exploitation du TCAS aux Etats Unis a révélé qu’il n’y a pas eu d’avis de 

résolution (R.A). 
 

L’examen du TCAS a été effectué par un groupe de travail et d’investigation dans 

les locaux de l'usine Rockwell Collins Service Center à Atlanta, en Géorgie le 20 

avril 2016. 

La procédure d'examination et d'essais du TCAS a été acceptée et mise en œuvre 

par le groupe d’investigateurs en conformité avec le Manuel de Procédures des 

Composants (CMM) (Procédure Manual Maintenance Component). 

A l'issue de l’examen, tous les documents pertinents ont été fournis à chacune des 

parties. 
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1.16.2.1. Détail des investigations 

 

 Le groupe s’est rencontré à l'usine Rockwell Collins à Atlanta, en Géorgie 

le 20 Avril 2016 pour examiner l'unité TTR -2100 retiré de l'avion Boeing 737. 

 L'unité a été expédiée aux installations de Rockwell Collins via DAKAR. 

Aucun dommage visuel n’a été constaté à l’arrivée aux Etats Unis. 

 Ensuite, l’unité est rentrée dans le système de suivi interne de Rockwell 

Collins. 

Le TTR -2100 a été connecté au système Rockwell Collins RFT -1000 (Automatic 

Test Equipment) intégré (ATE) N° 163. 

 La mémoire non volatile duTTR -2100 a été téléchargée à partir de l’unité.  

L'information trafic NVM a été convertie en information lisible par l’homme. Le 

groupe a examiné les informations résultantes. 

L'examen par le groupe a déterminé ce qui suit: 

 L'unité avait enregistré une résolution (RA); 

 Une RA a été enregistrée à une date non précisée  à partir d'un avion autre 

que le 6V- AIM ; 

 Aucune preuve d'une RA avec 6V- AIM dans l'information RA. 

 

1.16.2.2. Caractéristiques du TCAS installé sur le CEIBA 3C-LLY 

 

Ce système TCAS est de marque Rockwell Collins. Il est par ailleurs pleinement 

compatible avec les procédures utilisant les signaux ADS-B en vol (espacement en 

approche, utilisation de pistes parallèles rapprochées) et au sol (trafic de surface). 

Le TCAS, unité de surveillance du trafic et d'évitement des collisions, est référencé  

comme suit: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Manufacturer Rockwell Collins 

Part Name TTR-2100 

Manufacturer Part Number 822-2911-001 

Serial Number 4MT26 
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1.16.2.3. Simulation 

 

Les investigations du TCAS ont eu lieu dans les locaux de Rockwell Collins 

Atlanta Georgia le 20 avril 2016. 

 

Le TCAS TTR-2100 connecté au système RFT-1000 de l’ATE #163 pour la 

récupération et l’exploitation des données. 

Un "test de vol" simulé du TTR-2100 a été effectué et a confirmé que l'appareil 

fonctionne normalement. 

 

Un protocole de test d'acceptation a été mené sur l’unité. Le TTR -2100 a été 

soumis à tous les éléments de test et aucun défaut détecté. 

 

 A l'issue de l'examen du TTR -2100, toute probabilité de mise en 

cause a été levée. 

 

Note : 

 

Le TCAS du 6V-AIM tombait en panne de façon intermittente : 

 Le 13/03/2013 : TCAS system fail 

                Action : à confirmer next flight; 

 Le 03/10/2014 : TCAS syst fault à INTERJET (organisme chargé de  

                                         la maintenance du 6V-AIM) 

                 Action: TCAS syst fault carried out. Buzzed wiring. Found  satisf.      

                               Cleaned connectors and re-racked unit. Found satisf. 

 

 

Il y a lieu de noter que le computer TCAS n’a jamais été remplacé ; c’est le même 

qui est resté en place.  
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1.17. RENSEIGNEMENTS SUR LES ORGANISMES ET LA GESTION 

 

1.17.1. ORGANISME DE LA CIRCULATION AERIENNE 
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1. TWR/APP: gère la CTR et la partie de la TMA qui va du FLO40 au FL075 

dans un rayon de 25 Nm (en gris clair); 

2. CCR/APP: gère le reste de la TMA (rayon de 120 NM) et l’UTA (la limite 

épouse le contour de l’espace aérien géré par Dakar); 

3. CCR /CIV: gère la portion d’espace aérien comprise entre TD et GATIL. 

 

Domaine de Responsabilité horizontale 

CCR/CIV: GATIL à Tambacounda (TD); 

CCR/APP: Tambacounda (TD) à 25 NM de YF; 

TWR/APP: 25 NM de YF. 
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PRESENTATION DE L’ESPACE AERIEN GERE PAR LE CENTRE DE DAKAR 

 

 

 
 

 

                       

CARTE TMA/UTA DAKAR 
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Transcription COM  BKO 

                                  Profil du vol (différents changements de niveaux vol) du 6V-AIM 

 

Station Emettrice 
Station 

Réceptrice 
Heure 

Fréquence ou 

Téléphone 
Communication 

6VAIM 

FL380 
Bamako 17h13’25’’ 125.4 

Call you reaching 380----40 up to 380  

Six India Mike 

6VAIM: Demande le 240 Bamako 17h20’07’’ 125.4 Heu 240, 240118.1 

6VAIM : Il change d’avis et 

maintien le FL 380 
Bamako 17h20’40’’ 125.4 

Sir wow we, we, it seems good, it seems good, we 

can maintain 380 

6VAIM 

Il demande le FL  400 
Bamako 17h22’03’’ 125.4 

We are 88 DME inbound BKO estimated 1735 and 

request FL400 

6VAIM : demande à 

descende au FL340 
Bamako 17h27’28’’ 125.4 

…..in turbulence in FL400 we need to descend 

FL340, 340 

Bamako : 

Autorisé FL360 
6V-AIM 17h27’50’’ 125.4 

Descend F360 report Level 360 report reaching 

360 

6VAIM: demande le FL 340 Bamako 17h31’45’’ 125.4 Can we maintain 340? 

6VAIM 

Il maintient le FL 340 
Bamako 17h32’13’’ 125.4 

Yes affirmative charlie reaching now and 

maintaining F340, 340 
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HEURE PHASE DE VOL 
GESTION DU VOL 6VAIM 

NATURE DE L’URGENCE 

DU 05 SEPTEMBRE 2015 

ACTION PAR L’ORGANISME DE CONTRôLE DE LA CA 

18H22 

6V-AIM survole  

TD sans contacter 

 le CCR/CIV 

6V-AIM apparait (plot radar) 

maintenant le FL350 au lieu du 

FL340 autorisé par le CCR/CIV. 

CCR/CIV, le contrôle 

1. Appelle Bamako pour avoir la confirmation sur le niveau 

de vol de 6V-AIM ; 

2. Demande à Air Burkina (VBW514) qui suivait derrière de 

contacter 6V-AIM pour relais ; 

3. Demande au CCR/APP de l’aviser  dès qu’il aura le contact 

avec 6V-AIM. 

CCR/APP 

Le contrôleur après s’être informé auprès du CCR/CIV 

4. Appelle plusieurs fois 6V-AIM sans succès ; 

5. Demande aux vols GT605 et SKK054 de contacter 6V-AIM 

pour relais. 

18H45 

6V-AIM est  

à 100NM de YF 

et n’a pas encore 

débuté sa descente 

6V-AIM risque d’arriver très 

haut à la verticale de YF sa 

descente nécessitera des 

dispositions particulières. 

CCR/CIV 

Le contrôleur appelle la compagnie SENEGALAIR pour les informer 

de la situation et leur demander s’ils ont un moyen de contacter 

l’avion. Ils ont répondu NON ! 

CCR/APP 

Le contrôleur demande à tous les autres vols dans le secteur de 

prévoir une attente en-route au cas où 6V-AIM déciderait de débuter 

sa descente à la verticale. 
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18H57 

6V-AIM  

passe verticale YF  

en éloignement 

Perte de contact radio avec un 

a/c en attente ou en APP. 

 

CCR/APP, le contrôleur  

6. Avise le CCS 

7. Demande à l’agent AL (Bureau de piste) de préparer un 

message DETRESFA. 

 

CCR/APP, le contrôleur 

8. Contacte le CCS pour lui donner des détails sur le vol ; 

9. Contacte les centres de Bamako et Ouagadougou pour 

qu’ils confirment la destination du  

6V-AIM. Bamako confirme que la destination de 6V-AIM est bien 

Dakar. 

19H05 

6V-AIM amorce un 

virage vers la droite 

comme s’il faisait 

demi-tour vers YF 

6V-AIM risque d’arriver très 

haut à la verticale de YF sa 

descente nécessitera des 

dispositions particulières. 

CCR/APP 

Pour donner la priorité à 6V-AIM, le contrôleur demande à Air 

Burkina (VBW514) arrivant sur Dakar de faire une attente à 40NM 

deYF en maintenant son niveau de vol (FL160) 
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19H 08 

Le plot radar du vol 

6V-AIM disparait 

des écrans 

Situation dans laquelle il y a 

tout lieu de penser qu’un 

aéronef et ses occupants sont 

menacés d’un danger grave et 

imminent et qu’ils ont besoin 

d’un secours immédiat. 

CCR/CIV 

Le contrôleur déclenche la phase DETRESFA 
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Il faut noter : 

 Le non déclenchement de l’INCERFA (phase d’urgence). 

 

En effet, le Doc 4444 de l’OACI renvoie à l’annexe 11 à la convention 

relative à l’aviation civile internationale pour ce qui concerne les 

critères de déclenchement des phases d’urgence. 

L’annexe 11 ((sous chapitre 5.2 (5.2.1 Alerte des CCS)) retient comme 

repères d’origine des décomptes des délais de déclenchement de l’alerte 

les points de compte rendu obligatoire et la première tentative 

infructueuse de communication. Il tient aussi compte des circonstances 

qui peuvent justifier le déclenchement de phase d’urgence. 

Elle aurait dû donc être déclenchée dès TAMBACOUNDA pour les 

circonstances suivantes (qui peuvent justifier une telle mesure) : 

 

 L’équipage ne répondait plus aux messages, n’a pas rappelé à 

TAMBACOUNDA et n’était pas en procédure panne radio 

(perte de communications) ; cette procédure veut qu’il 

maintienne le dernier niveau de vol assigné si celui-ci couvre 

tout le reste du vol ou le niveau plan de vol et un code 

transpondeur 7600. 

Pour le 6V-AIM, ces deux niveaux étaient le même : c’était le FL 

340 ; or quand il est passé sous couverture radar, il fut détecté au 

niveau 350 (même niveau que le 3C-LLY avec le code  

transpondeur 5004). 

 

 Par ailleurs, à 18H18’30’’ le 3C-LLY avait signalé à Dakar CCR 

avoir été heurté par un trafic volant en sens inverse. 

(voir Annexe 5)  

 L’envoi tardif de deux rapports d’incident significatif.  
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1.17.2. COMPAGNIES AERIENNES 

1.17.2.1. SENEGALAIR 
 

Cette compagnie de transport aérien d’affaires est installée sur la 

plateforme aéroportuaire de l’aéroport Léopold Sédar SENGHOR de 

DAKAR (Sénégal) depuis le 18 Décembre 1992. 
 

*PEA  N° SN-155  valide du 29/06/15 au 28/09/15. 
 

La compagnie SENEGALAIR est basée à DAKAR tandis que l’organisme 

chargé de l’entretien et donc de la navigabilité du 6V-AIM (seul avion en 

service) est en AFRIQUE DU SUD. 
 

La compagnie ne disposait que d’un seul équipage et d’un seul mécanicien 

pour cet avion. 
 

Pour certains problèmes techniques, tels que, entre autres, les pannes 

altimétriques / anémométriques, le personnel de DAKAR ne peut pas 

intervenir comme il se doit car ne disposant pas de matériel idoine tel que, 

pour ce cas-ci, un banc de testPitot /statique.   
 

Le mécanicien titulaire assurait les petites visites, la remise en service et 

l’accompagnement. 
 

Il a quitté la compagnie le 15 Août 2015. 
 

La compagnie connaissait aussi des problèmes organisationnels et financiers : 
 

 Les séquences de compte rendu des anomalies techniques qui 

couvraient les douze derniers vols sont indisponibles ; 

 Dans les dossiers correspondant à ces derniers vols, il n’y a ni devis de 

masse et centrage, ni plan de vol exploitation et ni imprimé suivi 

consommation carburant ; 

 Suite aux résultats de l’audit de renouvellement du PEA (« la plupart 

des déficiences relevées sont liées à la dégradation de la situation 

économique et financière » ; « sur la base des résultats de l’audit, il est 

établi que plusieurs conditions de maintien de la validité du permis 

d’exploitation aérienne de SENEGALAIR ne sont pas 

satisfaisantes » ; « la compagnie doit faire un apport important en 
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trésorerie afin de pouvoir financer son redémarrage »), la mission de 

certification a recommandé : 

- la mise en œuvre d’un plan d’actions correctives dans un délai 

de trois mois ; 

- le renouvellement restreint du PEA. 

 

Procédures  COMPAGNIE  (extraits du manuel d’exploitation) 

 

 Tâches à exécuter avant le départ : le Commandant de bord avec son 

copilote doivent, entre autres, préparer un plan de vol opérationnel 

(routes, altitudes minimum de vol, consommation carburant, 

prévision météo pour l’aéroport de destination et alternatif etc.), un 

devis de masse et de centrage ; vérifier que l’avion est apte pour voler 

et que la release officielle a été signée sur le CRM. 

 

 Documentation de masse et centrage : le Commandant de bord établit 

deux exemplaires de la fiche de pesée et centrage et s’assure que le 

centre de gravité de l’avion est bien dans les limites définies dans le 

manuel de vol de l’avion. 

Il conserve une copie à bord de l’avion et l’autre sera remise aux 

opérations pour archivage pendant trois (3) mois. 

 

 Plan de vol exploitation : pour chaque mission, le service Opérations 

élabore un plan de vol exploitation par l’agent désigné  qu’il soumet 

au Commandant de bord une heure avant le début du vol en salle de 

briefing afin que l’équipage puisse analyser la faisabilité du vol. 

 

 Compte-rendu matériel (CRM) : le Commandant de bord renseigne le 

CRM de l’avion à l’issue de chaque vol ; le document est exploité 

immédiatement par la maintenance et les opérations, puis archivé aux 

opérations pendant vingt-quatre (24) mois. 

Un exemplaire du CRM est joint aux documents de vol. 

 

 Navigation : 

 Equipements requis en espace RVSM : deux systèmes indépendants 

de mesure et d’indication d’altitude,  un transpondeur ATC avec un 



RAPPORT FINAL                                                                                                                               BEA Sénégal 

 

 

 

ACCIDENT du 05/09/2015 entre le B737-800/3C-LLY  &  le HS125-700A/6V-AIM   Page 72 
 

système de report automatique d’altitude, un système avertisseur 

de maintien d’altitude, un système de maintien automatique 

d’altitude. 

 Préparation du vol : en prévol, l’écart entre les deux altimètres 

primaires ne doit pas dépasser 75 pieds. 

 Avant de pénétrer dans l’espace RVSM, (entre autres) les deux 

systèmes d’altimètres primaires indépendants, correctement calés, 

doivent fonctionner et présenter un écart inférieur à 200 pieds. La 

« fonction maintien d’altitude »  sur un pilote automatique et la 

« fonction avertisseur d’altitude » doivent être opérantes. 

 En vol : le maintien d’altitude du pilote automatique doit respecter 

une précision de plus ou moins 130 pieds en l’absence de  

turbulences. 

 Respect du niveau de vol assigné : entre autres, vérifier l’altitude 

maintenue sur l’altimètre primaire lié au report automatique 

d’altitude par le transpondeur et à la fonction maintien 

automatique d’altitude.  

 

 Formation : l’objectif de la formation est axé sur le maintien des 

capacités de l’ensemble du personnel navigant technique, commercial 

et d’exploitation de SENEGALAIR pour une meilleure prise en 

compte des tâches qui leur sont assignées. 

 Formation équipage de conduite : 

 Lois, réglementation et procédures (RC OPS 1.B20 et RAS) ; 

 Qualité et SGS ; 

 Autorisations spécifiques (B-RNAV, RVSM et matières 

dangereuses) ; 

 Qualifications de type. 

 

 Formation pour tout le personnel d’exploitation : 

 Sûreté (empêcher qu’armes, explosifs ou tous autres engins 

dangereux pouvant être employés pour commettre un acte 

d’intervention illicite soient introduits dans un aéronef) ; 

 Matières dangereuses ; 
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 Procédures d’urgence (marchandises dangereuses : 

emballages endommagés ou fuyants, évacuation au sol 

cause marchandises dangereuses). 

 

 Formation pour le personnel d’exploitation autre que les membres 

d’équipage : 

 Réglementation et procédures ; 

 Qualité et SGS. 

 

Compétence du personnel d’exploitation (réglementation circulation 

aérienne, connaissance générale des aéronefs, procédures de préparation des 

vols et calcul des performances (effets du chargement et centrage sur les 

performances avion, devis de masse et centrage, établissement et dépôt de 

plans de vol ATC), météorologie, navigation, principes du vol 

(radiocommunications air/sol) etc.…). 

 

1.17.2.2. CEIBA INTERCONTINENTAL 
 

Compagnie créée en 2007 assurant des vols réguliers dans les capitales ouest-

africaines, notamment Cotonou (Bénin), Abidjan (Côte d’ivoire), Dakar 

(Sénégal), Accra (Ghana) ou encore Lomé (Togo) et vers l’Europe (Madrid) 

avec une flotte d’aéronefs type BOEING  et ATR. 
 

*PEA  N° EQG – AOC/0001/2008. 

 

1.17.2.3. SERVICES DE L’AVIATION CIVILE 

1.17.2.3.1. AUTORITE DE CERTIFICATION   
 

Certification des exploitants pour la délivrance d’un PEA (extraits) :  

 

 Processus de certification 

Cinq (5) phases  

 Phase préliminaire ; 

 Phase de dépôt de demande officielle ; 

 Phase d’audit et de conformité des documents ; 
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 Phase de démonstration et d’inspection ; 

 Phase de certification. 
 

 Réunion préliminaire 

Les éléments suivants y sont traités : 

 Dispositions pour la réunion préliminaire ; 

 Dossier d’information préalable ; 

 Briefing du postulant ; 

 Vérification des informations de la demande préalable ; 

 Sensibilisation du postulant sur la réglementation applicable ; 

 Importance de la preuve de l’autonomie financière et 

économique ; 

 Compréhension suffisante par le postulant de la forme et du 

contenu des documents exigés pour le dépôt du dossier de la 

demande officielle ; 

 Dossier de demande officielle. 
 

 Documents figurant dans le dossier de demande 

 Calendrier prévisionnel de certification ; 

 Manuels compagnie ; 

 Programme des cours de formation initiale ; 

 Résumé des qualifications du personnel dirigeant (CV et 

informations sur les diplômes, les licences, les qualifications et 

l’expérience des personnes désignées aux postes suivants ou à des 

postes équivalents : Directeur Général, Directeur de 

l’exploitation, Directeur de la maintenance, Chef pilote, 

Responsable qualité) ; 

 Lettres de commande, contrats et/ou lettres d‘intention ; 

 Déclaration initiale de conformité. 
 

 Qualifications du personnel dirigeant (CV)  

Une évaluation des qualifications du dirigeant et des principaux 

responsables doit permettre à l’équipe de certification de déterminer si 

les CV du dirigeant et des responsables requis sont disponibles et 

contiennent les informations de base permettant de déterminer la 

conformité aux exigences réglementaires. Une évaluation en profondeur 
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des qualifications vise uniquement à s’assurer qu’il n’existe pas 

d’omissions apparentes ou des anomalies significatives (par exemple 

dépôt d’une licence de pilote professionnel au lieu d’une licence de 

pilote de ligne). 
 

 

 Délivrance des spécifications d’exploitation  

Sans qu’il soit possible d’y déroger, les spécifications d’exploitation ne 

devront être délivrées au postulant à un PEA tant que ce dernier n’a 

pas soumis au chef du projet de certification un document apportant la 

preuve de son autonomie financière.  

 

1.17.2.3.2. SERVICE   PEL (licences  du personnel) 

 

Validation de licence étrangère (extraits) 
 

 Objectif  

 L’objectif de cette tâche consiste à déterminer si le postulant remplit les 

conditions requises pour la délivrance d’un certificat de validation sur la base 

d’une licence étrangère valide délivrée par une autorité compétente d’un Etat 

membre de l’OACI. 

 Validation de la licence étrangère 

L’une des premières procédures qui doit être effectuée est de vérifier auprès 

de l’autorité étrangère l’authenticité de la licence et du certificat d’aptitude 

physique et mentale présentés en contactant l’Autorité de l’Aviation Civile 

(AAC) étrangère. 
 

 Compétences linguistiques 

Au début du processus de délivrance d’une validation sur la base d’une 

licence étrangère, le postulant doit prouver qu’il répond aux exigences 

linguistiques (anglais). 
 

 Certificat médical 

Le candidat doit détenir un certificat d’aptitude physique et mentale 

correspondant aux privilèges de la licence pour laquelle la validation est 

sollicitée et ce certificat doit être délivré par l’Etat contractant qui a émis la 

licence d’origine du postulant. 
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 Délivrance des qualifications 

Une validation délivrée sur la base d’une licence étrangère doit renfermer les 

qualifications équivalentes portées sur la licence étrangère. Toutefois, seules 

les qualifications à jour portées sur la licence étrangère peuvent être validées 

par l’ANACIM. 
 

 Durée 

Le certificat de validation sera valide pour six (6) mois à condition que la  

licence reste valide. 
 

 Eligibilité 

Pour établir l’éligibilité, les éléments suivants doivent être vérifiés pour la 

délivrance d’un certificat de validation avec les privilèges de la licence : 

 La licence étrangère ; 

 Le certificat d’aptitude physique et mentale ; 

 Les connaissances, l’expérience et la compétence. 

 

1.17.2.3.3. AUTORITE DE DELIVRANCE ET DE RENOUVELLEMENT DU 

CERTIFICAT DE NAVIGABILITE (CDN) 

 

 Procédure de délivrance et de renouvellement du CDN : 
 

Au Sénégal, un avion ne possédant pas de certificat de type ne peut pas être 

classifié selon cette procédure. 
 

La classification désigne les opérations effectuées en vue de la délivrance du 

CDN. 
 

 Conduite de la classification des aéronefs 
 

Elle comporte quatre étapes : 

a. La demande de classification ; 

b. Examen des documents relatifs à la classification ; 

c. Visite de l’aéronef ; 

d. Délivrance du CDN. 

Lorsque toutes les vérifications ont été effectuées, l’inspecteur remplit la 

partie 9  du ¨rapport de classification¨ en présence de l’exploitant. Il note les 

anomalies constatées et liées à l’exploitant pour corrections. 
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 Anomalies : 
 

 Anomalies de niveau 1 : non-respect des conditions de 

navigabilité et/ou d’exploitation. 

Une anomalie de niveau 1, dès qu’elle est détectée, interdit le 

renouvellement de CDN. 

 Anomalies de niveau 2 : anomalies qui n’affectent pas la 

navigabilité de l’aéronef. 
 

Une anomalie de niveau 2  n’interdit pas le renouvellement mais la durée de 

validité du CDN peut être réduite. 
 

L’inspecteur note les anomalies constatées et le délai donné dans un tableau 

prévu à cet effet, pour que l’exploitant corrige les défauts éventuels. 
 

La colonne ¨Solde¨ sera renseignée par l’exploitant et indiquera quand le 

problème a été résolu.  
 

Un CDN définitif n’est jamais délivré tant que le dossier de classification est 

incomplet. 
 

Le service en charge du contrôle de navigabilité des aéronefs de l’Autorité : 

- Vérifie le dossier de classification et confirme l’avis favorable de 

l’inspecteur ; 

- Confirme la durée de validité initiale du CDN ; 

- Ordonne l’impression du CDN. 
 

 Renouvellement d’un CDN 
 

 En l’absence d’anomalies de niveau 1, l’inspecteur, au terme de sa 

visite, signe le verso du CDN en indiquant la date du jour et la date 

limite de validité. 

 L’inspecteur mentionne sur le livret aéronef, sur le carnet de route 

et sur les livrets moteurs, la date de renouvellement du CDN, le 

nombre d’heures/cycles totaux et les heures/cycles depuis le dernier 

grand entretien à cette date.  
 

L’inspecteur appose le tampon ¨Situation V¨, la date limite de validité du 

CDN et le tampon de l’Autorité. Le Directeur Général appose sa signature. 
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1.18. RENSEIGNEMENTS SUPPLEMENTAIRES 

1.18.1. TEMOIGNAGES sur la préparation du vol aller (DKR - OUA) 

du 6V-AIM le 05 septembre 2015. 

 

L’agent de la société d’assistance affecté au vol s’était juste occupé du plan de 

vol ATC et du dossier météo. 

A la fin de la préparation, certaines copies de documents qui doivent rester au 

sol pendant que l’avion est en vol et ensuite archivées ne lui ont pas été 

remises (plan de vol exploitation, devis de masse - centrage et les parties 

pertinentes du CRM). 

 

1.18.2. TEMOIGNAGES des contrôleurs aériens  

Collision/Accident du 5 septembre 2015                                                              

entre le HS125 6V-AIM et le B 737/800 CEL 071  

Compte-rendu des entretiens                                                                                             

avec les deux (2) contrôleurs de service sur la position  CCR1/CIV 

 

Entretien de M « X », contrôleur organique PL (Planning Controller)                                       

sur la position lors de l’événement 

 A quelle heure avez-vous pris votre service ?                                                                                                    

Je suis arrivé à 13h45 et mon service se terminait à 20h45. 

 

 Quel est le rôle du contrôleur organique ?                                                                                                                      

Le rôle du contrôleur organique est de gérer les coordinations entrantes et 

sortantes par téléphone, de créer les plans de vol, et d’aider le radariste à 

surveiller le trafic et à mettre à jour les plans de vol. Les deux contrôleurs sur 

position peuvent être organique ou radariste et changer de rôle si nécessaire. 

 

 Quel est votre sentiment à propos de cet événement ?                                                                                                       

J’ai le sentiment que nous avons fait correctement notre travail. Nous avons 

donné des clairances adaptées et l’événement s’est produit hors de la 

couverture radar. Lorsque l’avion a dépassé le point auquel il devait descendre 
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(théoriquement l’avion doit descendre à une distance équivalente au tiers de 

son niveau de vol soit 110 NM environ), nous avons appelé la compagnie 

aérienne pour avoir des informations sur cet avion, puis nous avons appelé 

notre commandant de permanence et enfin le CCS. 

 

 Qu’avez-vous compris de l’événement ?                                                                                                    

Pour nous cet avion n’avait pas de difficultés car il n’avait pas affiché de code 

transpondeur d’urgence, qu’il était stable en niveau et affiché sur mon écran.  

 

 Voyant que l’avion n’a pas répondu à vos nombreuses tentatives pour le 

contacter, notamment par des avions relais, et qu’il n’affichait pas le code 

transpondeur de panne radio (7600), qu’avez-vous pensé ?                                                                                                                

Nous ne pensions pas qu’il avait des problèmes. Nous pensions qu’il allait 

appeler avant la mise en descente. Comme il a appelé vers GATIL, il devait 

rappeler passant le point de report TD. Normalement nous devons déclencher 

les différentes phases d’alerte après le deuxième point de report sans contact 

de la part de l’avion. 

 

 Avez-vous déjà rencontré des cas similaires, au cours desquels vous n’arriviez 

pas à contacter les avions pendant aussi longtemps, et quels ont été vos 

actions alors ? 

Oui, cela arrive. Dans ce cas, nous tentons de contacter l’avion en demandant à 

d’autres appareils de faire le relais. Et en cas de panne radio, l’avion doit 

descendre en suivant son plan de vol prévu. 

 

 Pourquoi n’avez-vous pas répondu à la demande du pilote de dévier de sa 

route à cause des nuages lors du premier contact ?                                                                                                      

Nous n’avons pas entendu sa demande. La qualité de la radio était mauvaise. 

 

 Est-ce que vous avez compris, dans vos différents échanges avec le Boeing, 

qu’il était entré en collision avec le 6V-AIM ?                                                                                                                          

Non, nous ne l’avions pas compris car la radio était de trop mauvaise qualité. 

Bamako nous a appelé pour nous dire que les deux trafics s’étaient croisés 

mais ne nous a pas dit qu’ils étaient entrés en collision. 

 

 Si vous aviez compris qu’il y avait eu une collision, qu’auriez-vous fait ?                                       

Nous aurions immédiatement déclenché les phases d’alerte. 
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 A quel moment avez-vous réalisé qu’il y avait peut-être un problème à bord 

du 6V-AIM ?          

Quand il a continué au FL350 alors qu’il aurait dû descendre pour atterrir à 

Dakar. Nous avons alors appelé la compagnie, à 18h52, pour avoir des 

informations sur ce vol et confirmer sa destination. Nous avons aussi appelé 

Bamako et Ouagadougou pour confirmer la destination et le plan de vol de 

l’avion. Puis nous avons appelé le CCS à 19h01. 

 Est-il fréquent que les pilotes demandent à dévier de leur route ?                                                        

Oui, cela se produit très couramment, en particulier pendant la saison des 

pluies pour éviter les orages. 

 

Entretien de M « Y »  contrôleur radariste EC (Executive Controller)                                                 

sur la position lors de l’événement 

 A quelle heure avez-vous pris votre service ?                                                                                                  

Je suis arrivé à 13h45 et j’ai terminé mon service à 20h45. 

 

 Quel est votre sentiment à propos de cet événement ?                                                                                

La surprise. 

 

 Qu’avez-vous compris de l’événement ?                                                                                                                   

Le 6V-AIM a correctement collationné les clairances lors de son premier 

contact, il a affiché un code transpondeur erroné (5004 au lieu de 5040). Il ne 

répondait pas à nos appels mais comme nous le visualisions au radar, nous 

avons pensé qu’il était en panne radio. 

 

 Voyant que l’avion n’a pas répondu à vos nombreuses tentatives pour le 

contacter, notamment par des avions relais, et qu’il n’affichait pas le code 

transpondeur de panne radio (7600), qu’avez-vous pensé ?                                                                                                                         

Je pensais qu’il était en panne radio sans avoir affiché le code 7600. 

 

 Pourquoi n’avez-vous pas répondu à la demande du pilote de dévier de sa 

route à cause des nuages lors du premier contact ?                                                                                                               

Je n’ai pas entendu sa demande. 
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 Avez-vous déjà rencontré des cas similaires, au cours desquels vous n’arriviez 

pas à contacter les avions pendant aussi longtemps, et quels ont été vos 

actions alors ?                         

Oui, cela arrive de temps en temps mais l’avion finit toujours par nous 

contacter avant de descendre. Si nous n’arrivons pas à le contacter, nous 

demandons à d’autres avions de relayer les communications. En général, nous 

trouvons toujours un avion-relais qui arrive à contacter l’avion qui  ne nous 

répond pas. 

 

 Est-ce que vous avez compris, dans vos différents échanges avec le Boeing, 

qu’il était entré en collision avec le 6V-AIM ?                                                                                                                         

Non, je ne l’ai pas entendu nous dire qu’ils étaient entrés en collision. J’ai 

simplement compris qu’il avait croisé le 6V-AIM. 

 

 A quel moment avez-vous réalisé qu’il y avait peut-être un problème à bord 

du 6V-AIM ?       

Seulement après le point théorique auquel il devait débuter sa descente. Nous 

avons alors appelé le commandant de permanence. Ce dernier a prévenu sa 

hiérarchie et est venu en salle de contrôle. 

 

 Avez-vous déjà entendu parler de problèmes d’altitude avec le 6V-AIM ?                                             

Non, mais mon collègue organique m’a dit qu’il avait déjà été témoin de 

problèmes d’altitude avec cet avion. 
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1.18.3. TEMOIGNAGES sur l’application des procédures 

compagnie (SENEGALAIR) 

 

Le carnet de comptes rendus techniques (CRT) n’était pas systématiquement 

renseigné (anomalies techniques et APRS) comme l’exige le manuel 

d’exploitation.   

 

1.18.4. TEMOIGNAGES sur la préparation du vol retour (OUA-

DKR) du 6V-AIM 

 L’équipage a récusé toute assistance escale pour des raisons 

financières malgré l’insistance de la régie (OPS) et de l’assistance sol 

priée d’enlever les cales. 

 Les pétroliers de OUA confirment n’avoir pas procéder à 

l’avitaillement en carburant malgré leur présence à l’arrivée de 

l’avion. 

 L’avion s’est posé à OUA à 15H33 pour un redécollage à 16H32. 

 Services et autorités auditionnées lors de notre visite au Burkina : 

- Staff de la DAC du Burkina Faso ; 

- Site du « Contrôle en route » ; 

- Commandement de la Gendarmerie nationale ; 

- Les 3 (trois) Contrôleurs aériens en service lors du vol ; 

- Les différents services escales (OPS-Piste) ; 

- Les pétroliers sur site. 

 

1.18.5. TEMOIGNAGES de l’Equipage CEIBA du vol CEL 071 du 05 

Septembre 2015 

L’ensemble des 3 PNT et des 4 PNC à bord de ce vol a été auditionné par 

l’enquêteur désigné et sous la supervision de l’enquêteur accrédité équato-

guinéen. 

 L’audition des PNT s’est effectuée en une seule phase soit 

individuellement. 

 L’audition des PNC s’est effectuée en deux (2) phases : 

individuellement et collectivement. 

Il ressort de l’ensemble des déclarations, la perception d’une secousse légère qui 

n’a eu aucun impact sur le service à bord. 
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1.18.6. Rapports PNT 
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1.18.7. EVALUATION DU CARBURANT A BORD DU 6V-AIM AU 

MOMENT DE L’ABORDAGE                                                                       

 Hypothèses : 

- Vent globalement nul sur l’ensemble des deux vols (si positif dans un 

sens devrait être négatif dans l’autre) 

- Régime high speed (420 nœuds) 

- Fuel flow 1600 lb/hr 

- Mission avec 4 passagers  

- 5 mn de majoration du temps de vol due à l’évitement du mauvais 

temps 

- 10 mn de procédure avant atterrissage à OUA 

 

 Données : 

- Plein carburant complet au départ de DAKAR, soit 9440 lb 

- Pas d’avitaillement à OUAGADOUGOU 

- 3 passagers à l’aller et 4 au retour 

- Distance entre DKR et OUA  947 NM 

- Temps mis entre OUA et le lieu de l’abordage 01H36. 

Carburant consommé à l’aller : 

    Temps mis entre DKR et OUA 

     60/420X947= 02H15 

     Carburant consommé  

     1600/60X135= 3600 lb 

Carburant consommé lors de la procédure : 

     200 lb 

Carburant consommé au retour, entre OUA et le lieu de l’abordage : 

1600/60x96= 2560 lb 

Carburant consommé pour l’évitement du mauvais temps : 

1600/60x5= 133 lb (140 Ib) 

Carburant total consommé : 

3600+2560+200+140= 6500 lb 

Carburant estimé à bord au moment de l’abordage : 

9440 – 6500= 2940 lb 

soit 01H50mn d’autonomie en conditions normales de vol ((pas de fuite  

carburant, pas de dégâts structuraux (augmentation de la trainée)). 

Il y a lieu de noter qu’entre ce point et le moment de la chute suivie de sa 

disparition de l’écran radar, l’avion n’a mis que 54 minutes. 
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2. ANALYSE 
 

La disparition du 6V-AIM avec les membres d’équipage et les enregistreurs 

de vol va, entre autres conséquences, limiter les possibilités d’analyse des 

facteurs causaux de l’accident. 

 

L’équipage du 6V-AIM est resté inerte après l’abordage. Il n’a plus répondu 

aux messages et n’a pas non plus atterri à DAKAR comme prévu. Un 

problème de dépressurisation peut, probablement, être à l’origine de sa 

passivité. Seuls les enregistreurs de vol auraient pu nous édifier. 

Circuit d’oxygène avion : 

 

 Le bouton d'alimentation sur le côté gauche de la console. Lorsque ce 

bouton est tourné complètement vers la gauche, la soupape est ouverte, faisant de 

1800 PSI oxygène disponible pour une lecture de la quantité d’oxygène sur la 

console latérale, et 70 psi d'oxygène disponible pour le cockpit et les bouches 

d’alimentation thérapeutiques au moyen d'un régulateur de pression. Une 

soupape de décharge, partie intégrante du système de régulation fonctionne à 

pression de plus de 90 PSI. 

 Indication visuelle de l'état de charge du circuit avec des marques 

correspondant à vide, plein, et 1/4, 1/2, et 3/4. Le marquage complet correspond à 

1 800 PSI à 21°C. 

1 3 

 

2 

 

Master Supply 

(mécanique) 

Indicateur de 

quantité O2 

Vanne 

manuelle 

barométrique 
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Commande manuelle de la vanne barométrique d’alimentation 

oxygène à 70 psi pour fournir l’oxygène  à la cabine passagers. 

Cette vanne est ouverte, et l'oxygène fournie à la cabine passagers uniquement 

lorsque la soupape barométrique est également ouverte. 

Cela se produit automatiquement lorsque la pression de la cabine dépasse 12 000 

± 500 pieds ou 14 000  ± 500 pieds, ou manuellement lorsque le poussoir 

d'urgence d'alimentation rouge est tiré vers le haut. 

 

Remarque : Il y a lieu de noter que l’oubli d’actionner le bouton 

d’alimentation et la commande manuelle de la vanne barométrique peut 

entrainer des conséquences graves en cas de dépressurisation.
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2.1. Organisation de l’entretien 
 

La compagnie est basée à DAKAR et l’organisme chargé de l’entretien du 

6V-AIM est en AFRIQUE DU SUD. Ce type d’organisation peut poser 

d’énormes problèmes si l’exploitant n’a pas les ressources nécessaires pour 

faire face à certaines pannes qui entrainent l’immobilisation de l’aéronef ou 

des restrictions d’exploitation. 

Malgré le problème posé par la différence de 200 pieds entre les deux (2)  

altimètres principaux le 10 Juillet 2015, l’avion a été remis en service sans 

intervention sur son système altimétrique et sans application des procédures 

de la compagnie (restriction espace RVSM). 

 

2.2. Navigabilité de l’aéronef 
 

Le maintien de la navigabilité conditionne la validité du CDN. 

A noter que le 6V-AIM a continué à voler dans des conditions non conformes  

aux règlements avec le départ, le 15 Août 2015, de l’unique mécanicien 

habilité. 

Pourtant, l’équipe de l’Autorité chargée de l’audit de renouvellement du PEA 

avait attiré l’attention de l’exploitant en soulignant dans les non-conformités 

« que le mécanicien était le seul habilité à signer l’approbation pour une 

remise en service de l’avion et qu’en cas d’indisponibilité de ce dernier, la 

remise en service serait impossible ». 

 

2.3. Problèmes altimétriques 
 

L’avion est resté au sol du 29/11/2014 jusqu’au 10/07/2015. Ensuite, il a 

effectué ses deux premiers vols le 10/07/2015. Une différence de 200 pieds 

entre les deux altimètres primaires est signalée. Une confirmation lors du 

prochain vol est demandée. 

L’avion n’a revolé que dans la nuit du 22 au 23 Juillet 2015 (DAKAR - 

ROBERTSFIELD -DAKAR). 

Au vol retour, il est rentré en conflit avec un Boeing 737 de la compagnie 

ARIK AIR (ARA 387). 
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Ci-dessous, une partie de la transcription des communications liées à cet 

incident significatif : 

02H14’38¨ ARA387 à CCR/CIV 

: OK- nous maintenons le niveau 310 ; 

Il y a un trafic opposé verticale 

SESEL au niveau 310. 

02H14’45¨ CCR/CIV à ARA387 Copié 

02H14’49¨ ARA387 à CCR/CIV 

Confirmez que vous avez copié letrafic 

opposé au niveau 310 et qui 

passe SESEL en ce moment. 

02H14’59¨ CCR/CIV à ARA387 Je confirme ; il maintient le 320. 

02H15’05¨ ARA387 à CCR/CIV 

nous sommes au niveau 310 et nous 

demandons le 390 ; un trafic est à la 

verticale de SESEL au niveau 310. 

02H15’20¨ CCR/CIV à ARA387 Standby 

02H15’30¨ CCR/CIV à ARA387 le trafic maintient le 320. 

02H15’36¨ ARA387 à CCR/CIV répétez pour arik air 387 

02H15’38¨ CCR/CIV à ARA387 

maintenez le niveau 310 à cause du 

trafic Hôtel Bravo qui est à 1000 Au-

dessus 

02H15’54¨ ARA387 à CCR/CIV 
nous avons un trafic à SESEL au 

même niveau que nous. 

02H16’00¨ CCR/CIV à ARA387 descendez au niveau 290. 

02H16’26¨ ARA387 à CCR/CIV nous descendons au niveau 290. 

02H16’35¨ CCR/CIV à 6V-AIM quelle est votre position ? 

02H16’42¨ CCR/CIV à 6V-AIM répétez le niveau de vol. 

02H16’43¨ 6V-AIM à CCR/CIV je confirme que j’ai le niveau de vol320. 

02H17’01¨ CCR/CIV à 6V-AIM 

roger - maintenez le niveau 320 – 

afficher le code 5010 et rappelez passant 

KOMOR. 
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02H17’12¨ 6V-AIM à CCR/CIV nous avons le trafic sur le TCAS. 

02H17’16¨ CCR/CIV à 6V-AIM 
roger – confirmez le niveau de vol 

que vous aviez passant SESEL. 

02H17’23¨ CCR/CIV à 6V-AIM 6 victor alpha india mike, DAKAR. 

02H17’35¨ 6V-AIM à CCR/CIV 
…désolé, nous avions le trafic sur le 

euh…au même niveau. 

02H17’41¨ CCR/CIV à 6V-AIM Répétez 

02H17’41¨ 6V-AIM à CCR/CIV 
nous avions le trafic sur le TCAS à 

1000 pieds en-dessous. 

02H17’51¨ CCR/CIV à 6V-AIM 

roger – je demande le niveau de vol 

que vous aviez quand vous passiez 

SESEL. 

02H17’59¨ ARA387 à CCR/CIV 

ARIK air 387- nous devrions passer 

SESEL au niveau 310 et sachez que le 

trafic opposé est au niveau 310 sur 

notre TCAS. Il devrait vérifier sa 

capacité RVSM – arik air 387 – il est 

au 314 et non 320. 

02H18’26¨ CCR/CIV à ARA687 
ARIK387 – DAKAR – je répète que le 

trafic maintenait le niveau 320 

02H18’35¨ 6V-AIM à CCR/CIV 
O…et le trafic est actuellement à 2000 

pieds en dessous. 

02H18’43¨ CCR/CIV à 6V-AIM Roger 

02H18’49¨ 6V-AIM à CCR/CIV Monsieur, nous avons le trafic en vue. 

02H18’54¨ ARA387 à 6V-AIM 

OK trafic opposé, sachez juste que dans 

…en route ; pour être exact, 

quelque chose ne marche pas, peut-être 

votre capacité à vous conformer aux 

exigences RVSM ; merci beaucoup et je 

vous souhaite un vol en toute sécurité. 
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02H19’11¨ CCR/CIV à ARA387 

ARIK 387 –DAKAR – standby – 

6 victor alpha india mike – DAKAR – 

répétez. 

02H19’19¨ 6V-AIM à CCR/CIV 

je confirme que nous croisons le trafic 

en ce moment et qu’il est à 2000 pieds 

en-dessous. 

02H19’42¨ CCR/CIV à 6V-AIM OK – roger 

02H19’43¨ ARA387 à 6V-AIM 

au sujet des 2000 pieds en –dessous, je 

suis correct et maintiens le niveau 290 ; 

par conséquent, vous êtes au niveau 310 

et non au 320. 

02H19’55¨ 6V-AIM à ARA387 

eah…monsieur, je confirme que nous 

avons une altitude barométrique de 

32000 et notre altitude dans l’espace 

RVSM est 320. 

02H20’08¨ ARA387 à 6V-AIM 

je peux vous garantir que quelque chose 

ne marche pas au niveau de votre 

instrument parce que nous maintenons 

le 290 et je suis à 2000 pieds plus bas 

du 310. 

02H20’17¨ CCR/CIV à ARA387 

ARIK 387 – DAKAR – maintenez le 

niveau 290 – le trafic était au niveau 

320 

quand il passait SESEL – contactez 

ROBERTS sur 128 decimal 1. 

02H22’27¨ CCR/CIV à 6V-AIM confirmez le niveau que vous maintenez. 

02H22’32¨ 6V-AIM à CCR/CIV je confirme le 320 

02H22’36¨ CCR/CIV à 6V-AIM le radar vous détecte au 310 

02H22’47¨ CCR/CIV à 6V-AIM 
6 victor alpha india mike – DAKAR – 

affichez le code 5010 
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02H23’23¨ 6V-AIM à CCR/CIV 

6 victor alpha india mike – alors nous 

descendons de 1000 pieds pour faire 

une vérification avec vous 

02H23’25¨ CCR/CIV à 6V-AIM standby  standby – affichez le code5010 

02H24’06¨ CCR/CIV à 6V-AIM 6 victor alpha india mike – DAKAR 

02H24’08¨ 6V-AIM à CCR/CIV 

: 6 victor alpha india mike – je vous 

reçois 5/5 monsieur et suis en train de 

d’afficher 5010 

02H24’31¨ CCR/CIV à 6V-AIM 
6 india mike – DAKAR – confirmez 

votre niveau de vol 

02H24’35¨ 6V-AIM à CCR/CIV 
monsieur, je confirme le niveau 

3 euh 10 maintenant 

02H24’44¨ CCR/CIV à 6V-AIM roger – vous êtres au 320 

02H25’06¨ 6V-AIM à CCR/CIV 

: monsieur, pour confirmer le … calage 

altimétrique, est-ce qu’on peut 

descendre et maintenir le niveau 340 

pour confirmer le niveau exact ? 

02H25’19¨ CCR/CIV à 6V-AIM 
roger – descendez au niveau 300 et 

rappeler atteignant 

02H25’25¨ 6V-AIM à CCR/CIV 
autorisé à descendre au 340 – je 

rappelle atteignant 

02H29’36¨ CCR/CIV à 6V-AIM 6 victor alpha india mike – DAKAR 

02H29’37¨ 6V-AIM à CCR/CIV 

: allez-y monsieur – nous maintenons 

le niveau de vol 300 en référence à 

notre computer et nous passons 

la position KOMOR 

02H29’51¨ CCR/CIV à 6V-AIM 

roger…à 02H24 vous étiez au niveau 

310 – contactez maintenant Dakar 

Sur 120 decimal 5 – au revoir. 

 

L’analyse de ces communications permet de déceler un sérieux problème 

altimétrique au niveau à bord du 6V-AIM ; Nous pouvons constater que le 
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pilote en charge est très perturbé parce que, selon qu’il se réfère à son 

altimètre barométrique ou au TCAS, le niveau de vol indiqué varie 

énormément.  

C’est ainsi que, avec comme référence l’altimètre barométrique : 

- à 02H16’43¨, 02H19’55¨ et 02H22’32¨ il annonce et confirme qu’il est 

au niveau 320;  

- à 02H17’35¨, il dit qu’ARA était au même niveau que lui quand il 

passait le point SESEL ; 

- à 02H17’41¨, qu’ARA était à 1000 pieds en dessous ;  

- à 02H18’35¨, à 2000 pieds en dessous. 

A 02H19’19¨, avec comme référence le TCAS, il dit qu’il est en train de croiser 

ARA et que celui-ci est à 2000 pieds en-dessous. 

Il faut noter par ailleurs qu’à 02H22’32’’, il a confirmé qu’il maintient le 

niveau 320 alors que le radar le détecte au 310. 

 

Il y a une différence d’environ 1000 pieds entre les indications de l’altimètre 

du pilote et les données fournies par le TCAS. 

 

Au moins un des deux transpondeurs transmet des altitudes différentes de 

celles qu’indique l’altimètre du pilote en charge des communications. 

 

L’analyse va exclusivement porter sur les événements afférents aux vols des 

10/07/15, 23/07/15, 31/08/15 et 05/09/15 pour les raisons suivantes : 

1. le manuel d’exploitation ne contient pas le descriptif des systèmes de 

l’avion (à la place, il y a l’annotation "voir document constructeur du 

HS 125-700¨) ; 

2. les feuillets du carnet de comptes rendus techniques (CRT) couvrant  

douze (12) des treize (13) derniers vols n’ont pas été mis à la disposition 

du BEA Sénégal ; 

3. l’avion a disparu avec tous ses documents et les enregistreurs de vol ; 

4. le BEA Sénégal n’a pu obtenir auprès de la compagnie et de l’Autorité 

le descriptif des systèmes concernant le numéro de série 257062 qui 

correspond au 6V-AIM avec toutes les modifications opérées. 
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Sur ces vols, les niveaux indiqués par le ou les altimètres et ceux transmis par 

le transpondeur sont très différents. 

 

A la requête du BEA Sénégal, INTERJET a envoyé le schéma de 

distribution pressions statique et totale ci-dessous : 
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qui correspond à celui-ci 

 

 
 

Circuit Pitot-statique 700A 
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Sur ces schémas antérieurs aux modifications effectuées afin de répondre aux 

exigences du vol en espace RVSM, il y a un ADU (Air Data Unit) qui reçoit 

ses informations d’un servo altimètre monté sur la planche commandant de 

bord. 

Suite à ces modifications, les deux altimètres principaux ont été remplacés 

par deux ADDU (Air Data Display Unit) accompagné chacun par un AIU 

(Analog Interface Unit). 

Chaque AIU sert d’interface entre son ADDU et des équipements tels que le 

transpondeur et le pilote automatique qui utilisent des informations issues 

des pressions statique et totale (altitude, vitesse etc..). 
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Il faut noter aussi qu’un écart de deux cents (200) pieds entre les deux ADDU 

a été signalé le 10/07/15.  

Est-ce que l’écart s’est accentué par la suite ?  

Est-ce les pilotes ont continué à utiliser l’avion dans ces conditions ?  

Avec la disparition de l’avion et des comptes rendus techniques, rien ne peut 

être affirmé. 

Deux hypothèses, entre autres,  se dégagent: 

A – le transpondeur fonctionne correctement et reçoit des informations 

d’altitude fiables : 

Ce serait le cas où l’écart de deux cents pieds constaté le 10/07/15 s’accentue 

(environ mille pieds entre l’altimètre CDB qui ¨surestime¨ et celui de l’OPL) 

et que l’équipage décide de continuer à utiliser l’avion avec le FGC 1 du PA et 

le transpondeur N°2 en fonction. Dans ces conditions, si le niveau assigné et 

affiché à l’altitude alert est le 320, le PA va acquérir le 310 ; niveau que va 

indiquer et transmettre (via son AIU) au transpondeur, l’altimètre OPL. 

C’est une situation peu probable mais qui, au cas où elle arrivait, pourrait 

devenir très périlleuse parce que le niveau de vol occupé par l’avion (FL 310 

par exemple) et qui peut être utilisé par un autre aéronef arrivant en sens 

inverse,  est différent de celui qui est assigné par le contrôle ATC (320). 

Il faut noter  que dans ce cas A, si les deux avions deviennent trop proches, 

leurs TCAS vont émettre des avis de trafic et de résolution (TA/RA) parce que 

le transpondeur N°2 retransmet le FL310 qui correspond à l’altitude réelle de 

l’avion. 

 

B- le transpondeur ne fonctionne pas correctement et les altimètres (ADDU) 

sont viables et reçoivent des informations de pression statique valides :  

C’est une situation très cohérente et qui est d’ailleurs traitée par le document 

4444 de l’OACI (8.5.5.1 du sous chapitre 8.5.5 – vérification de l’indicateur de 

niveau) (voir annexe 17). 
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C’est le cas où le transpondeur transmet au radar du contrôleur ATC et aux 

TCAS des données d’altitude erronées alors que celles indiquées par les 

altimètres sont viables. 

Prenons le cas où l’avion est réellement au niveau 320 et que le transpondeur 

sous-estime les données d’altitude et transmet ainsi, au radar et aux TCAS le 

310. Le danger dans ce cas précis, est que, si le contrôleur ATC n’applique pas 

la procédure prévue dans le doc 4444 (demander au pilote d’arrêter l’émission 

de données d’altitude par son transpondeur) et se contente juste d’interpeler 

l’équipage, ce dernier, en cas de doute, peut décider de monter de 1000 pieds 

pour rendre ¨cohérents¨ le niveau affiché à l’indicateur radar et le niveau 

assigné. Sur l’écran radar, va donc s’afficher le 320 tandis que l’avion va 

occuper le 330 qui est le niveau dédié aux avions arrivant en sens inverse ; et 

les TCAS n’émettront pas d’avis de résolution en cas de rapprochement. 

 

2.4. Equipe de maintenance et équipage de conduite 
 

Après un incident aussi grave que celui du 23 juillet 2015, aucune anomalie 

n’a été consignée dans le carnet de compte-rendu technique par l’équipage. 

L’APRS est prononcée par le technicien et l’exploitation de l’avion s’est 

poursuivie dans ces conditions en espace RVSM jusqu’au 05 septembre 2015. 

 

Les dispositions du manuel d’exploitation interdisent de pénétrer en espace 

RVSM s’il y a une différence de deux cents pieds ou plus entre les deux 

altimètres primaires. 

 

Entre le 07 août 2015 et le 04 septembre 2015, nous ne savons pas ce qui 

a été signalé ou fait sur l’avion puisque les feuillets de compte-rendu 

technique concernant cette période n’ont pas été mis à la disposition du BEA 

Sénégal. Ils n’ont pas été archivés non plus conformément aux procédures du 

manuel d’exploitation. 
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2.5. Faiblesse de la capacité financière 
 

La compagnie est restée pratiquement deux (2) années sans activités. 

 

L’audit de renouvellement du PEA concluait ainsi :  

• « la plupart des déficiences relevées sont liées à la dégradation de la 

situation économique et financière de l’exploitant » ; 

• « La compagnie doit faire un apport important en trésorerie afin de 

financer son redémarrage ». 

 

Le volet financier est le socle de toute activité de transport aérien or, 

l’exploitant n’a pu réunir que Soixante-cinq Millions (65.000.000) de francs 

CFA sur le minimum de Cent Millions (100.000.000) de francs CFA fixé pour 

son redémarrage. 

 

La qualité des infrastructures, des avions, du recrutement, de la formation du 

personnel, de la maintenance et de l’exploitation dépend essentiellement des 

moyens financiers. 

 

L’insuffisance des ressources financières a des répercussions sur la sécurité ; 

elle peut en amoindrir les standards. 

 

 Un seul avion en exploitation :  

Risque de continuer à l’utiliser dans des conditions non conformes 

aux exigences réglementaires en cas de problème technique. 

 

 Un seul équipage qualifié :  

Risque de dépassement du temps de service de vol limite (vol DKR - 

ROB - DKR - ABJ - BZV du 31 août 2015) avec comme conséquence 

possible un équipage affaibli par la fatigue. 

 

 Un seul mécanicien habilité : 

Risque de continuer à utiliser un avion dont le maintien de la 

navigabilité n’est plus assuré en cas de maladie ou de départ de la 

compagnie de celui-ci. 
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2.6. Renouvellement de PEA 
 

Selon les procédures 

 En aucune circonstance, un PEA ne devra être délivré à un postulant 

avant que le chef du projet de certification n’ait établi que ce dernier 

est totalement en mesure d’en assumer les responsabilités et de 

satisfaire de manière adéquate aux exigences réglementaires de 

l’Autorité. 

 Sans qu’il soit possible d’y déroger, les spécifications d’exploitation 

ne devront être délivrées au postulant à un PEA tant que ce dernier 

n’a pas soumis au chef du projet de certification un document 

apportant la preuve de son autonomie financière. 

 

L’autonomie financière occupe donc une place essentielle dans le processus de 

délivrance d’un PEA. 

 

L’insuffisance de la capacité financière a été établie plus haut dans la partie 

« analyse de la faiblesse financière ». 

La mission de certification de l’ANACIM a recommandé le renouvellement 

restreint du PEA. 

2.7. Validation de licence 
 

Selon les procédures 

• Pour être éligible à la validation, le postulant doit détenir sa licence 

d’origine, son certificat d’aptitude physique et mentale, les 

connaissances, l’expérience et la compétence requise. 

Le certificat médical doit être délivré par l’Autorité qui a émis la licence 

d’origine du postulant. 

• L’Autorité qui valide doit vérifier l’authenticité de la licence et du 

certificat d’aptitude physique et mentale en contactant l’Autorité de 

l’Aviation Civile étrangère. 

Dans le dossier de validation de la licence du copilote du 6V-AIM, il n’y a 

pas de certificat médical d’origine. L’authentification de la licence 

algérienne de base n’a pas été effectuée. (voir Annexe 19) 

 



RAPPORT FINAL                                                                                                                               BEA Sénégal 

 

 

 

ACCIDENT du 05/09/2015 entre le B737-800/3C-LLY  &  le HS125-700A/6V-AIM   Page 112 
 

 

2.8. Non application des mesures de sécurité 
 

Le rapport relatif à l’incident significatif provoqué par le 6V-AIM a été 

envoyé le 27 Août 2015 (6V-AIM détecté sur le TCAS d’ARA 387 qui est au 

même niveau de vol 310). 

Dans ce rapport, l’ASECNA recommandait l’inspection du 6V-AIM. 

 

L’avion a continué à voler sans inspection ni intervention sur son système 

altimétrique jusqu’au 05 Septembre 2015 alors que l’exploitation d’un 

aéronef doit être interdite et les mesures nécessaires pour l’empêcher de voler 

prises lorsque cet aéronef ou son exploitation est susceptible de présenter un 

danger pour les passagers, les marchandises ou les tiers à la surface. Toutes les 

mesures nécessaires pour retenir au sol l’aéronef en cause doivent être prises 

(Code de l’Aviation civile -  loi n°2015-10 du 04 mai 2015).  
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3. CONCLUSIONS 
 

3.1. FAITS ETABLIS 
 

Sur la base des éléments rassemblés au cours de l’enquête, les faits suivants 

ont été établis : 

 

 Les deux avions ont leur certificat de navigabilité en état de validité. 

 La documentation de maintenance du Boeing 737-800 3C-LLY ne fait pas 

apparaitre de pannes de systèmes incompatibles avec le vol. 

 L’avion de CEIBA était certifié et entretenu conformément à la 

réglementation. 

 Le BEA Sénégal n’a pas eu à sa disposition toutes les informations 

requises auprès de l’ANACIM, de l’autorité de l’Aviation civile d’Algérie 

et de la compagnie Sénégalair. 

 La compagnie SENEGALAIR ne disposait que d’un seul avion en 

exploitation. 

 La compagnie ne disposait que d’un seul équipage et d’un seul mécanicien 

pour cet avion. 

 Les contrats de travail des deux (2) pilotes, en vigueur avant l’application 

du nouveau code de l’Aviation civile de Mai 2015, ne sont pas conformes à 

l’Article 194 de la loi 2002-31 du 12 décembre 2002 du code de l’Aviation 

civile du Sénégal qui stipule que : « l’engagement d’un membre du 

personnel navigant professionnel donne obligatoirement lieu à 

l’établissement d’un contrat de travail écrit qui précise, en particulier : 

o Le salaire minimum mensuel garanti ; 

o L’indemnité de licenciement qui sera allouée, sauf en cas de faute 

grave, au personnel licencié sans droit à pension à jouissance 

immédiate ; 

o Les conditions dans lesquelles le contrat est résilié en cas de 

maladie, invalidité ou disparition ; 

o Le lieu de destination final et le moment à partir duquel la 

mission est réputée accomplie si le contrat est conclu pour une 

mission déterminée ; 
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o Le délai de préavis à observer en cas de résiliation du contrat par 

l’une ou l’autre des parties. Pendant le délai de préavis, le travail 

aérien mensuel demandé aux navigants doit rester égal à la moyenne 

de celui demandé pendant la même période aux membres du 

personnel navigant de l’entreprise considérée ». 

 Le mécanicien assurait les dépannages, les petites visites, la remise en 

service et l’accompagnement ; il était donc chargé du suivi et du maintien 

de la navigabilité. 

 Il a quitté la compagnie le 15 Août 2015. 

 Son remplaçant a signé son contrat d’embauche le 17 Août 2015. 

 A partir de cette date, il ne faisait plus partie du personnel de la 

compagnie INTERJET. 

 SENEGALAIR a demandé à l’ANACIM de lui valider sa licence le 10 

Août 2015. 

 L’Autorité de l’Aviation Civile n’avait pas encore validé sa licence (sud-

africaine) ; par conséquent, il n’avait pas l’autorisation d’exercer sur 

avion sous immatriculation sénégalaise. 

 Il a exercé sur le 6V-AIM jusqu’au 05 Septembre 2015. 

 Du 15 Août au 05 Septembre 2015, l’avion a effectué des vols sans être 

approuvé pour la remise en service (APRS) par un personnel autorisé. 

 A partir du 15 Août 2015, l’avion n’était plus entretenu conformément 

aux règlements. 

 Dans les dix (10) dossiers de vol disponibles, il n’y a ni plan de vol 

exploitation, ni devis de masse et centrage, ni bilan et suivi carburant. 

 La compagnie n’avait pas la capacité financière requise lui permettant 

une exploitation correcte :  

o Sur l’apport minimum de cent millions de francs CFA sur fonds 

propres prévu pour le redémarrage, elle n’a pu obtenir qu’un prêt 

bancaire de soixante-cinq millions. 

o La plupart des déficiences relevées sont liées à la dégradation de la 

situation économique et financière de l’exploitant (audit renouvellement 

du PEA) ; 

o  La compagnie doit faire un apport important en trésorerie afin de 

pouvoir financer son redémarrage (audit renouvellement du PEA) ; 

o Sur une flotte de trois (3) avions, un seul pouvait être exploité (6V-

AIM). 
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o Un seul équipage et un seul mécanicien qualifiés. 

o 6V-AIM bloqué au sol un (1) an et trois (3) mois cause CDN non 

renouvelé pour anomalie technique et ensuite sept (7) mois cause 

expiration PEA. 

 

 Le CDN du 6V-AIM a été renouvelé alors qu’il y avait encore une 

anomalie de niveau 1 non corrigée : 

o Lors de la visite de l’aéronef, la péremption des deux cartouches 

de percussion extincteur du moteur N°2 depuis le 01/06/2015 a 

été constatée et classée comme anomalie 1 ; 

o Le CDN a été renouvelé le 23/06/2015 (verso renseigné et signé – 

tampon « Situation V » apposé) ; 

o L’anomalie n’a été corrigée (remplacement des cartouches) que le 

01/07/2015. (voir Annexe 20) 

 

 Les résultats et la conclusion de l’audit de renouvellement du PEA de 

SENEGALAIR stipulaient que :   

o La plupart des déficiences relevées sont liées à la dégradation de 

la situation économique et financière de l’exploitant ; 

o SENEGALAIR doit revoir son organisation car certains écarts 

de conformité reviennent en boucle depuis quelques inspections; 

o La compagnie doit faire un apport important en trésorerie afin 

de pouvoir financer son redémarrage. 

 La personne dont le nom figure sur le PEA comme point de contact 

opérationnel ne fait pas partie du personnel de SENEGALAIR (pas de 

contrat, pas de bulletin de salaire).   

 La licence du copilote a été validée alors que son dossier était incomplet ; 

il manquait le certificat médical que devait délivrer l’Autorité algérienne 

tel que requis par les procédures du manuel de l’inspecteur PEL. 

L’authentification de la licence algérienne de base n’a pas été effectuée 

avant la validation conformément au RAS 01 et au manuel de 

l’inspecteur PEL. 

 Le  6V-AIM a effectué ses deux premiers vols le 10/07/2015 après être 

resté au sol sept (7) mois pour le renouvellement du PEA et de son CDN. 
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o A l’issu de ces vols, l’équipage avait signalé un écart de deux  

cents pieds entre les deux altimètres primaires. 

o Cet écart interdisait à l’avion de pénétrer dans l’espace RVSM 

car les procédures de vol du manuel d’exploitation de la 

compagnie exigent, pour cela, que les deux systèmes d’altimètres 

primaires, correctement calés, présentent un écart inférieur à 

deux cents (200) pieds. 

o Le mécanicien avait demandé une confirmation au prochain vol 

sans aucune intervention sur les systèmes altimétriques. 

 Ce vol a eu lieu dans la nuit du 22 au 23/07/2015. 

o Cette nuit-là, il rentra en conflit avec le Boeing 737 de la 

compagnie ARIK (vol ARA 387) qui était en sens opposé. 

L’équipage du 6V-AIM était persuadé d’être au niveau 320 

(c’était ce qu’il lisait à l’altimètre) alors qu’ARA 387 le voyait au 

même niveau que lui (FL 310) sur son TCAS. 

o ARA 387 demanda à changer de niveau de vol pour éviter un 

désastre (FL 290 accordé). 

o Lorsque le 6V-AIM passa sous la couverture RADAR de Dakar, 

il était détecté au niveau 310 au lieu du 320 indiqué par 

l’altimètre. 

o Cet incident significatif qui mit en lumière des différences entre 

les données d’altitudes fournies par l’altimètre pilote et celles 

délivrées par le transpondeur n’a pas fait l’objet d’un rapport et 

n’a pas été non plus consigné dans le carnet de compte-rendu 

technique. 

 Les feuillets de compte-rendu d’anomalies techniques qui couvraient les 

vols effectués à partir du 07/08/15 jusqu’au 04/09/15 ne sont pas 

disponibles. 

 Le 31/08/2015, lors d’un vol ROBERTS / DAKAR, le 6V-AIM était 

coordonné par ROBERTS pour le point SESEL à 20H55 au FL 360. 

Lorsqu’il passa sous couverture RADAR, Dakar le détecta au FL 350 

sans aucune révision, ni autorisation. Interpellé, il se mit à remonter. 

 L’ASECNA a informé l’ANACIM de ces deux (2) incidents ATS 

significatifs provoqués par le 6V-AIM (avec un retard important) : 

o Le rapport concernant l’incident du 23/07/2015 n’a été envoyé 

que le 27/08/15 ; soit un mois et quatre jours après l’occurrence. 



RAPPORT FINAL                                                                                                                               BEA Sénégal 

 

 

 

ACCIDENT du 05/09/2015 entre le B737-800/3C-LLY  &  le HS125-700A/6V-AIM   Page 117 
 

o Celui du 31/08/2015 n’a été envoyé que le 08/09/15 ; soit trois 

jours après l’accident. 

 L’ANACIM a reçu le premier rapport le 27/08/2015 ; soit neuf (9) jours 

avant l’accident. 

 Dans ce rapport, l’ASECNA recommandait à l’ANACIM de faire une 

inspection technique du 6V-AIM. 

 L’avion a continué à voler sans inspection technique, ni intervention sur 

ses systèmes altimétriques. 

 L’équipage du 6V-AIM a pris un repos conforme aux règlements avant le 

vol du 05/09/15. 

 Le 05/09/2015, le 6V-AIM effectuait le vol DAKAR / OUAGADOUGOU/  

DAKAR et le Boeing 737 3C-LLY DAKAR / COTONOU / MALABO. 

Au vol aller (DKR – OUA), le 6V-AIM a provoqué le déclenchement de 

deux alarmes CLAM RADAR (différence significative entre le niveau 

de vol autorisé et le niveau de vol détecté par le RADAR) entre les 

points NURAS et DISNO : 

 Alarme 1 : 6V-AIM au FL 311 au lieu du 330 autorisé (à 13H11’50) ; 

 Alarme 2 : 6V-AIM au FL 333 au lieu du 330 autorisé (à 13H16’21). 

 

L’accident s’est produit sur le vol retour. 

 

 Vers 18H12’ le 3C-LLY a vu un trafic croiser son niveau de vol, a senti un 

choc au niveau de son aile droite et a constaté un peu plus tard qu’une 

partie de son winglet droit était arrachée. 

 

 Au moment de l’abordage, le 6V – AIM était autorisé niveau 340. 

 

 À 18H12’58’’ le 3C-LLY a oscillé sur ses trois axes et est parti à gauche en 

mise en virage non commandée. 

 

 A 18H21’15’’son Mach est passé  de 0.78 vers 0.76  (données enregistreur 

de vol). 

 

 Le Boeing 737 a effectué toute la croisière entre DKR et SSG au FL350 

avec le pilote automatique et l’auto-manette engagés (données 

enregistreur de vol). 
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 D’après les communications entre les différents contrôleurs ATC et le 

trafic, les seuls avions qui se trouvaient en ce moment-là dans cette partie 

de l’espace aérien, étaient le 3C-LLY  et le 6V-AIM. Le troisième avion 

qui était sur cette route dans le sens BAMAKO-DAKAR, était le Burkina  

514 (VBW 514) qui estimait GATIL à 18H29’ au niveau 340 ; il était 

donc très loin derrière le 6V-AIM. 

 Le 6V-AIM était autorisé au FL 340 (34.000 pieds) d’altitude croisière au 

moment de l’abordage et le Boeing 737-800 de CEIBA Intercontinental 

au FL 350 (35.000 pieds)  d’altitude croisière, ceci suivant la règle RVSM 

et leur plan de vol respectif. 

 A partir de l’heure de croisement (18h12’58’’), le 6V-AIM n’a plus 

répondu aux multiples messages qui lui sont envoyés (par DKR CCR2, 

DKR APP, DKR TWR et par les relais effectués par Burkina 514, 

Transair 605 et SKK 054). 

 A 18h22’ le radar de Dakar détecte l’écho d’un avion qui est sur l’UA 601 

(route Bamako-Dakar) et qui passe TD (Tambacounda) au niveau 350 

avec le code transpondeur 5004 au lieu du 5040 attribué.  

 Vu les circonstances, cet écho radar ne pourrait être que celui du 6V-AIM. 

 L’écho radar a fait verticale YF (Le VOR de Dakar), s’est éloigné sur le 

radial 293°  au niveau 350, a commencé à descendre à 19h07’, est passé  

du niveau 330 au  niveau 126 en quelques secondes et a disparu des écrans 

radar à 59NM à l’Ouest de Dakar (Océan Atlantique), coordonnées 

géographiques : 14° 58’ 44N / 018° 28’ 13 W. 
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 CEL 071 a effectué un vol  de trois heures vingt-huit minutes (3h28mn) 

pour rejoindre sa base MALABO après le constat d’une partie du 

winglet droit arrachée suite à l’abordage avec 6V-AIM. 

 Ce long vol, sans maitrise des conséquences du choc sur l’état de l’aile, 

a eu pour effet l’effacement des conversations cockpit et d’éventuelles 

Le point d’abordage des deux (2) 

aéronefs est situé dans une zone de 

non couverture radar à 18 H 12’ 58’’ 
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alarmes susceptibles d’aider à élucider l’accident et aurait pu mettre les 

passagers en danger.  

  

 Les méthodes de coordination respectent le MANEX ainsi que la LOA 

DKR/BKO (Transfert de Communication/ Transfert de Contrôle)  

(voir Annexe 18). 

 

 Pas de couverture RADAR dans cette portion de la FIR DAKAR. 

 

 Absence de superviseur opérationnel en salle de contrôle (poste non 

pourvu) ; son rôle participe à l’amélioration de la sécurité de la 

Navigation Aérienne (il vérifie les affichages des données, des supports 

de communications et des messages émis et reçus par son CCR ; il 

déclenche, en collaboration avec le Team Manager et éventuellement 

d’autres organismes ATC, l’intervention du service d’alerte en cas de 

besoin ; il dégroupe et groupe les positions de travail en cas de besoin). 

 

  Pas de déclenchement de la phase « INCERFA » par le CCR/CIV 

DKR alors que les circonstances suivantes le justifiaient : 

- plusieurs tentatives infructueuses de communication ; 

- à TAMBACOUNDA, l’équipage n’a pas rappelé comme prévu ; 

- l’avion est apparu sur l’écran radar au niveau 350 au lieu du 340 qui lui 

était assigné et affichait le code 5004 ; 

- il n’était pas en procédure perte de communications ; 

- le 3C-LLY qui était également au niveau 350 (son niveau de vol 

normal) avait signalé à DKR CCR2 avoir été heurté par un trafic qui 

était en sens inverse. 
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3.2. CAUSE PROBABLE ET FACTEURS CONTRIBUTIFS 
 

3.2.1. CAUSE PROBABLE 

 

L'abordage est dû au non-respect par le 6V-AIM de son niveau de vol. Il s’est 

retrouvé au FL 350 qui était le niveau assigné au 3C-LLY alors qu’à 

18H01’11¨, il avait confirmé à CCR2 maintenir le 340. 

Le CDB du 3C-LLY a affirmé l’avoir vu descendre sur eux.  

 

 

Seuls, les enregistreurs de vol auraient pu aider à déterminer comment une 

pareille situation a pu se produire ; malheureusement ils ont disparu avec 

l’avion. 

 

Le défaut d’altimétrie a peut-être contribué à la collision en vol.  

 

3.2.2. FACTEURS CONTRIBUTIFS 

 

3.2.2.1. Problèmes altimétriques 

 

Ces problèmes ont pu contribuer à l’abordage. Les indications des deux 

altimètres primaires étaient différentes ; les indications de l’altimètre du 

pilote en charge des communications et les données d’altitude transmises par 

le transpondeur étaient différentes d’environ mille (1000) pieds. 

Le 23/07/2015, l’avion était détecté au niveau 310 au lieu du 320 assigné par 

le contrôleur ATC et indiqué par l’altimètre. 

Le 31/08/15, le 6V-AIM était coordonné par Roberts : Point SESEL à 20H55 

et FL 360. Une fois en contact radar, il était détecté au FL 350 sans aucune 

révision ou autorisation. Interpelé, il s’est mis à remonter. 

Le 05/09/2015, au vol aller (DKR - OUA), l’avion avait déclenché deux 

alarmes CLAM : 

-  Niveau de vol assigné 330 et niveau acquis par le pilote automatique    311 

-  Niveau de vol assigné 330 et niveau acquis par le pilote automatique    333 
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3.2.2.2. Non-respect des procédures 

 

 Les dispositions du manuel d’exploitation de Sénégalair interdisent la 

pénétration en espace RVSM dès qu’il y a un écart de 200 pieds entre 

les deux altimètres primaires (à la préparation du vol, l’écart maxi est 

de 75 pieds). 

Elles exigent que le Commandant de bord renseigne le CRT de l’avion à 

l’issue de chaque vol  et que le document soit exploité immédiatement par la 

maintenance et les opérations, puis archivé. 

 Après l’incident significatif du 23/07/2015, le CRT n’a pas été 

renseigné (problèmes altimétriques).   

 L’avion a été maintenu en exploitation sans intervention technique 

et sans restriction jusqu’au 05/09/2015. 

 Le technicien autorisé à signer l’APRS et à assurer le suivi et le 

maintien de la navigabilité a quitté la compagnie le 15/08/2015. A 

partir de cette date, l’avion n’aurait pas dû  être remis en vol. 

 

 L’avion est rentré de RABAT le 08 août 2015 et est resté au sol 

jusqu’au 29 août 2015. 

Le rapport d’incident significatif a été envoyé le 27 août 2015. 

L’application rigoureuse des dispositions prévues pour ce type de situation 

aurait permis d’empêcher l’avion avec ses problèmes altimétriques de faire la 

série de vols ayant mené à la fatidique date du 05 septembre 2015. 

 Ce non-respect des procédures a été relevé dans d’autres secteurs 

d’activités citées ci-dessous: 

 dans le renouvellement  du CDN 

(le CDN du 6V-AIM a été renouvelé alors qu’il existait encore une 

anomalie de niveau 1) ; 

 dans la validation de la licence du copilote 

(La licence a été validée alors qu’il n’avait pas le certificat 

d’aptitude physique et mentale requis par les procédures du manuel 

de l’inspecteur PEL. L’authentification de la licence de base 

algérienne n’a pas été effectuée conformément au RAS 01 et au 

manuel de l’inspecteur PEL). 
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4. RECOMMANDATIONS  DE  SECURITE 
 

Rappel : 

Une recommandation de sécurité ne constitue en aucun cas une présomption 

de faute ou de responsabilité dans un accident, un incident grave ou un 

incident. Dans les 90 jours qui suivent la réception de la lettre de 

transmission d’une recommandation de sécurité, le destinataire en accuse 

réception et informe l’autorité responsable des enquêtes de sécurité qui a émis 

la recommandation des mesures prises ou à l’étude, le cas échéant, du délai 

nécessaire pour les mettre en œuvre et, si aucune mesure n’est prise, des 

motifs d’absence de mesure. 

 

4.1. RECOMMANDATIONS PERTINENTES EMISES PAR LE BEA 

FRANCE LORS D’UNE ENQUÊTE ANTERIEURE A 

L’ACCIDENT DU 05 septembre 2015 

 

4.1.1. Incident survenu le 02 Juin 2010 dans la FIR Bordeaux - 

Point OLRAK entre l’Airbus A318 immatriculé F-GUGJ 

exploité par Air France et l’avion Pilatus PC 12 

immatriculé EC-ISH 

4.1.1.1. Service de la navigation aérienne 

Ce type d’incident particulièrement grave, présente la particularité d’être 

indétectable par les services de contrôle et par les différents systèmes de 

détection de conflits tels que les filets de sauvegarde ou le TCAS. Par ailleurs, 

il n’existe aucune disposition prévoyant la gestion spécifique d’un vol dès lors 

qu’un pilote émet un doute sur sa position verticale. 

 

 Ceci avait amené le BEA France à recommander dès le 26 Août 

2010 que : « la DSNA mette en œuvre, dans les plus brefs délais, une 

procédure d’urgence pour que le contrôle aérien assure un volume de 

sécurité autour d’un aéronef dès que l’équipage émet un doute sur sa 

position verticale et sans attendre la déclaration par celui-ci d’une 

situation de détresse ou  d’urgence ». 
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4.1.1.2. Procédures équipages 

 

Une recherche effectuée auprès de plusieurs constructeurs d’avions a montré        

que les procédures sur la conduite à tenir par les équipages en cas 

d’incohérence d’altitude sont soit incomplètes, soit inexistantes. 

 En conséquence, le BEA France avait recommandé à 

l’EASA que : 

 

 des procédures du manuel de vol relatives aux situations 

d’altitude douteuse ou erronée soient complétées ou élaborées par 

les constructeurs ; 

 ces cas soient considérés comme des situations d’urgence devant 

être déclarées par les équipages sans délai aux services de la 

circulation aérienne. 

 

 

ENSEIGNEMENTS  DE  SECURITE 

 

  Il est important que les équipages soient informés :  

 

 qu’ils doivent s’efforcer de maintenir une vigilance visuelle extérieure 

et de prêter attention aux « signaux faibles ». Dans le cas présent, seule 

la détection visuelle du PC 12 consécutive à la perception 

d’ «oscillations » par l’équipage de l’A318 a permis d’éviter une 

probable collision en vol. 

 

 que les systèmes de protection de bord (TCAS) et sol (filet de 

sauvegarde) sont basés sur les valeurs altimétriques transmises par 

l’avion via le transpondeur ; en conséquence, une valeur altimétrique 

fausse ne permet plus à ces systèmes de jouer leur rôle d’ultime secours.  
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4.2. RECOMMANDATIONS  DE  SECURITE  RELATIVES  A 

L’ACCIDENT DU  05 septembre 2015 
 

Note : Par rapport à l’accident du 05 septembre 2015, les recommandations 

et enseignements émis par le BEA France sont encore très pertinents.  

L’abordage a eu lieu en zone de non couverture radar; donc pas de filet de 

sauvegarde et le TCAS  n’a pas fonctionné probablement à cause de 

problèmes altimétriques (peut-être à cause de fausses données d’altitude 

transmises par le transpondeur).  

 

L’équipage du 3C-LLY a vu le 6V-AIM descendre et croiser leur niveau de 

vol juste derrière eux ; une meilleure veille extérieure, une vigilance visuelle 

accrue auraient pu probablement leur permettre de voir l’avion plus tôt et de 

s’écarter de sa trajectoire. 
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 Précautions hors espace contrôlé : 

Parmi les précautions générales à prendre hors espace contrôlé, nous pouvons  

citer : 

 Surveillance active de l'extérieur avec une veille dynamique de 

l'équipage, le plus fréquemment possible : VOIR ; 

 Connaissance des angles morts propres à l'avion (aile haute, aile basse, 

montants de pare-brise) : VOIR ; 

 Utilisation de feu anticollision ou des feux de navigation : ÊTRE VU ; 

 Ecoute de la fréquence radio et transmission de sa position quand 

d'autres avions sont entendus dans le secteur : SE SIGNALER ; 

 Utilisation d'un TCAS, le cas échéant. 

 

 

 

  

OUAGADOUGOU 

COTONOU - MALABO 

DAKAR 

DAKAR 
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4.2.1. Problèmes altimétriques - Doute sur la position verticale 

 

Le 23/07/2015, le 6V-AIM était rentré en conflit avec ARA 387. Entre 

02H16’43’’ et 02H22’32’’ son pilote a annoncé des altitudes incohérentes. 

Plus tard, il a été détecté au niveau 310 alors que l’altimètre du pilote 

indiquait 320.  

 

Le 31/08/15, le 6V-AIM était coordonné par Roberts : Point SESEL à 20H55 

et FL 360. Une fois en contact radar, il était détecté au FL 350 sans aucune 

révision ou autorisation. Interpelé, il s’est mis à remonter. 

 

Le 05 septembre 2015, le 6V-AIM a déclenché deux alarmes CLAM lors du 

vol  DKR - OUA. Il a continué à voler en espace RVSM sans restriction. 

Le document 4444 de l’OACI n’aborde pas le cas de DOUTE sur la position 

verticale. Ce sont les données d’altitude hors tolérance transmises par le 

transpondeur (plus ou moins 200 pieds en espace RVSM et 300 pieds hors 

espace RVSM) par rapport au niveau de vol vérifié, confirmé (calage 

altimétrique) et annoncé par le pilote qui y sont traitées. 

 

Par conséquent le BEA Sénégal recommande à L’ANACIM : 

  

 De veiller à ce que le contrôle aérien assure un volume de 

sécurité (espacement de 2000 pieds par exemple) autour d’un 

aéronef dès qu’un équipage émet un doute sur sa position 

verticale ou dès que lui-même a un doute justifié sur l’altitude 

ou le niveau de vol d’un aéronef que le pilote ne peut clairement 

lever ; et ensuite, dès  que possible, le faire sortir de l’espace 

RVSM. 

 

 d’exiger que les exploitants incluent dans leur manuel 

d’exploitation des procédures relatives aux situations d’altitude 

douteuse ou erronée. Une telle procédure pourrait, entre autres, 

dicter aux équipages de procéder à des comparaisons entre les 

différents altimètres pour lever le doute ; (l’altimètre 

STANDBY est directement alimenté par une prise statique qui 

lui est propre). 
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4.2.2. Non-respect des procédures 

 

Les dispositions du manuel d’exploitation de SENEGALAIR interdisent la 

pénétration dans l’espace RVSM dès qu’il y a un écart de 200 pieds entre les 

deux altimètres primaires.  

Elles exigent du Commandant de bord de mentionner dans le CRT toutes les 

anomalies techniques constatées à l’issue de chaque vol. 

 

 L’écart des 200 pieds a été constaté lors du vol du 

10/07/2015 ; l’APRS a été prononcée et l’avion remis en 

service. 

 L’application des procédures aurait amené l’équipe de   

maintenance à résoudre le problème le plus rapidement 

possible. 

 

 Le 23/07/2015, après l’incident significatif provoqué par le 

6V-AIM et après le constat de l’écart de 1000 pieds entre les 

indications du TCAS, les données du transpondeur et celles 

de l’altimètre du pilote en charge des communications, le 

CRT n’a pas été renseigné et l’avion  a continué à être 

exploité dans les mêmes conditions jusqu’au 05  septembre 

2015. 

 

 En conséquence, le BEA Sénégal recommande à 

SENEGALAIR : 

 De se doter de moyens financiers adéquats ; 

 De veiller à l’adaptation de son personnel aux procédures de la 

compagnie et de lui faire suivre toutes les formations prévues à 

son intention par le règlement (RAS 06) ; 

 De s’assurer que tout le personnel, chacun en ce qui le concerne, 

connaisse les parties pertinentes du manuel d’exploitation et 

applique les procédures avec toute la rigueur qui sied. 

 

La licence du copilote a été validée alors qu’il n’avait pas le certificat 

d’aptitude physique et mentale algérien requis par les procédures du 
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manuel de l’inspecteur PEL. L’authentification de la licence de base 

algérienne qui est un préalable à la validation n’a pas été effectuée. 

 

Le rapport de l’incident significatif du 23/07/2015 concernant le 6V-

AIM et ARA 387 a été envoyé le 27 août 2015 et  l’avion a continué à 

voler sans inspection jusqu’au 05 septembre 2015. 

 

Le CDN du 6V-AIM a été renouvelé alors qu’il existait encore une 

anomalie de niveau 1. 

 

 Suite à ce constat, le BEA Sénégal recommande à l’ANACIM : 

 De sensibiliser les différents services concernés : 

 sur le respect strict des check-lists liées aux procédures de 

délivrance de documents ; 

 sur la rigueur absolue qui doit accompagner l’application 

de toute procédure. 

 De veiller, dès qu’elle est informée, à ce que l’inspection 

d’aéronefs susceptibles de présenter un danger soit faite sans délai. 

 

4.2.3. Phases d’urgence 

 

Le 6V-AIM a émis son dernier message à 18H04’22¨. Il n’a plus répondu aux 

différentes tentatives de contact du contrôle aérien. Il devait rappeler à 

TAMBACOUNDA à 18h22’ mais ne l’a pas fait.  

 

Le 3C-LLY a dit à DAKAR CCR2 à 18H18’30¨qu’un trafic opposé a croisé 

son niveau de vol et a heurté son aile. 

 

A TAMBACOUNDA, le plot radar du 6V-AIM est apparu sur l’écran radar 

au niveau 350 et avec un code transpondeur 5004 ; donc  il n’était pas en 

procédure perte de communications (panne radio). Il a survolé le VOR de 

DAKAR, toujours au niveau 350 et a poursuivi sa route vers l’Ouest. Le plot 

radar a disparu des écrans à 19H08’ ; et c’est en ce moment que la 

DETRESFA a été directement déclenchée.  
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C’est le FALCON 50 qui est arrivé le premier sur zone pour les opérations de 

recherche et sauvetage. Il était 21H29’. 

 

Le déclenchement de l’INCERFA à TAMBACOUNDA (les circonstances le 

justifiaient)  aurait probablement amené le CCS à commencer à se préparer 

beaucoup plus tôt. 

 

En matière de critères de déclenchement de phases d’urgence, le Doc 4444 

renvoie à l’annexe 11 qui prend en compte les circonstances qui peuvent 

justifier une telle mesure ; et pour les repères d’origine de décompte des délais 

de mise en œuvre, aussi bien les points de compte rendu obligatoire que 

l’heure de la première tentative infructueuse de communication.  

 

 Par conséquent, le BEA Sénégal recommande : 

 Que l’ASECNA, conformément aux procédures de déclenchement 

des phases d’urgence édictées dans l’annexe 11 de l’OACI, prenne 

en compte les circonstances qui peuvent justifier de telles mesures 

et la première tentative infructueuse de communication dans ses 

procédures. 

 

4.2.4. Absence de superviseur opérationnel en salle de contrôle 

                                   (Poste non pourvu) 

 

Le superviseur opérationnel dirige toutes les activités opérationnelles du 

centre. Il coordonne avec les Teams Managers, la hiérarchie locale et les 

services d’appoint en vue de résoudre les difficultés de fonctionnement.  

 

A ce titre il : 

 Vérifie les affichages de données des supports de communications et des 

messages émis et reçus par son CCR.  

 Déclenche en collaboration avec le Team Manager et éventuellement 

d’autres organismes ATC, l’intervention du service d’alerte en cas de 

besoin. 

 Groupe et dégroupe les positions de travail en cas de besoin. 
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Le rôle du superviseur opérationnel participe donc à l’amélioration de la 

sécurité de la navigation aérienne. 

 

 En conséquence, le BEA Sénégal recommande à l’ASECNA  

 De pourvoir ce poste dès que possible. 

 

 

4.2.5. Délais de transmission de rapport d’incidents techniques 

 

Le rapport concernant l’incident du 23/07/2015 n’a été envoyé que le 

27/08/2015 ; soit un mois et quatre jours après l’occurrence. 

 

Celui concernant l’incident du 31 août 2015 a été envoyé le 08 septembre 

2015 ; soit trois jours après l’accident. 

 

Le premier rapport concernait deux (2) avions qui étaient sur la même route, 

en sens opposé et dont l’un avait détecté l’autre au même niveau de vol. Ce 

rapport traitait donc d’un incident significatif.  

 

Un tel rapport doit être envoyé le plus tôt possible afin que des mesures de 

sécurité soient immédiatement prises. 

 

 En conséquence, le BEA Sénégal recommande à l’ASECNA 

 De veiller à ce que le délai d’envoi des rapports d’incidents 

techniques reste conforme aux exigences des règlements 

aéronautiques (délai maxi 48 heures sauf circonstances 

exceptionnelles). 

 

4.2.6. Vol de plus de trois heures avec un winglet endommagé 

 

Le 3C-LLY a effectué un vol de trois heures vingt-huit minutes pour 

rejoindre sa base MALABO après le constat d’une partie de son winglet droit 

arrachée suite à l’abordage avec le 6V-AIM. 
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D’après le constructeur BOEING, si le winglet d’un 737-600/700/800/900 

subit un choc alors que l’avion est au sol (au parking, au roulage ou au 

tractage), il faut faire une inspection ; si le winglet est endommagé, l’aile 

aussi, peut avoir subi des dommages. 

 

Si l’inspection révèle des dommages (criques, fissures, déformations  etc…), 

ceux-ci seront réparés avant tout autre vol. (Voir Annexe 15) 

 

Pour le cas du 3C-LLY (qui a été heurté en vol), vu l’étendue des dommages, 

BOEING a recommandé «une inspection de l’aile droite avant de procéder au 

remplacement du winglet». 

 

Il a aussi recommandé de faire une inspection détaillée de certaines parties du 

bout d’aile (longerons, nervures pour déformations, entailles, fissures et 

boulons d’attache pour desserrage ou disparition). (voir Annexe 15) 

 

A partir du cockpit ou de la cabine, on ne peut pas évaluer les conséquences 

d’un tel choc sur la structure de l’avion et donc sur la sécurité des passagers. 

 

Par conséquent, pour la sécurité des passagers et de l’avion, il aurait été 

beaucoup plus judicieux de se poser sur le premier aéroport adéquat 

(DAKAR ou BAMAKO) et faire appliquer les procédures appropriées (si le 

winglet est endommagé, l’aile aussi peut avoir subi des dommages) ; alors le 

BEA Sénégal  recommande que : 

 CEIBA INTERCONTINENTAL donne des lignes directrices 

claires (élaboration ou modification de procédures approuvée) à ses 

équipages de conduite quant aux décisions à prendre en cas de pareilles 

circonstances. 
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4.2.7. Vigilance visuelle - Veille extérieure 

 

L’équipage du 3C-LLY a dit avoir vu un avion descendre vers eux et croiser  

leur niveau de vol juste derrière eux. 

A 18H18’30¨, il dit que l’avion a croisé leur niveau de vol et a heurté leur aile. 

 

Une veille extérieure et une vigilance visuelle accrues auraient probablement 

permis de détecter l’avion de façon précoce et de s’écarter de sa trajectoire à 

temps. 

 

Par conséquent, le BEA Sénégal recommande que : 

 CEIBA et SENEGALAIR rappellent à  leurs équipages 

l’importance de la vigilance visuelle extérieure alternée à la veille 

intérieure cockpit. 
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ANNEXE 17 

 

Parties pertinentes : 

- du document 4444  (8.5.5.1 du sous chapitre 8.5.5) 

- du document 4444 ( Chap. 9.2.2.1) 

- de l’ANNEXE 11 (chap. 5.2.1 partie 1°) 

 

ANNEXE 18 

 LETTRE D’ACCORD ENTRE BAMAKO ET DAKAR (CCR) 

ANNEXE 19 

 

PARTIES PERTINENTES DU MANUEL DE L’INSPECTEUR 

PEL ET DU RAS 01 

 

ANNEXE  20 

 

PARTIE PERTINENTES DU MANUEL DE L’INSPECTEUR 

NAVIGABILITE (reminder : 2 types of anomalies are defined 

 

ANNEXE  21 

 

CONTRATS DE TRAVAIL  / LOI 2002-31 ET 2015-10 

 

ANNEXE  22 

 

ARMEMENT DES POSITIONS DE CONTROLES ET 

TABLEAU DE SERVICES CONTROLEURS ENR/CA 

 

ANNEXE  23 

 OBSERVATIONS DE L’ASECNA et  DE L’ANACIM 
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ANNEXE 1 
 Lieu d’abordage des deux avions 

          : 6V-AIM 

          : 3C-LLY 
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Vues du winglet endommagé du 3C-LLY 
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Rapport incident signicatif du 31/08/2015 

 



RAPPORT FINAL                                                                                                                             BEA Sénégal 

 
 

 

ACCIDENT du 05/09/2015 entre le B737-800/3C-LLY  &  le HS125-700A/6V-AIM   
 

ANNEXE 8 

Trajectoire RADAR  du 31/08/2015 
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Panneaux COCKPIT du HS 125 

 

 

 

1 : Auvent              2 : Planche de bord Pilote 

3 : Planche de bord central  4 : Planche de bord Copilote 

5 : Panneau latéral   6 : Pupitre central 
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ANNEXE 13 

Travaux effectués par INTERJET sur le 6V-AIM 
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ANNEXE  14 

Système Pitot/statique du HS 125-700A 
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ANNEXE 15 

Recommandations de BOEING relatives à un winglet ayant subi un choc 
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ANNEXE 16 
 

CHRONOLOGIE DES  ALERTES - RECHERCHES & SAUVETAGES 

 

JOURNEE DU 05.09.2015 

19H 10 

: Appel du CRNA pour nous faire part d'une perte de 

contact radio (depuis 18H03) d'un avion de type H25B 

(Hawker 700A) Immatriculé 6V-AIM, de la compagnie 

SENEGALAIR, faisant le trajet OUAGA-DAKAR 

(décollage de OUAGA à 16H36, DAKAR estimé à18H 57), 

mais il y avait toujours le contrôle RADAR. 

19H 12 

: Appel du CRNA affirmant avoir perdu le contact RADAR 

à la position 14°58N - 018°26W au niveau 330(FL 330) à 

19H07. 

19H 18 : Réception via RSFTA du message DETRESFA 

19H 30 

: Appel de la Tour de contrôle pour affirmer que l'avion a 

quitté le niveau 330 (FL330) jusqu'au niveau 126 (FL126) 

en une (01) minute pour une distance de 17 Nm parcourue. 

19H 36 
: Le CCS alerte l'équipage du FALCON 50 des Eléments 

Français au Sénégal (EFS). 

19H 39 : Réception du Plan de vol complémentaire. 

19H 50 
: Messages faxés aux EFS (Message DETRESFA, plan de 

vol et plan de vol complémentaire). 

20H 14 
: Arrivée Equipage du FALCON 50 au CCS pour un 

briefing. 

20H 48 : Mise en route du FALCON 50. 

20H 52 
: Appel au CCO Marine pour les informer et éventuellement 

faire dérouter les navires aux alentours de la position. 

21H00 

: Appel de l'Enseigne de Vaisseau(E.V) de la Marine 

nationale pour demander des informations 

complémentaires. 

21H 05 

: Décollage du FALCON 50 qui estime la zone à 21H 23, 

météo sur zone : Vent 320°/07 nœuds, le gradé aéro précise 

que le FALCON 50 peut rester sur zone jusqu'à 01H30. 
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21H 45 : Info arrivée sur zone  du Falcon à 21H 29. 

23H 55 : Appareillage du patrouilleur de 33 mètres «FERLO». 

23H 58 

: Appel du gradé aéro pour demander si le King AIR 200 de 

l'Armée de l'Air sera déployé demain matin (décollage prévu 

à 06H 30). 

 

JOURNEE DU 06.09.2015 

00H 10 

: Appel au CCO Marine pour leur demander l'estimée 

d'arrivée du  « FERLO » sur zone et les moyens de 

communications radios disponibles. Le patrouilleur estime 

arriver à 05H 00 sur la zone ; moyens de communication: 

HF Fréquence 8776, liaison uniquement possible avec le 

FALCON 50. 

00H 16 : Informations transmises au CEMAIR. 

00H 40 

: Appel du gradé aéro pour donner la position du FALCON 

50 qui se situe à 88 Nm de YF sur la radiale 288° à 700 

pieds. 

00H 41 

: Compte rendu au CEMAIR, qui précise le nombre de 

personnes à bord qui est de sept (02 pilotes, un mécanicien, 

un médecin, un infirmier, une infirmière et une malade). 

01H 49 

: Le Chef CCS appelle le responsable du SENEGALAIR 

pour lui demander si l'avion était équipé de balise de 

détresse, ce dernier n'a pas donné une  réponse précise. 

04H 50 : Arrivée du patrouilleur FERLO sur zone. 

06H17 : Mise en route du King Air. 

06H 37 : Décollage du King Air qui estime la zone à 06H52. 

06h52 : Arrivée du King Air Sur zone et début des recherches. 

08H 40 : Mise en route du Casa 295 portugais immatriculé AFP68.  

09H 20 
: Décollage du Casa 295/AFP68 qui estime la zone à 09H 

33. 

09H 25 

: Compte rendu à l'OSA, au chef de la Division Opérations 

de l'Etat-major de l'Armée et au CCO de la Marine, qui 

demande à l'aéronef de contacter le patrouilleur « FERLO » 

sur VHF Marine, Canal 16 une fois sur zone. 
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10H 09 
: Le CCO Marine appelle pour demander la nationalité des 

personnes à bord 

10H 25 

: Contact radio avec le King Air 200 qui dit avoir quitté la 

zone à 10h20 et estime Dakar à 10h 50. Le c295 quittera la 

zone dans 5 minutes, le patrouilleur FERLO toujours sur 

zone. 

10H30 : C295 quitte la zone 

10H31 : Compte rendu à l'OSA et au chef DIVOPS 

10H34 

: Appel par TPH du C295 pour dire qu'il a aperçu une caisse 

blanche à 10h20 à la position 14°49.0 N 018°35.4W. 

Information transmise au patrouilleur FERLO qui fait 

mouvement à la position pour investigations. Le C295 

n'étant plus sur zone promet d'y revenir dans une heure. 

10H40 
: Compte rendu à l'OSA et au chef DIVOPS qui demande 

qu'on maintienne le C295 sur zone sur ordre du CEMAIR 

10H41 

: Appel CCO marine pour donner la position du FERLO 

14°59.9N 018°29.7W et espère arriver à la position de la 

caisse à 11h35. 

10H49 
: Appel au CCR pour qu'il dise au C295 d'appeler le CCS 

Dakar. Le CCR répond que le C295 est en vol opérationnel. 

10H50 : Atterrissage du King Air 200 

11H03 

: Compte rendu au Chef DIVOPS de l'arrivée de l'équipage 

français qui promet de décoller vers 12h00 pour 06 heures 

de vol sur zone. 

11H18 
 : Appel du Gradé aéro pour demander la position de la 

caisse aperçue par le C295 

11H44 

 : Appel au CCO marine pour voir si le FERLO a perçu la 

caisse. L’enseigne de vaisseaux dit que le FERLO est à la 

position mais n’a toujours pas trouvé. 

12H27 
 : Réception via RSFTA message complémentaire 

concernant l’aéronef. 

12H35 

 : Appel du CCO marine pour dire que le FERLO a récupéré 

la caisse à la position 14°48.1N 018°35.3W. Il s’agit d’un 

frigo bar de couleur blanche de marque Whirlpool 

ARP0850 de dimensions 60X50X80 cm. Demande de voir 
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avec le propriétaire de l’aéronef si ce frigo était à bord. 

13H03 

 : Contact avec les EFS qui affirment que le FALCON 50 a 

décollé à 12H36 et est en contact avec le FERLO, qui lui a 

transmis  

l’information du frigo récupéré. 

 

JOURNEE DU 07.09.2015. 

07H09 Décollage du Falcon 50. 

08H33 
: Arrivée de l'équipage du King Air 200 au CCS pour le 

briefing. 

08H34 

: Appel du RCC Canarias pour donner leur heure prévue de 

décollage 09 heures 30. Les coordonnées du dernier point 

connu lui ont été communiquées. 

09H49 

 : Appel du C/C LINO des EFS pour donner la Météo sur 

zone au point 14°28N 018°41W, Mer 2 Vent >10Km, 

CAVOK, T= 27°C, Q1014 Vent Calme. 

10H30 

: Appel au ROC Canarias disant que leur avion a décollé à 

10H20 : avec O7personnes à bord et estime la zone de 

recherche à 13H45. 

10H55 
: Arrivée de l'équipage du C295 portugais au CCS pour le 

briefing et le dépôt de leur plan de vol. 

11H16 

: Appel du gradé aéro qui dit que le Falcon 50 retournera 

sur Dakar à 12H15 et il compte repartir 02H de temps 

après de même que le lendemain après-midi. 

11H37 
: Le chef CCS appelle du RCC Canarias pour donner à 

l'avion une fréquence de travail et une zone de travail. 

11H46 

: Appel du gradé aéro pour dire que le Falcon 50 a perçu le 

signal de l'émission d'une balise 243MHZ et dit avoir 

transmis la position au Patrouilleur le Ferlo pour qu'il rallie 

cette position. 

11H52 
: Appel du gradé aéro pour dire que la balise 243 émet à 63 

Nm sur la radiale 265° de YF. 

11H54 
: Compte-rendu au chef DIV OPS et au CEMAIR qui 

demandent de le plotter sur la carte. Après plotting, c'est à 
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22Nm au Sud du dernier point connu. 

12H00 
: Envoi par mail au ROC Canarias la zone de recherche du 

C235 Espagnol.  

12H12 
: Réception mail du RCC Canarias qui accuse réception et 

donne l’heure  

12H15 : Décollage du C295 portugais. 

12H19 
: Appel au CCO Marine pour lui demander l'estimée 

d'arrivée au point d'émission de la balise 243. 

12H26 

: Appel du gradé de l'aéro qui dit que le Falcon 50 vient de 

quitter la zone de travail (à 12H25) et estime son 

atterrissage dans 10 minutes. 

12H40 : Atterrissage du Falcon50. 

12H50 
: Le CCS appelle le CCO Marine, qui dit que le FERLO est à 

la position et n'a trouvé que des sachets de concrétions. 

 

JOURNEE DU 08.09.2015 

13H26  : Décollage du CASA 295 espagnol (RESCUE 22) 

13H33 
: Atterrissage du CASA 295 portugais '13H34: Compte-

rendu au CCO Marine  

13H41 : Arrivée au parking du CASA 295 portugais 

14H12 

: Appel du CEMAIR pour nous dire que le Falcon 50 restera 

en stand-by sauf en cas de nécessité. Le CASA 235 espagnol 

va continuer à voler. Le CASA 295 portugais sera en 

maintenance le mercredi 10.09.2015, et fera un changement 

d'équipage le Jeudi 11.09.2015.  

14H18 
: Appel du Colonel pour nous dire que le CASA 295 peut 

voler à 16H30.  

16H30 : Arrivée du CASA 235 au parking  

17H07 : décollage du CASA 295 portugais  

17H08 : Arrivée du Falcon 50 au parking  

 

JOURNEE DU 09.09.2015 

07H56 
: Arrivée des équipages portugais et espagnol pour le 

briefing 
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08H03 

: Début briefing équipage Zone de recherche attribuée au 

Casa 235 RESCUE 22 : 14°00N 018°00W - 14°00N 

018°35W - 14°50N 018°25W - 14°50N 018°00W. 

08H21 : Arrivée des Eléments Français au Sénégal pour le briefing 

08H35 
: Fin de briefing et départ des équipages vers CRNA pour la 

visualisation du radar 

09H51 
: Décollage du Casa 235, RESCUE 22, qui estime la zone de 

recherche à 10H05 

14H55 : Atterrissage du Casa 235, RESCUE22 

15H37 

 : Arrivée de l’équipage du Casa 235 espagnol RESCUE 22 

au CCS pour le débriefing. Résultats de la recherche 

Des objets blancs non identifiés à la position 14°45.191N 

018°00.668W. 

- Un objet jaune fluorescent à la position 14°31.93 N 

018°05.457W 

 

JOURNEE DU 10.09.2015  

11H20 
: Arrivée au parking d'un CASA295 pour un changement 

d'équipe.  

11H28 

: Contact avec l'équipe espagnole pour leur demander de 

passer par la Radiale 380 jusqu'à 40Nm au point de 

coordonnées N15°20 W017°25 pour faire un SQUARE 

PATTERN suite à la demande du Lieutenant de vaisseau 

de la Marine avant de poursuivre sur la zone qui leur a été 

donnée.  

11H40 : Décollage de Casa235 espagnol RESCUE22.  

11H55 : Entrée de zone du Casa235 espagnol RESCUE22.  

12H39 : Le CCS contacte RESCUE22 via HF, opération normale  

13H07 

: Contact de RESCUE22 pour nous dire qu'il a fait une 

(01)Heure de SQUARE PATTERN centré à la position 

N15°20 W017°25 et fait cap vers la zone initialement 

donnée de coordonnées : 

14°00N 018°00W  - 13°30N 018°00W - 14°30N 019'00W  

13°30N 019°20W  - 14°30N 019°20W - 14°30N 019°00W 
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13H17 
: Contact de RESCUE22 pour nous demander les 

coordonnées de la zone de recherche.  

13H30 

: Appel du CCO marine pour nous dire que le FERLO a 

récupéré une moquette de couleur jaune et un sac de 

couleur blanche à la position 14°38N 018°55.7W à 11H07.  

14H 55 

: Réception par mail message du Casa 235 espagnol 

RESCUE22 disant avoir survolé à 14H 04 quelques débris 

inconnus à la position 14°18.3N 017°56.568 W. Le 

patrouilleur FERLO leur demande de maintenir cette 

position pour le guider.  

14H 58 

: Appel du CCO de la Marine nationale qui dit que FERLO 

a récupéré un (01) emballage jaune de marque LANCE- 

logo SFE de 7m et une (01) veste dégraisseur noire, cinq 

(05) tampons fluorescents derrière marque Lutteurs Walk 

Wear.  

15H 08 : Arrivée équipage KING AIR 200 pour le briefing.  

16H18 

: Réception par mail du CASA235 espagnol RESCUE22 

signalant avoir vu un objet de forme carré de couleur 

orange et des objets tout autour à la position: 13°40.885N 

018°59.274W  

16H19 : Décollage du King Air 200.  

16H22 : Compte-rendu au chef DIV.OPS.  

16H5O 
: Le CASA235 espagnol RESCUE22 quitte la zone au point 

14°30N 019°00W pour un cap retour.  

17H20 Atterrissage du CASA235 espagnol de RESCUE22.  

18H00 
: Fin du débriefing avec le CASA235 espagnol de 

RESCUE22  

18H34 : Le KING AIR quitte sa zone de travail.  

18H39 
: Contact avec 6WTNB qui affirme avoir survolé la zone 

donnée par les espagnoles sans rien trouver.  

19H08 : Atterrissage du KING AIR.  

 

JOURNEE DU 11.09.2015    

07H 30 : Appel au CCO Marine nationale qui confirme que le 
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Patrouilleur FERLO était revenu à quai entre 20h et 22h 

pour se ravitailler et repartir à 05heures. Prochaine 

vacation avec le FERLO à 08H 05.  

08H 00 

: Arrivée et début briefing avec les équipages (Espagnols et 

Portugais) en présence de l'OSA et du Chef DIVOPS. -

Moyens aériens disponibles : Casa235 espagnol RESCUE22 

et BE20/6VVINB King Air Sénégalais.  

-Zone de recherche attribuée au Casa235 espagnol 

RESCUE22 : 1520N 01750W 1520N01840W 1450N01840W 

1450N01750W.  

09H 54 : décollage du Casa235 espagnol RESCUE22.  

10H 00 

: Arrivée du Casa 235 RESCUE22 au point d'entrée de leur 

zone de recherche 10H 52 : Réception par mail message de 

RESCUE22 signalant avoir aperçu à 10H 41 un objet blanc 

de formes irrégulières à la position 15°15.019N 

017°58.155W.  

11H 44 

: Appel du CCO de la Marine nationale pour nous dire que le 

Patrouilleur FERLO est entrain de rallier la position qu'il 

estime à 16H 00.  

11 H 45 

: Départ d'un des éléments du CCS pour la Marine nationale 

afin de prendre les objets récupérés par le Patrouilleur 

FERLO.  

13H 00 : Atterrissage du CASA235 espagnol de RESCUE22.  

14H 00 

: Arrivée au CCS avec les objets récupérés par le 

Patrouilleur FERLO :une (01) moquette, un (01) seau vert, 

(01) un sac de riz vide ,une (01) bouteille vide en plastique, 

trois (03) toiles imperméable, un (01)frigo bar, un (01) 

jacket de couleur noire.  

14H 50 

: Arrivée équipage KING AIR 200 pour le briefing. Zone de 

recherche attribuée, quadrilatère suivant :  

1450N   01750VV   -1450N  01840W-1420N01835W  

1425N01750W.  

15H 29 : Décollage du King Air 200 et estime sa zone à15H 45.  

16H 47 
: Appel du CCO de la Marine nationale pour nous dire que le 

FERLO est arrivé sur zone à 16H 30, ils ont trouvé un objet 
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en cours d'indentification.  

17H 05 

:Contact de 6WTNB (King Air 200) pour dire qu'il a survolé 

à la position N14°38.26 W018°25, radiale 270NM à 55NM 

de YF beaucoup d'objets de couleurs différentes et des 

taches d'huile.  

17H 10 

: Contact de 6WTNB pour dire qu'il souhaite que le 

FALCON 50 vienne ce jour sur zone pour pouvoir identifier 

les objets.  

17H 36 

: Appel du Colonel pour confirmer que le FALCON 50 ne 

pourra pas décoller ce soir par contre il décollera demain 

samedi 12 septembre 2015 à 07heures. 

19H 00 

: Appel de l'enseigne de vaisseau du CCO de la Marine 

nationale pour nous transmettre les éléments trouvés au 

point de coordonnées 15°15.019N 017°58.155W :  

Un (01) bidon de 20 litres vide, blanc avec enroulement de 

filaments verts.  

Un (01) bidon de 50 litres vide et un sachet de marque 

SUPER LION.  

19H 06 

: Envoi aux EFS un Fax concernant demande de concours 

du FACON50 pour poursuivre les opérations de recherche 

de l'aéronef 6VAIM.  

19H 20 : Atterrissage du KING AIR 200.  

19H 35 

: Arrivée de l'équipage du KING AIR 200 pour le 

débriefing. Il précise qu'à la position sus indiquée il y a 

beaucoup de taches d'huile et de petits objets de couleurs 

différentes.  

 

JOURNEE DU 12.09.2015  

06H 20 Envoi par mail les photos prises par le KING AIR 200. 

07H08 : Décollage du Falcon 50. 

07H17 : Compte rendu à l'OSA. 

07H52 

: Réception par mail de la zone de recherche du FALCON50 

: 

14°48N 018°35W - 14°48N 018 35W - 14°38N 018 35W 
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14°38N 018 25W 

07H53 
: Arrivée de l'équipage du C295 portugais au CCS pour le 

briefing.  

07H57 
: Arrivée de l'équipage du C235 espagnol au CCS pour le 

briefing.  

08H03 : Début du briefing équipage. 

08H09 : Arrivée équipage du KING AIR 200. 

08H26 : Fin du briefing équipage. 

08H24 

: Appel de l'équipage du FALCON 50 pour nous dire qu'ils 

ont survolé des  taches d'huile et disent que les objets vus 

sont des algues au lieu des débris. 

09H13 

: Appel au CCO Marine pour rendre compte, nous informe 

que le FERLO a récupéré à 08H35 un objet servant 

d'emballage à la position 14°38.5N 018°19.9W. 

10H00 

: Réception par mail d'un message du FALCON 50 pour 

nous dire qu'il a quitté la zone au point 15°00N 018°00W à 

10H02 et estime son atterrissage à 10H10.  

10H10 
: Atterrissage du Falcon 50. 10H20: Arrivée au parking du 

Falcon 50. 10H23. 

10H45 

: Appel du Directeur du Bureau Enquête Analyse (structure 

indépendante) souhaitant rencontrer le CCS pour les 

besoins de l'enquête liée à l'accident de l'avion du 

SENEGAL AIR.  

11H15 

: Appel au CCO Marine nationale pour demander la dernière 

position du FERLO, il affirme qu'il est au 14°40N 

018°20VV et ratisse sur l'axe 090°.  

11H35 : Départ de l'équipage du FALCON 50.  

14H35 

: Appel du CCO marine pour nous dire que le FERLO a 

quitté la zone 14H00 et fait cap sur Dakar pour 

ravitaillement. Il y restera probablement jusqu'à lundi.  
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14H40 

: Arrivée au CCS des équipages C235 espagnol et du C295 

portugais pour briefing et dépôt de plan de vol.  

Zone de recherche attribuée au Casa 235 espagnol, 

RESUE22 :  

14°20N 018°00W - 14°20N 019°00W - 15°00N 019°00W 

15°00N 018°00W 

 Zone de recherche attribuée au C295 portugais AFP68:  

15°00N 019°00W - 15°30N 019°00W - 15°30N 018°00W 

15°00N 018°00W  

15H05 : Décollage du C235, espagnol, RESCUE22. 

15H 58 : Décollage du Casa 295, AFP68 portugais  

18H32 : Atterrissage du Casa 235, RESCUE22.  

20H18 : Atterrissage du Casa 295, portugais, AFP68. 

 

JOURNEE DU 13.09.2015 

07H 50 

: Arrivée du chef DIVOPS, de l'équipage espagnol et 

portugais pour le  

Briefing d'évaluation avec le CEMAIR. 

08H 00 : Arrivée de l'équipage français. 

08H 59 : Arrivée du CEMAIR et début du briefing avec l'équipage.  

09H 20 : Fin du briefing d'évaluation avec le CEMAIR. 

10H 00 
: l’équipage du Casa 295, AFP68 a délayé leur plan de vol 

pour décoller à 12H00. 

12H 00 
: Appel du colonel pour dire que le Casa295 portugais a 

annulé sa mission cause météo. 

13H 10 

: Décollage du Casa 235, RESCUE22. 

Zone de recherche confiée au Casa235, RESCUE22: 

1520N 01750W- 1520N01836W -144501835W- 1450N 

01750W. 

14H 03 

: Réception mail du Casa235 espagnol nous informant qu'il 

est en opération normale et confirme qu'il n'aperçoit que des 

déchets plastiques. 

16H 37 : Atterrissage cas 235 RESCUE22 
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JOURNEE DU 14.09.2015 

10H 10 
: Décollage du Casa 295, il estime la zone de recherche à 

10h30  

10H 34 

: Contact des portugais (par la station sol) pour nous 

confirmer l'entrée en zone du C295 à 10H30 et le début des 

recherches.  

10H 40 

Appel par TPH du C295 pour dire qu'il a aperçu une caisse 

blanche à 10H 20 à la position 14°49.0 N 018°35.4W. 

Information transmise au patrouilleur FERLO qui fait 

mouvement à la position pour  investigations. Le C295 

n'étant plus sur zone promet d'y revenir dans une heure. 

10H 41 

: Compte rendu à l'OSA et au chef DIVOPS qui demande 

qu'on maintienne le C295 sur zone de recherche sur ordre du 

CEMAIR. 

10H 49 

: Appel CCO marine pour donner la position du FERLO : 

14°59.9N  

018"29.7VV et espère arriver à la position de la caisse à 11H 

35. 

10H 50 

: Appel au CCR (Centre de Contrôle Régional) pour qu'il 

dise au C295 d'appeler le CCS Dakar. Le CCR répond que le 

C295 est en vol opérationnel. 

10H 51 : Atterrissage du King Air 200. 

10H 54 : Arrivée de l'équipage' du Falcon 50 au CCS.  

11H 03 

: Compte rendu au Chef DIVOPS de l'arrivée de l'équipage 

français qui promet de décoller vers 12H 00 pour 06 heures 

de vol sur zone. 

11 H 18 : Appel du Gradé aéro pour demander la position de la 

caisse aperçue par le C295.  

11 H 25 : Appel de l'OSA pour voir si le C295 est toujours sur zone. 

12H 27 
: Réception via RSFTA message complémentaire 

concernant l'aéronef. 
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12H 35 

: Appel du CCO marine pour dire que le FERLO a récupéré 

la caisse à la position 14°48.1N 018°35.3W. Il s'agit d'un 

frigo bar de couleur blanche de marque Whirlpool 

ARP0850 de dimensions 60X50X80crn. Demande de voir 

avec le propriétaire de l'aéronef si ce frigo était à bord. 

12H 36 : Décollage du Falcon 50. Estimée zone à 12H43  

13H 03 

: Contact avec les EFS qui affirment que le FALCON 50 a 

décollé à 12H 36 et est en contact radio avec le FERLO, qui 

lui a transmis l'information du frigo récupéré. 

13H 5O : Atterrissage C295 à Dakar. 

14H 00 
: Atterrissage du Casa 295 Portugais. Compte rendu au chef 

CCS et au Chef de la DIV OPS.  

15H 09 

: Appel du colonel responsable du FRONTEX disant 

l'impossibilité pour l'aéronef de recherche portugais de 

redécoller cette nuit, sauf s'il reçoit l'autorisation du 

Portugal. Il y a possibilité de détourner le vol FRONTEX 

prévu pour le lundi 07 septembre 2015. 

16H 02 
: Appel au Chef DIVOPS pour lui donner les informations 

du redécollage C295 prévu à l'arrivée des français. 

16H 28 

Réception de photos du Falcon 50 montrant un objet 

trouvé à la position  

14°54.6N 018°42.4W à 16 Nm de la dernière position 

connue de l'aéronef. 

16H 36 
Compte rendu et envoi de l'image envoyée par le Falcon 50 

au CEMAIR. 

16H 41 
Appel au responsable FRONTEX pour convenir du 

décollage du C295 à  18H00. 

16H 47 

: Appel au RCC Canarias pour voir les possibilités d'aide des 

espagnols. En effet, il ne dispose que d'un seul aéronef de 

recherche à Canarias et qu'en cas de besoin impératif, une 

demande officielle serait nécessaire ainsi que de l'apport 

d'un aéronef supplémentaire de Madrid. 

17H 10 
: Arrivée de l'équipage du C295 pour le briefing et dépôt de 

leur plan de vol. 

17H 54 : Arrivée au parking du Falcon 50. 
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18H 00 

: Arrivée de l'équipage français pour le débriefing. Temps de 

vol total 05 heures 18 minutes dont 04 heures 30 minutes 

sur zone. 

18H 05 : Décollage du C295, arrivée sur zone estimé à 18H18. 

18H 45 

: Appel du Chef des opérations du RCC Canarias : après 

discussions avec Madrid, ils ont la possibilité de mettre à la 

disposition du CCS Dakar un aéronef de  recherche, sous 

réserve d'une demande officielle avant 22H00. 

18H 54 

: Appel du CEMAIR pour confirmer le besoin du CCS 

Dakar à avoir un aéronef de recherche espagnol. 

Information transmise au RCC Canarias. 

20H 05 : Envoi par Email de la demande de concours des espagnols. 

20H 06 
: Le CCS appelle la Tour pour savoir l'heure estimée 

d'arrivée du C295 à Dakar (HEA 20H 15). 

20H 07 

 : Appel de du RCC Canarias qui confirme avoir l'aval des 

autorités de Madrid. Il prévoit de décoller le lundi 07 

septembre 2015 au plus tard  à 13H00 avec un Casa 235. 

20H 18 : Atterrissage du C295 portugais. 

20H 21 
: Appel du CDT de bord du Falcon 50 pour nous dire qu'il 

prévoit de décoller le 07 septembre 2015 à 07H00. 

20H 25 

: Arrivée de l'équipage du C295 au CCS pour le débriefing :  

- Heure d'arrivée sur zone 18H25 -  L'avion quitte la zone 

à19H55 

- Temps de recherche 01H20        -  Résultat : pas d'objets 

trouvés. 

20H 47 

: Appel du colonel pour nous dire que le C295 prévoit de 

décoller le 

07 septembre 2015 à 12H 00. 

21H 12 
: Appel de Canarias qui  prévoit de décoller le 07 septembre 

2015 vers 09H 00. 

21H 30 
: Appel pour confirmer le décollage du C235 espagnol prévu 

à 09H30. 
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JOURNEE DU 15.09.2015 

10H 28 

 : Arrivée de l’équipage du Casa 295 portugais pour le 

briefing. 

La zone proposée est la suivante 1510N 01815W-1510N 

01850W-1440N 01850W-1450N 01810W 

12H 03 : Décollage du Casa 295 portugais 

13H 45 

 : Appel de la station du Casa 295 portugais qui nous 

informe que le Casa 295 a fait 01 H 15 minutes de recherche 

et a terminé à 13H33 pour débuter sa mission FRONTEX à 

la position 14°42.6N018°38.0W en opération normale. 

16H 08  : Atterrissage du Casa 295 portugais 

 

JOURNEE DU 16.09.2015 

13H 37 
 : Arrivée au CCS de l’équipage du C295 portugais pour le 

briefing et le dépôt de plan de vol 

13H 50  : Départ de l’équipage du C295 portugais. 

14H 55 

 : Décollage du C295 portugais.  

Zone : 14°40N 018°35W - 14°35N 018°00W - 14°10N 

018°00W 

15°10N 018°40W 

18H 55  : Atterrissage du C295 portugais 

19H 15 
 : Arrivée au CCS de l’équipage du C295 pour le débriefing : 

Pas d’objet trouvé 

 

JOURNEE DU 18.09.2015 

09H 20 

 : Appel au CCO Marine, le Lt de vaisseau affirme que le 

KEDOUGOU a été sur les lieux, les objets signalés par le 

C295 étaient des bidons et des déchets. Il souhaiterait que 

l’avion soit plus précis sur les objets observés avant de faire 

dérouter les navires. 

13H 44 

 : Arrivée au CCS de l’équipage du C295 pour le briefing et 

le dépôt du plan de vol. Zone de recherche : 15°00N 

018°00W - 15°00N 019°00W - 14°30N 019°00W - 14°30N 

018°00W 
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13H 47  : Départ de l’équipage  

15H 10  : Décollage du C295 

15H 20 
 : Contact de la station sol pour nous dire que le C295 a 

débuté les recherches par la position 14°57 6N 018°00W 

17H 40 

 : Contact de la station pour nous dire que le C295 a quitté 

la zone de recherche à 17H30 à la position 14°57 2N 

018°59.1W et n’a rien à signaler. 

19H 15  : Atterrissage du C295 

19H 30 

 : Arrivée au CCS de l’équipage du C295 pour le débriefing. 

Il dit avoir fait 02H10mn de recherche, rien à signaler et 

prévoit leur prochain décollage le dimanche 20/09/15 entre 

10H et 12H. 

 

JOURNEE DU 19.09.2015 

07H 30 

Arrivée de l’équipage du KING AIR 200 / 6WTNB pour le 

briefing et dépôt de leur plan de vol. 

Zone de recherche attribuée :15°00N 018°00W - 15°00N 

018°40W 

14°40N 018°40W - 14°40N 018°00W 

08H 56  : Décollage du KING AIR 200 /6WTNB 

10H 05 
 : Contact de 6WTNB pour dire qu’il quitte la zone et 

estime Dakar 10H15 et rien à signaler. 

10H 20  : Atterrissage du KING AIR 200 /  WTNB 

 

JOURNEE DU 21.09.2015 

09H 48  : Arrivée de l’équipage portugais pour le briefing. 

09H 50 
 : Fin du briefing et départ de l’équipage pour le Casa 295 

AFP 68. 

11H 08  : Décollage du Casa 295 portugais AFP 68. 

14H 30  : Atterrissage du Casa 295 portugais AFP 68 
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OPERATIONS DE RECHERCHE DU 6V-AIM AU LARGE DE DAKAR 

 

Zone de Recherche KING AIR 
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Trois (3) zones de Recherche (FALCON 50, KING AIR & FERLO) 
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Zone de Recherche FERLO 
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ANNEXE 17 

 
Chap. 8.5.5 du document 4444 de l’OACI (vérification de l’indicateur de 

niveau). 
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Chap. 9.2.2.1 du document 4444  
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Chap. 5.2.1 de ANNEXE 11 de l’OACI 
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ANNEXE 18 
LETTRE D’ACCORD ENTRE BAMAKO ET DAKAR (CCR) 
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ANNEXE 19 

PARTIES PERTINENTES DU MANUEL DE L’INSPECTEUR PEL ET DU RAS 

01 
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RAS 01 
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ANNEXE 20 

PARTIE PERTINENTES DU MANUEL DE L’INSPECTEUR NAVIGABILITE 

(reminder : 2 types of anomalies are defined 
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Au terme de sa visite, le verso du CDN ne doit être signé qu’en l’absence 

d’anomalie de niveau 1. 
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Les cartouches de percussion périmées sont répertoriées comme anomalie 

de niveau 1. 
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Les cartouches ont été changées le 01/07/2015. 
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Le verso du CDN a été renseigné et signé le 23/06/2015 alors que 

l’anomalie répertoriée comme niveau 1 (les cartouches) n’a été corrigée 

que le 01/07/2015 
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ANNEXE 21 
CONTRATS DE TRAVAIL 
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LOI N° 2002 – 31 
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LOI N° 2015 – 10 
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ANNEXE 22 
ARMEMENT DES POSITIONS DE CONTROLES ET TABLEAU DE 

SERVICES CONTROLEURS ENR/CA 
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ANNEXES 23 

OBSERVATIONS DE L’ASECNA 
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OBSERVATIONS DE L’ANACIM 
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