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Décision n° /ANAC/DG/DSA fixant les normes de mise en ceuvre relatives aux

instruments et équipements d'aéronefs.

LE DIRECTEUR GENERAL

Vu la Constitution ;

Vu la Convention relative & I'aviation civile internationale, signée a Chicago le 7 décembre
1944 ;

Vu le traité instituant la Communauté Economique et Monétaire de 'Afrique Centrale ;

Vu le réglement n® 10/00-CEMAC-066-CM-04 du 21 juillet 2000 portant adoption du
Code de laviation civile des Etats membres de la Communauté Economique et
Monétaire de I'Afrique Centrale ;

Vu le décret n°2010-336 du 14 juin 2010 portant organisation du ministére des
transports, de l'aviation civile et de la marine marchande ;

Vu le décret n° 2010-825 du 31 décembre 2010 portant réglementation de la sécurité
aérienne ;

Vu le décret n° 2012-328 du 12 avril 2012 portant réorganisation de I'Agence Nationale
de I'Aviation Civile ;

Vu le décret n® 2013-728 du 18 novembre 2013 portant nomination du directeur général
de I'agence nationale de |"aviation civile ;

Vu larrété n° 4364/MTACMM/CAB du 31 mars 2014 relatif aux instruments et
équipements d'aéronefs,

DECIDE

Article premier : Les normes de mise en ceuvre des exigences relatives aux instruments
et équipements d'aéronefs exploités par un détenteur de certificat de transporteur
aérien délivré par l'agence nationale de l'aviation civile de la République du Congo sont
fixées en annexe & la présente décision.

Article 2 : Le directeur de la sécurité aérienne est chargé de I'exécution de la présente
décision.

Article 3 : La présente décision qui prend effet & compter de la date de signature, sera
enregistrée et communiquée partout ou besoin sera.

Brozzavillele D4 JUIN 2014
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NMO 10.2.1.1 LISTE MINIMALE D’EQUIPEMENTS (LME)

1. LISTE MINIMALE D’EQUIPEMENTS (LME)

(@) Si des écarts par rapport aux exigences des Etats en matiére de certification des aéronefs
n'étaient pas permis, les aéronefs ne pourraient étre exploités que si tous leurs systémes et
équipements étaient en état de fonctionner. L’expérience a montré qu’'un certain degré de
non-fonctionnement peut étre accepté a court terme, lorsque le reste des systémes et

équipements en état de fonctionner continue a assurer la sécurité de I'exploitation.

(b) L’Etat devrait indiquer, par le biais de I'approbation d’une liste minimale d’équipements, les
systémes et éléments d’équipement dont il est permis gu’ils soient hors de fonctionnement pour
certaines conditions de vol, de maniére qu’aucun vol ne puisse étre effectué avec d’autres

systemes et équipements hors de fonctionnement que ceux qui sont spécifiés.

(¢) Une liste minimale d’équipements approuvée par 'ANAC est donc nécessaire pour chaque
aéronef ; elle se base sur la liste minimale d’équipements de référence (LMER) établie pour le
type d’aéronef par I'organisme responsable de la conception du type conjointement avec I'Etat

de conception.

(d) L’exploitant doit établir une liste minimale d’équipements congue pour permettre I'exploitation
d’'un aéronef avec certains systémes ou équipements hors de fonctionnement, a condition qu’un

niveau acceptable de sécurité soit maintenu.

(e) La liste minimale d’équipements n’est pas destinée a prévoir I'exploitation de I'aéronef pour une
période indéfinie avec des systémes ou équipements hors de fonctionnement. Son objectif
fondamental est de garantir la sécurité de I'exploitation d’'un aéronef avec des systémes ou
équipements hors de fonctionnement dans le cadre d’un programme contrdlé et solide de

réparation et de remplacement de piéeces.

()] Les exploitants doivent veiller a ce qu’aucun vol ne soit commencé avec de nombreux éléments
de la liste minimale d’équipements hors de fonctionnement, sans déterminer qu’une relation
éventuelle entre des systémes ou composants hors de fonctionnement ne se traduira pas par
une dégradation inacceptable du niveau de sécurité ou par une augmentation injustifiée de la

charge de travail de I'équipage de conduite.

(@) Le risque de panne supplémentaire lorsque I'exploitation est poursuivie avec des systémes ou
équipements hors de fonctionnement doit également étre pris en considération dans la
détermination du maintien d’'un niveau acceptable de sécurité. La liste minimale d’équipements
ne peut pas s’écarter des exigences de la section limites d’emploi du manuel de vol, des
procédures d’urgence ou des autres exigences de navigabilité de I'Etat d'immatriculation ou de

I’ANAC, sauf dispositions contraires du service de navigabilité compétent ou du manuel de vol.

RAC 10.1 — Normes de mise en ceuvre Liste minimale d’équipements (LME)
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(h)  Les systémes ou équipements dont on accepte qu’ils soient hors de fonctionnement pour un vol
doivent étre étiquetés le cas échéant et tous ces éléments doivent étre notés dans le carnet
technique de I'aéronef pour signaler a I'équipage de conduite et au personnel d’entretien les

systemes ou équipements hors de fonctionnement.

0] Pour un systéme ou élément d’équipement particulier devant étre accepté comme hors de
fonctionnement, il peut étre nécessaire d’établir une procédure d’entretien, & achever avant le
vol, visant a mettre hors tension ou a isoler le systeme ou I'équipement. De méme, il peut étre

nécessaire de préparer une procédure appropriée d’utilisation pour I'équipage de conduite.

0] Les responsabilités du pilote commandant de bord dans l'acceptation d’utiliser un avion
présentant des insuffisances par rapport a la liste minimale d’équipements sont spécifiées a la
section 8.6.2.10, paragraphe (a) du RAC 08, Partie 1.

RAC 10.1 — Normes de mise en ceuvre Liste minimale d’équipements (LME)
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NMO 10.2.1.2 (A) FOURNITURES MEDICALES

1. TYPES

(@) Les différents types de fournitures médicales qui doivent étre transportés sont les suivants :
(1) une ou plusieurs trousses de premiers soins, dans tous les avions ;

(2) une ou plusieurs trousses de prévention universelle, dans les avions a bord desquels la

présence d’'un membre d’équipage de cabine est obligatoire ; et

(3) une trousse médicale, dans tout avion autorisé a transporter plus de 100 passagers sur un
secteur de vol d’'une durée supérieure a 2 heures. Lorsque le réeglement national le permet,
les exploitants peuvent mettre les médicaments recommandés dans la trousse de premiers

soins.

(b) D’aprés le peu de renseignements disponibles, seul un trés petit nombre de passagers sont
susceptibles de bénéficier de la présence de défibrillateurs externes automatisés (DEA) a bord
des avions. Cependant, de nombreux exploitants prévoient des DEA parce qu’ils constituent le
seul moyen de traiter efficacement la fibrillation. La probabilité d’utilisation d’'un DEA, donc
d’avantage potentiel pour un passager, est maximale dans les avions transportant un grand
nombre de passagers sur des secteurs de longue durée. L’emport de DEA doit étre décidé par
les exploitants sur la base d’une évaluation du risque tenant compte des besoins particuliers du

vol.

2. NOMBRE DE TROUSSES DE PREMIERS SOINS ET DE
PREVENTION UNIVERSELLE

2.1 TROUSSES DE PREMIERS SOINS

(@) Le nombre de trousses de premiers soins doit étre établi en fonction du nombre de passagers

que l'avion est autorisé a transporter :

Passagers Trousses de premiers soins
0—100 1

101 — 200 2

201 — 300 3

301 — 400 4

401 — 500 5

Plus de 500 6

———— |
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2.2 TROUSSES DE PREVENTION UNIVERSELLE

(@) Pour un vol régulier, les aéronefs dont I'exploitation exige la présence a bord d’au moins un
membre d’équipage de cabine doivent transporter une ou deux trousses de prévention

universelle.

(b)  Des trousses supplémentaires doivent étre prévues durant les périodes de risque accru pour la
santé publiqgue, comme en cas d’épidémie de maladie transmissible grave a potentiel
pandémique. Ces trousses peuvent étre utilisées pour le nettoyage de matiéres organiques
potentiellement infectieuses, telles que le sang, 'urine, les vomissures et les matiéres fécales,
ainsi que pour la protection des membres d’équipage de cabine qui s’occupent de personnes

potentiellement infectées soupgonnées d’avoir une maladie transmissible.

3. EMPLACEMENT

(@) Les trousses de premiers soins et de prévention universelle doivent étre réparties aussi
également que possible a l'intérieur des cabines de passagers et étre facilement accessibles aux

membres d’équipage de cabine.

(b)  Les trousses médicales transportées doivent étre rangées dans un lieu sdr approprié.

4. CONTENU

(@) Le texte ci-aprés énumeére, a titre indicatif, le contenu typique des trousses de premiers soins,

des trousses de prévention universelle et des trousses médicales.
4.1 TROUSSE DE PREMIERS SOINS

(1) liste du contenu ;

(2) tampons antiseptiques (10/paquet) ;

(3) bandage : sparadraps ;

(4) bandage:gaze7,5cmx45m;

(5) bandage : triangulaire ; épingles de slreté ;

(6) pansement : pour brdlure 10 cm x 10 cm ;

(7) pansement : compresse stérile 7,5 cm x 12 cm ;

(8) pansement : gaze stérile 10,4 cm x 10,4 cm ;

(9)  ruban adhésif 2,5 cm (rouleau) ;

(10) sutures adhésives (ou bandelettes adhésives équivalentes) ;
(11) désinfectant pour les mains ou lingettes désinfectantes ;
(12) tampon oculaire ;

———— |
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(13) ciseaux : 10 cm (si le reglement national le permet) ;

(14) ruban adhésif chirurgical 1,2 cm x 4,6 m ;

(15) pinces brucelles : échardes ;

(16) gants jetables (plusieurs paires) ;

(17) thermomeétres (sans mercure) ;

(18) masque pour réanimation bouche-a-bouche avec valve unidirectionnelle ;
(19) manuel de premiers soins, édition a jour ;

(20) formulaire de compte rendu d’incident ;

Les médicaments suggérés suivants peuvent faire partie de la trousse de premiers soins lorsque

le réglement national le permet :
(1) analgésique, doux a moyen ;
(2) antiémétique ;

(3) décongestionnant nasal ;

(4) antiacide ;

(5) antihistaminique.
4.2 TROUSSE DE PREVENTION UNIVERSELLE

(1) poudre séche transformant les petits déversements liquides en gel granulé stérile ;
(2) nettoyant germicide pour surfaces ;

(3) lingettes ;

(4) masque(s) pour le visagelles yeux (masques séparés ou masque combiné) ;

(5) gants (jetables) ;

(6) tablier protecteur ;

(7)  grand chiffon absorbant ;

(8) pelle avec racloir ;

(9) sac pour I'évacuation de déchets biodangereux ;

(10) instructions.

———— |
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4.3 TROUSSE MEDICALE

(@ Matériel :
(1) liste du contenu ;
(2) stéthoscope ;
(3) sphygmomanomeétre (de préférence électronique) ;
(4) canules oropharyngiennes (trois tailles) ;
(5) seringues (gamme appropriée de tailles) ;
(6) aiguilles (gamme appropriée de tailles) ;
(7)  sondes intraveineuses (gamme appropriée de tailles) ;
(8) tampons antiseptiques ;
(9) gants (jetables) ;
(10) boite pour I'évacuation des aiguilles ;
(11) sonde urinaire ;
(12) dispositif pour I'administration de fluides intraveineux ;
(13) ogarrot;
(14) gaze absorbante ;
(15) ruban adhésif ;
(16) masque chirurgical ;
(17) sonde d’aspiration trachéale (ou canule intraveineuse de grand diamétre) ;
(18) pince pour cordon ombilical ;
(19) thermomeétres (sans mercure) ;
(20) renseignements de base sur le maintien des fonctions vitales ;
(21) masque et ballon d’anesthésie ;
(22) lampes de poche et piles.
(b)  Médicaments :
(1) épinéphrine 1:1 000 ;
(2) antihistaminique — injectable ;
(3) dextrose 50 % (ou I'équivalent) — injectable : 50 ml ;
(4) nitroglycérine en comprimés ou vaporisateur ;
(5) analgésique majeur ;

———— |
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(6) sédatif anticonvulsivant — injectable ;
(7) antiémétique — injectable ;
(8) bronchodilatateur — inhalateur ;
(9) atropine — injectable ;
(10) corticostéroide — injectable ;
(11) diurétique — injectable ;
(12) médicament pour hémorragie post-partum ;
(13) chlorure de sodium 0,9 % (minimum 250 ml) ;
(14) acide acétylsalicylique (aspirine) a prise orale ;
(15) bétabloquant oral.
(c)  Siunmoniteur cardiaque est disponible (avec ou sans DEA), ajouter ce qui suit a la liste ci-dessus
(1) épinéphrine 1:10 000 (peut étre une dilution d’épinéphrine 1:1 000).

La Conférence des Nations Unies pour I'adoption d’'une Convention sur les stupéfiants a adopté
en mars 1961 cette convention, dont I’Article 32 contient des dispositions spéciales relatives au
transport des stupéfiants dans les trousses médicales des aéronefs effectuant des parcours

internationaux.

———— |
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NMO 10.2.1.2 (B) EXTINCTEURS PORTATIFS

1. DISPOSITION

(@) L’exploitation d’un aéronef exige qu’il soit équipé d'extincteurs portatifs accessibles pour
utilisation au niveau du poste de pilotage, de la cabine passagers et des compartiments cargo

comme suit :

(1) le type et la quantité de l'agent extincteur doivent étre adaptés au type d'incendie

susceptible de se déclarer dans le compartiment ou I'extincteur est prévu d’étre utilisé ;

Pour la cabine passagers, I'extincteur doit étre congu de maniére a minimiser le danger de

concentration de gaz toxiques.

(2) au moins un extincteur portatif doit étre disponible et convenablement rangé pour en
faciliter 'usage dans chaque compartiment cargo de classe E accessible aux membres
d‘équipage durant le vol, et au moins un extincteur doit étre rangé dans chaque

compartiment supérieur et inférieur des galleys ;

(3) au moins un extincteur portatif doit étre rangé dans le poste de pilotage pour 'usage de

’'équipage de conduite ;

(4) au moins un extincteur portatif doit étre convenablement placé dans la cabine passagers

des aéronefs ayant une capacité de siéges maximum de 30 passagers et moins ;

(5) pour chaque aéronef ayant une capacité de sieges supérieure a 30 passagers, il doit y
avoir au moins le nombre d’extincteurs portatifs suivant, convenablement localisés et

uniformément répartis en cabine conformément au tableau ci-dessous :

Nombre minimum d’extincteurs portatifs par capacité
de sieges passagers

sieges passagers extincteurs

30460
61 &4 200
201 & 300
301 & 400
401 a 500
501 a 600

0 N o o b~ W N

601 ou plus

|
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NMO 10.2.1.3 ENREGISTREURS DE BORD

@)

(a)

(b)

(©)

INTRODUCTION

Les dispositions de la présente norme de mise en ceuvre (NMO) s’appliquent aux enregistreurs
de bord destinés a équiper les avions employés a la navigation aérienne internationale. Les
systemes d’enregistreurs de bord protégés contre les impacts se composent d’'un ou de plusieurs
enregistreurs de données de vol (FDR), enregistreurs de conversations de poste de pilotage
(CVR), enregistreurs d’images embarqués (AIR) et/ou enregistreurs de communications par
liaison de données (DLR). Les systémes d’enregistreurs de bord Iégers se composent d’'un ou de
plusieurs systemes d’enregistrement de données d’aéronef (ADRS), systémes d’enregistrement
audio de poste de pilotage (CARS), systéemes embarqués d’enregistrement d'images (AIRS)

et/ou systémes d’enregistrement de communications par liaison de données (DLRS).

DISPOSITIONS GENERALES

Les boitiers des enregistreurs de bord :
(1) doivent étre peints d’'une couleur distinctive, orange ou jaune ;
(2) doivent porter des marques réfléchissantes destinées a faciliter leur repérage ;

(3) doivent étre dotés d’'un dispositif de localisation subaquatique a déclenchement
automatique, solidement assujetti, fonctionnant sur une fréquence de 37,5 kHz. Des que
possible mais au plus tard le 1° janvier 2018, ce dispositif aura une autonomie de

fonctionnement d’au moins 90 jours.
L’installation des enregistreurs de bord doit répondre aux conditions suivantes :
(1) lerisque dendommagement des enregistrements doit étre le plus faible possible ;

(2) ralimentation électrique doit provenir d’'une barre omnibus assurant la plus grande fiabilité
de fonctionnement des enregistreurs, sans compromettre l'alimentation de circuits

essentiels ou de circuits de secours ;

(3) un dispositif sonore ou visuel doit permettre de vérifier avant le vol si les enregistreurs

fonctionnent correctement ;

(4) siles enregistreurs sont munis d’un dispositif d’effacement en bloc, I'installation doit étre
congue de maniére a empécher le fonctionnement de ce dispositif pendant le temps de vol

ou en cas d'impact.

Des essais effectués selon des méthodes approuvées par I'Autorité de certification compétente
démontreront que les enregistreurs de bord fonctionnent de facon satisfaisante dans les

conditions extrémes d’environnement pour lesquelles ils ont été congus.
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(d) Des moyens doivent étre prévus qui assureront une synchronisation précise entre les

enregistrements des enregistreurs de bord.

(e) Le constructeur doit fournir a I’Autorité de certification compétente les renseignements ci-apres

sur les enregistreurs de bord :

(1) mode demploi établi par le constructeur, limitations de I'équipement et procédures

d’installation ;
(2) origine ou source des parametres et équations reliant les comptages aux unités de mesure

(3) comptes rendus d’essais du constructeur.

3. ENREGISTREUR DE DONNEES DE VOL (FDR)

(@) L’enregistreur de données de vol doit commencer a enregistrer avant que I'avion ne se déplace
par ses propres moyens et enregistrer de maniére continue jusqu’a la fin du vol, quand l'avion

n’est plus capable de se déplacer par ses propres moyens.
3.1 PARAMETRES A ENREGISTRER

(@) Les enregistreurs de données de vol doivent étre classés Type |, Type IA, Type Il ou Type lIA,
selon le nombre de paramétres a enregistrer et la durée de conservation requise des éléments

enregistrés ;

(b) Les paramétres qui permettent de répondre aux exigences relatives aux FDR sont énumérés
dans les paragraphes ci-dessous. Le nombre de paramétres a enregistrer doit dépendre de la
complexité de 'avion. Les paramétres non suivis d’un astérisque (*) doivent étre obligatoirement
enregistrés, quelle que soit la complexité de I'avion. Les paramétres suivis d’un astérisque doivent
étre également enregistrés si des systémes de bord ou I'équipage de conduite utilisent une
source de données sur ces parametres pour la conduite de I'avion. On doit pouvoir toutefois
utiliser d’autres parameétres a la place, compte diment tenu du type de l'avion et des

caractéristiques de I'équipement d’enregistrement.

(c) Les parametres ci-aprés doivent répondre aux exigences en ce qui concerne la trajectoire de vol

et la vitesse :

(1) altitude-pression ;

(2) vitesse indiquée ou vitesse corrigée ;

(3) condition « en vol »/« au sol » et capteur air/sol de chaque atterrisseur si possible ;
(4) température totale ou température ambiante extérieure ;

(5) cap (référence primaire de I'équipage) ;

(6) accélération normale ;

(7)  accélération latérale ;

|
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(8) accélération longitudinale (axe du fuselage) ;
(9)  heure ou chronométrage ;

(10) données de navigation* : angle de dérive, vitesse du vent, direction du vent,

latitude/longitude ;
(11) vitesse sol*;
(12) hauteur radioaltimétrique*.
(d) Les parametres ci-aprés doivent répondre aux exigences en ce qui concerne l'assiette :
(1) assiette en tangage ;
(2) assiette en roulis ;
(83) angle de lacet ou de glissade* ;
(4) angle d’attaque™.

(e) Les parameétres ci-aprés doivent répondre aux exigences en ce qui concerne la puissance des

moteurs :

(1) poussée/puissance moteur : poussée/puissance propulsive de chaque moteur, position de

la manette de poussée/du levier de puissance ;
(2)  état de I'inverseur de poussée* ;
(3) commande de poussée* ;
(4) poussée cible* ;
(5) position des vannes de prélévement moteur* ;

(6) parametres moteur supplémentaires* : EPR, N1, niveau de vibration indiqué, N2, EGT, TLA,

débit carburant, position du levier d’arrét carburant, Ns
) Les paramétres ci-aprés doivent répondre aux exigences en ce qui concerne la configuration :
(1) position du compensateur de tangage ;
(2) volets* : position des volets de bord de fuite, sélection (commande du poste de pilotage) ;

(3) becs* : position des volets (becs) de bord d’attaque, sélection (commande du poste de

pilotage) ;
(4) train d’atterrissage* : train d’atterrissage, sélection (commande du poste de pilotage)
(5) position du compensateur de lacet* ;
(6) position du compensateur de roulis* ;

(7)  position de la commande de compensation — tangage* ;

|
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(8) position de la commande de compensation — roulis* ;
(9) position de la commande de compensation — lacet* ;

(10) déporteurs sol et aérofreins* : position des déporteurs sol, sélection des déporteurs sol,

position des aérofreins, sélection des aérofreins ;
(11) sélection des systémes de dégivrage et/ou d’antigivrage* ;
(12) pression hydraulique (chaque circuit)* ;
(13) quantité de carburant dans le réservoir de centrage* ;
(14) état bus électrique c.a.* ;
(15) état bus électrique c.c.* ;
(16) position vanne de prélévement GAP* ;
(17) centrage calculé*.
(g) Les paramétres ci-aprés doivent répondre aux exigences en ce qui concerne la conduite :
(1) avertissements ;

(2) gouvernes primaires et entrées pilote correspondantes : axe de tangage, axe de roulis, axe

de lacet ;
(3) passage des radiobornes ;
(4) sélection de fréquence de chaque récepteur de navigation ;

(5) manipulation transmission radio et référence de synchronisation de I'enregistreur de

conversations et de I'enregistreur de données de vol ;
(6) mode et état d’enclenchement pilote automatique/automanette/CADV* ;
(7) calage barométrique* : pilote, copilote ;
(8) altitude sélectionnée (tous modes de fonctionnement sélectionnables par le pilote)*
(9) vitesse sélectionnée (tous modes de fonctionnement sélectionnables par le pilote)*
(10) mach sélectionné (tous modes de fonctionnement sélectionnables par le pilote)* ;

(11) vitesse verticale sélectionnée (tous modes de fonctionnement sélectionnables par le

pilote)* ;
(12) cap sélectionné (tous modes de fonctionnement sélectionnables par le pilote)* ;

(13) trajectoire de vol sélectionnée (tous modes de fonctionnement sélectionnables par le

pilote)* : route/DSTRK, angle de la trajectoire ;
(14) hauteur de décision sélectionnée* ;

(15) configuration des affichages EFIS* : pilote, copilote

|
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(16)

17

(18)
(19)
(20)

(21)

(22)
(23)
(24)
(25)
(26)
(27)
(28)

(29)

(30)
(1)
(32)
(33)
(34)
(39)
(36)
(37)

(38)

configuration de I'affichage multifonction/moteurs/alertes™ ;

état GPWS/TAWS/GCAS* : sélection du mode d’affichage du relief, y compris état fenétre
flash, alertes (mises en garde et avertissements) et avis liés au relief, position de

l'interrupteur (marche/arrét) ;

avertissement pression basse* : pression hydraulique, pression pneumatique ;
panne d’ordinateur* ;

perte de pression cabine* ;

TCAS/ACAS (systtme dalerte et d’évitement des abordages/systeme anticollision

embarqué)* ;

détection givrage* ;

avertissement moteur (chague moteur) — vibration* ;

avertissement moteur (chague moteur) — température excessive* ;
avertissement moteur (chague moteur) — pression d’huile basse* ;
avertissement moteur (chague moteur) — survitesse* ;
avertissement de cisaillement du vent* ;

protection décrochage, intervention vibreur et pousseur de manche* ;

toutes forces exercées sur les commandes de vol du poste de pilotage* : volant, manche,

palonnier ;

écart vertical* : alignement de descente ILS, site MLS, trajectoire d’approche GNSS

écart horizontal* : alignement de piste ILS, azimut MLS, trajectoire d’approche GNSS ;
distances DME 1 et 2* ;

référence du systéme de navigation primaire* : GNSS, INS, VOR/DME, MLS, Loran C, ILS
freins* ; pression des freins gauches et droits, position des pédales correspondantes
date* ;

marqueur d’événement* ;

affichage téte haute en service* ;

affichage para visuel en marche*.

1. — Des indications sur la plage de mesure, I'échantillonnage, la précision et la résolution
des paramétres figurent dans le document EUROCAE ED-112, Minimum Operational
Performance Specification (MOPS) for Crash Protected Airborne Recorder Systems, ou

dans des documents équivalents.
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(h)

(i)

)

(k)

3.2

(@)

(b)

2. — Il n’est pas envisagé que les avions dont le certificat de navigabilité individuel aura
été délivré avant le 1¢" janvier 2016 soient modifiés de facon a respecter les indications de
plage de mesure, d’échantillonnage, de précision et de résolution figurant dans le présent

appendice.

FDR Type IA. Ce type de FDR sera capable d’enregistrer, selon l'avion, au moins les 78

parameétres du Tableau A8-1.

FDR Type I. Ce type de FDR sera capable d’enregistrer, selon I'avion, au moins les 32 premiers

parameétres du Tableau A8-1.

FDR Types Il et llA. Ces types de FDR seront capables d’enregistrer, selon I'avion, au moins les

16 premiers paramétres du Tableau A8-1.

les parametres qui permettent de répondre aux exigences en ce qui concerne la trajectoire de vol
et la vitesse affichées au(x) pilote(s) sont énuméres ci-dessous. Les paramétres non suivis d’'un
astérisque (*) doivent étre obligatoirement enregistrés. Les parameétres suivis d’un astérisque
doivent étre également enregistrés si une source de données sur ces parametres est affichée

au(x) pilote(s) et s'il est possible en pratique de les enregistrer :
(1) altitude-pression ;

(2) vitesse indiquée ou vitesse corrigée ;

(3) cap (référence primaire de I'équipage) ;

(4) assiette en tangage ;

(5) assiette en roulis ;

(6) poussée/puissance moteur ;

(7) état train d’atterrissage* ;

(8) température totale ou température ambiante extérieure* ;
(9) heure*;

(10) données de navigation* : angle de dérive, vitesse du vent, direction du vent,

latitude/longitude ;

(11) hauteur radioaltimétrique*.
RENSEIGNEMENTS SUPPLEMENTAIRES

En plus d’avoir une durée d’enregistrement de 30 minutes, un FDR Type A conservera assez

de renseignements du décollage précédent, a des fins d’étalonnage.

La plage de mesure, l'intervalle d’enregistrement et la précision des paramétres sur I'équipement
installé doivent étre vérifiés au moyen de méthodes approuvées par I'Autorité de certification

compétente.
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(b)

4.1

(a)

(b)

@)

(©)

L’exploitant doit tenir une documentation sur lattribution des paramétres, les équations de
conversion, I'étalonnage périodique et I'état de fonctionnement/I'entretien des enregistreurs de
bord. La documentation doit étre suffisante pour garantir que les autorités chargées d’enquéter
sur les accidents disposeront des renseignements nécessaires pour la lecture des données sous

forme d’unités techniques.

ENREGISTREUR DE CONVERSATION DE POSTE DE PILOTAGE
(CVR) ET SYSTEME D’ENREGISTREMENT AUDIO DE POSTE
DE PILOTAGE (CARYS)

SIGNAUX A ENREGISTRER

Le CVR et le CARS doivent commencer a enregistrer avant que I'avion ne se déplace par ses
propres moyens et doivent enregistrer de maniére continue jusqu’a la fin du vol, quand l'avion
n'est plus capable de se déplacer par ses propres moyens. De plus, sous réserve de la
disponibilité de I'alimentation électrique, le CVR et le CARS doivent commencer & enregistrer des
que possible pendant les vérifications de poste de pilotage avant le démarrage des moteurs au
début du vol jusqu’a I'exécution des vérifications de poste de pilotage immédiatement aprés 'arrét

des moteurs a la fin du vol.

Le CVR doit enregistrer au moins les éléments suivants sur quatre canaux distincts ou plus :
(1) communications vocales émises ou regues par radio a bord de l'avion ;

(2) ambiance sonore du poste de pilotage ;

(3) communications vocales échangées par I'interphone de bord, sil'avion en est équipé, entre

les membres de I'équipage de conduite, dans le poste de pilotage ;

(4) signaux vocaux ou acoustiques identifiant une aide de navigation ou une aide d’approche

et entendus dans I'écouteur de casque ou le haut-parleur ;

(5) communications vocales des membres de I'équipage de conduite sur le systéme de

sonorisation de bord, si I'avion en est équipé.
Le CARS doit enregistrer au moins les éléments suivants sur deux canaux distincts ou plus :
(1) communications vocales émises ou regues par radio a bord de 'avion ;
(2) ambiance sonore du poste de pilotage ;

(3) communications vocales échangées sur l'interphone de bord, si I'avion en est équipé, entre

les membres de I'équipage de conduite, dans le poste de pilotage.

Le CVR doit étre capable d’enregistrer simultanément sur au moins quatre canaux. Dans le cas
d’'un CVR a bande, afin d’assurer une synchronisation précise entre les canaux, I'enregistrement
doit se faire selon une présentation en ligne. Si I'on utilise une configuration bidirectionnelle, la

présentation en ligne et I'attribution des canaux doivent les mémes dans les deux directions.
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(d)

5.1

(a)

(b)

(©)

5.2

(@)

Les canaux doivent étre de préférence attribués comme suit :
(1) Canal 1 — écouteurs et microrail ouvert du copilote ;
(2) Canal 2 — écouteurs et microrail ouvert du pilote ;

(3) Canal 3 — microphone d’ambiance ;

(4) Canal 4 — référence chronologique et écouteurs et microphones ouverts des troisieme et

quatrieme membres d’équipage, le cas échéant.
1. — Le canal 1 est le plus proche de la base de la téte d’enregistrement.

2. — L’attribution ci-dessus des canaux suppose que l'on utilise des mécanismes
classiques courants de transport de bande ; elle est spécifiée parce que les bords de la
bande risquent davantage de s’abimer que la partie axiale. L’intention n’est pas de prévenir

I'emploi d’autres supports d’enregistrement qui ne présentent pas le méme inconvénient.

ENREGISTREUR D’IMAGES EMBARQUE (AIR)

CLASSES

Les AIR Classe A captent des images de I'ensemble du poste de pilotage afin de fournir des

renseignements complémentaires a ceux des enregistreurs de bord classiques.

1. — Aux fins du respect de la vie privée, la vue d’ensemble du poste de pilotage peut étre autant
que possible ajustée de fagon a ne pas montrer la téte et les épaules des membres d’équipage

quand ils sont assis en position de travail normale.
2. — Il n’y a pas de disposition relative aux AIR Classe A dans le présent document.

Les AIR Classe B captent des images des affichages de messages communiqués par liaison de

données.
Les AIR Classe C captent des images des instruments et des panneaux de commandes.

On peut considérer un AIR Classe C comme un moyen d’enregistrer les données de vol quand il
est impossible ou hors de prix d’enregistrer ces données sur un FDR ou quand un FDR n’est pas

obligatoire.
UTILISATION

L’enregistreur d'images embarqué doit commencer a enregistrer avant que I'avion ne se déplace
par ses propres moyens et enregistrer de maniére continue jusqu’a la fin du vol, quand l'avion
n'est plus capable de se déplacer par ses propres moyens. De plus, sous réserve de la
disponibilité de I'alimentation électrique, il doit commencer a enregistrer des que possible pendant
les vérifications de poste de pilotage avant le démarrage des moteurs au début du vol jusqu’a
I'exécution des vérifications de poste de pilotage immédiatement aprés I'arrét des moteurs a la

fin du vol.

|
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6.1

@)

(b)

7.1

@)

7.2

@)

ENREGISTREUR DE COMMUNICATIONS PAR LIAISON DE
DONNEES (DLR)

APPLICATIONS A ENREGISTRER

Lorsque la trajectoire de vol de I'aéronef est autorisée ou contrélée au moyen de messages
communiqués par liaison de données, tous ces messages, aussi bien en liaison montante (a
destination de I'aéronef) qu’en liaison descendante (en provenance de I'aéronef), doivent étre
enregistrés a bord de I'aéronef. Dans la mesure du possible, 'heure d’affichage des messages a

I'équipage de conduite et I'heure des réponses doivent étre enregistrées.

Des renseignements suffisants permettant de déterminer la teneur des messages communiqués
par liaison de données et I'heure d’affichage des messages a I'équipage de conduite sont

nécessaires pour établir la séquence exacte des événements se produisant a bord d’un aéronef.

Les messages concernant les applications énumérées ci-dessous doivent étre enregistrés. Les
messages des applications non suivies d’'un astérisque (*) doivent étre obligatoirement
enregistrés quelle que soit la complexité du systéme. Les messages des applications suivies d’'un
astérisque seront enregistrés seulement dans la mesure ou cela est possible en pratique compte

tenu de l'architecture du systéme :

(1) Fonction d'initialisation de la liaison de données

(2) Communications contrdleur-pilote par liaison de données
(3) Services d’information de vol par liaison de données

(4) Surveillance dépendante automatique en mode contrat
(5) Surveillance dépendante automatique en mode diffusion*
(6) Contréle de I'exploitation aéronautique*

Des descriptions des applications figurent au Tableau A8-2.

SYSTEMES D’ENREGISTREMENT DE DONNEES D’AERONEF
(ADRS)

PARAMETRES A ENREGISTRER

Un ADRS doit étre capable d’enregistrer, selon I'avion, au moins les parameétres essentiels (E)

énumérés au Tableau A8-3.
RENSEIGNEMENTS SUPPLEMENTAIRES

La plage de mesure, I'intervalle d’enregistrement et la précision des paramétres sur 'équipement
installé sont habituellement vérifiés au moyen de méthodes approuvées par I'Autorité de

certification compétente.
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(b) L’exploitant doit tenir une documentation sur I'attribution des parametres, les équations de
conversion, I'étalonnage périodique et I'état de fonctionnement/I'entretien des enregistreurs de
bord. La documentation doit étre suffisante pour garantir que les autorités chargées d’enquéter
sur les accidents disposeront des renseignements nécessaires pour la lecture des données sous

forme d’unités techniques.

8. INSPECTIONS DES ENREGISTREURS DE BORD

(@) Avant le premier vol de la journée, on doit procéder a des vérifications manuelles et/ou
automatiques des éléments de test incorporés des enregistreurs de bord et, le cas échéant, de
I'unité d’acquisition de données de vol.

(b)  Des inspections annuelles doivent étre effectuées, comme suit :

(1) au moyen d’'une analyse des données tirées des enregistreurs de bord, on doit s’assurer

que ces derniers fonctionnent bien pour la durée nominale d’enregistrement ;

(2) Tranalyse du FDR doit comprendre une évaluation de la qualité des données enregistrées
pour déterminer si le taux d’erreurs sur les bits (erreurs dues a I'enregistreur, a l'unité
d’acquisition, aux sources des données sur 'avion et aux outils utilisés pour extraire les
données de I'enregistreur) se situe dans les limites acceptables et pour déterminer aussi
la nature et la répartition des erreurs ;

(3) les données d’'un vol complet tirées du FDR doivent étre examinées sous forme d’unités
techniques dans le but d’évaluer la validité de tous les paramétres enregistrés. On doit
accorder une attention particuliere aux paramétres mesurés par les capteurs reliés en
exclusivité au FDR. |l n'est pas nécessaire d’examiner les paramétres concernant le
systéme de barres omnibus électriques de I'avion si leur état peut étre contrélé au moyen

d’autres systémes de bord ;

(4) le moyen de lecture doit étre doté des logiciels nécessaires pour convertir de fagon précise

les valeurs enregistrées en unités techniques et pour déterminer I'état des signaux discrets

(5) on doit effectuer un examen annuel du signal enregistré par le CVR en procédant a une
relecture de I'enregistrement. En place dans 'aéronef, le CVR doit enregistrer les signaux
d’essai provenant de chaque source de I'aéronef et de sources extérieures appropriées, et

I'on doit s’assurer que tous les sighaux nécessaires répondent aux normes d’intelligibilité ;

(6) sipossible, durant 'examen annuel, on doit examiner un échantillon des enregistrements

en vol du CVR pour s’assurer que l'intelligibilité du signal est acceptable ;

(7) on doit effectuer un examen annuel des images captées par I'enregistreur d'images
embarqué en repassant I'enregistrement. En place dans I'aéronef, I'AIR doit enregistrer les
images d'essai provenant de chaque source de I'aéronef et de sources extérieures
appropriées, et 'on doit s’assurer que toutes les images nécessaires répondent aux

normes de qualité d’enregistrement.

RAC 10.1 — Normes de mise en ceuvre Enregistreurs de bord
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(c)  Un enregistreur de bord doit étre considéré comme étant hors d’état de fonctionnement s’il y a
une période significative de données de mauvaise qualité, de signaux inintelligibles, ou si un ou

plusieurs paramétres obligatoires ne sont pas enregistrés correctement.

(d)  Un rapport de l'inspection annuelle doit étre mis a la disposition de I'autorité de réglementation,

pour contrdle, lorsqu’elle en fait la demande.
(e) Etalonnage du FDR :

(1) pour ce qui est des paramétres qui sont mesurés par des capteurs reliés en exclusivité au
FDR et qui ne sont pas vérifiés par d’autres moyens, on doit procéder a un réétalonnage
tous les cing ans au moins ou selon les recommandations du fabricant des capteurs afin
de déterminer tout écart par rapport aux routines de conversion technique employées pour
les paramétres obligatoires et de s’assurer que les paramétres sont enregistrés compte

tenu des tolérances d’étalonnage ;

(2) lorsque les paramétres d’altitude et de vitesse sont fournis par des capteurs reliés en
exclusivité au FDR, on doit procéder a un réétalonnage selon les recommandations du

fabricant des capteurs, ou au moins tous les deux ans.

()] Si l'on dispose d'une plus grande capacité d’enregistrement, il conviendrait d’envisager

d’enregistrer les renseignements supplémentaires suivants :

(1) renseignements opérationnels provenant des dispositifs d’affichage électroniques, tels que
les systémes d’instruments de vol électroniques (EFIS), le moniteur électronique centralisé
de bord (ECAM) et le systeme d’affichage des paramétres moteurs et d’alerte de I'équipage

(EICAS). Utiliser I'ordre de priorité suivant :

0] parameétres choisis par I'équipage de conduite concernant la trajectoire de vol
souhaitée, par exemple pression barométrique affichée, altitude sélectionnée,
vitesse anémomeétrique sélectionnée, hauteur de décision, et indications sur le mode
de pilotage automatique et son enclenchement, si celles-ci ne sont pas enregistrées

a partir d’'une autre source ;

(i)  sélection/état du systéme d’affichage, par exemple SECTOR, PLAN, ROSE, NAV,
WXR, COMPOSITE, COPY, etc. ;

(i)  avertissements et alarmes ;
(iv) identification des affichages pour les procédures durgence et les listes de
vérification ;
(2) renseignements sur la décélération, et notamment sur I'application des freins, a utiliser lors

des enquétes sur les cas de dépassement de piste a I'atterrissage et de décollage

interrompu.

|
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Tableau A8-1. Enregistreurs de données de vol — Indications relatives aux parametres
. Limites de précision
Intervalle maximal (signal d'entrée
Numéro 'é i & i
de séri Parametre Plage de mesure d ef;hantl[lonnage comparé au , Resqlutlon
€ serie et d’enregistrement . . d’enregistrement
dépouillement de
(secondes) h :
I'enregistreur)
1 Heure (UTC, lorsque 24 heures 4 +0,125 % par heure 1 seconde
disponible, sinon
chronométrage ou
heure GPS de
synchronisation)
2 Altitude-pression de —300 m (-1 000 ft) & 1 de +30 m a £200 m 1,5m (5ft)
I'altitude maximale de (de +100 ft & £700 ft)
certification de I'aéronef
+1 500 m (+5 000 ft)
3 Vitesse indiquée ou de 95 km/h (50 kt) a 1 +5 % 1 kt (recommandé : 0,5
vitesse corrigée max Vso (Note 1) kt)
Vsoa 1,2 Vo (Note 2) 3%
4 Cap (référence primaire ~ 360° 1 +2° 0,5°
de I'équipage de
conduite)
5 Accélération normale de-3ga+6g 0,125 +1 % de la valeur 0,004 g
(Note 3) maximale a
I'exclusion de I'erreur
de référence de +5 %
6 Assiette en tangage +75° ou plage 0,25 +2° 0,5°
utilisable, si elle est
supérieure
7 Assiette en roulis +180° 0,25 +2° 0,5°
8 Emission radio En cours ou non (une 1
marque d’événement)
9 Régime de chaque Plage totale 1 (par moteur) +2 % 0,2 % de la plage totale
moteur (Note 4) ou résolution nécessaire
a I'exploitation de
I'aéronef
10* Volets de bord de fuite Plage totale ou chaque 2 +5 % ou selon 0,5 % de la plage totale
et position de la position distincte l'indicateur du pilote ou résolution nécessaire
commande a I'exploitation de
correspondante du I'aéronef
poste de pilotage
11* Volets de bord Plage totale ou chaque 2 +5 % ou selon 0,5 % de la plage totale
d’attaque et position de position distincte l'indicateur du pilote ou résolution nécessaire
la commande a I'exploitation de
correspondante du I'aéronef
poste de pilotage
12* Position de l'inverseur Effacé, en mouvement, 1 (par moteur)
de poussée en inversion
13* Position de la Plage totale ou chaque 1 +2 %, sauf cas 0,2 % de la plage totale
commande déporteurs position distincte exceptionnel
sol/aérofreins (sélection nécessitant plus de
et position des précision
déporteurs sol /
aérofreins)
14 Température extérieure  Plage du détecteur 2 +2 °C 0,3°C
15* Mode pilote Combinaison 1
automatique/ appropriée de marques
automanette/command d’événement

es automatiques de vol
et état d’embrayage

RAC 10.1 — Normes de mise en ceuvre

Enregistreurs de bord



NA
PO

Y N Page : NMO 13de 21
=4 ANAC — RAC 10.1

———
Agence Nationale de I'Aviation Civile NMO 10.2.1.3 Date : 28/02/2013

République du Congo

Révision : 00

Pé
Vw"

Limites de précision
(signal d’entrée
comparé au
dépouillement de

Intervalle maximal

Numéro d’échantillonnage

\ Résolution
de série Parametre Plage de mesure ot d'enregistrement

d’enregistrement

(secondes) I'enregistreur)

16 Accélération +lg 0,25 +0,015g, a 0,004 g
longitudinale (Note 3) I'exclusion d’'une

erreur de référence
de +0,05¢g
Les 16 parametres précédents répondent aux conditions spécifiées pour les FDR Type II.

17 Accélération latérale +1lg 0,25 +0,015 g, a 0,004 g
(Note 3) I'exclusion d’'une

erreur de référence
de 0,059

18 Action du pilote et/ou Plage totale 0,25 +2° sauf cas 0,2% de la plage totale
position des gouvernes exceptionnel ou selon l'installation
— commandes nécessitant plus de
principales (tangage, précision
roulis, lacet)

(Note 5) (Note 6)

19 Position du Plage totale 1 +3 % sauf cas 0,3% de la plage totale
compensateur en exceptionnel ou selon l'installation
tangage nécessitant plus de

précision

20* Indication du de—-6ma750m 1 +0,6 m (+2 ft) ou £3% 0,3 m (1 ft) au-dessous

radioaltimeétre (de —20 ft & 2 500 ft) en retenant la plus de 150 m (500 ft) 0,3 m
grande de ces deux (1 ft) + 0,5 % de la plage
valeurs, au-dessous totale au-dessus de

de 150 m (500 ft), et 150 m (500 ft)
+5 % au-dessus de
150 m (500 ft)

21* Ecart par rapport & Plage du signal 1 +3 % 0,3 % de la plage totale
I'alignement vertical
(alignement de
descente
ILS/GPS/GLS, site
MLS, écart vertical
IRNAV/IAN)

22* Ecart par rapport & Plage du signal 1 +3 % 0,3 % de la plage totale
I'alignement horizontal
(alignement de piste
ILS/GPS/GLS, azimut
MLS, écart latéral

IRNAV/IAN)
23 Passage de radioborne Marque d’événement 1
24 Avertissement principal Marque d’événement 1
25 Sélection de fréquence Plage totale 4 Selon l'installation

sur chaque récepteur
de navigation (Note 7)

26* Distances DME 1 et 2 de 0 & 370 km 4 Selon l'installation 1852 m (1 NM)
[inclut la distance (de 0 & 200 NM)
jusqu’au seuil de piste
(GLS) et la distance
jusqu’au point
d’approche interrompue
(IRNAV/IAN)]
(Notes 7 et 8)

27 Etat « en vol » ou « au Marque d’événement 1
sol »

|
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Intervalle maximal Lir?iltes de Préci'sion
Numé ) . signal d’entrée . .
umero Parametre Plage de mesure d ef;hantl[lonnage comparé au , Resqlutlon
de série et d’enregistrement . . d’enregistrement
(secondes) dépouillement de
I'enregistreur)
28* Etat Marque d’événement 1
GPWS/TAWS/GCAS
[sélection du mode
d’affichage du relief, y
compris état fenétre
flash, alertes (mises en
garde et
avertissements) et avis
consultatifs concernant
le relief et position de
l'interrupteur
(marche/arrét)]
29* Angle d’attaque Plage totale 0,5 Selon l'installation 0,3 % de la plage totale
30* Hydraulique, chaque Marque d’événement 2 0,5 % de la plage totale
circuit (basse pression)
31* Données de navigation Selon l'installation 1 Selon l'installation
(latitude/longitude,
vitesse sol et angle de
dérive) (Note 9)
32* Position train et Marque d’événement 4 Selon l'installation

sélecteur de train

Les 32 parametres précédents répondent aux conditions spécifiées pour les FDR Type .

33* Vitesse sol

34 Freins (pression des
freins gauches et
droits, position des
pédales
correspondantes)

35* Paramétres moteur
supplémentaires : EPR,
N1, niveau de vibration
indiqué, N2, EGT, débit
carburant, position du
levier d’arrét carburant,
N3

36* TCAS/ACAS (systéme
d’alerte et d’évitement
des abordages /
systéme anticollision
embarqué)

37* Avertissement de
cisaillement du vent

38* Calage barométrique
(pilote, copilote)

39* Altitude sélectionnée
(tous modes de
fonctionnement
sélectionnables par le
pilote)

40*

Selon l'installation 1

(Plage totale maximale 1
mesurée, marques

d’événement ou plage

totale)

Selon l'installation Chaque moteur,

chaque seconde

Marques d’événement 1
Marque d’événement 1
Selon l'installation 64
Selon l'installation 1
Selon l'installation 1

Les données
devraient provenir du
systéme le plus
précis

+5 %

Selon l'installation

Selon l'installation

Selon l'installation

Selon l'installation

Selon l'installation

Selon l'installation

2 % de la plage totale

2 % de la plage totale

0,1 mb (0,01 in Hg)

Suffisante pour
déterminer la valeur
sélectionnée par
I'équipage

Suffisante pour
déterminer la valeur
sélectionnée par
I'équipage
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) Limites de précision
Intervalle maximal (signal d'entrée
Numéro ' ; . .
Ari Parametre Plage de mesure d ef;hantl[lonnage comparé au , Resqlutlon
de série et d’enregistrement . . d’enregistrement
(secondes) depounle_ment de
I'enregistreur)

41* Mach sélectionné (tous Selon l'installation 1 Selon l'installation Suffisante pour
modes de déterminer la valeur
fonctionnement sélectionnée par
sélectionnables par le I'équipage
pilote)

42* Vitesse verticale Selon l'installation 1 Selon l'installation Suffisante pour
sélectionnée (tous déterminer la valeur
modes de sélectionnée par
fonctionnement I'équipage
sélectionnables par le
pilote)

43* Cap sélectionné (tous Selon l'installation 1 Selon l'installation Suffisante pour
modes de déterminer la valeur
fonctionnement sélectionnée par
sélectionnables par le I'équipage
pilote)

44* Trajectoire de vol 1 Selon l'installation Suffisante pour
sélectionnée (tous déterminer la valeur
modes de sélectionnée par
fonctionnement I'équipage
sélectionnables par le
pilote) [route/DSTRK,
angle de la trajectoire,
trajectoire d’approche
finale (IRNAV/IAN)]

45*% Hauteur de décision Selon l'installation 64 Selon l'installation Suffisante pour
sélectionnée déterminer la valeur

sélectionnée par
I'équipage

46* Configuration des Marque(s) d’événement 4 Selon l'installation
affichages EFIS (pilote,
copilote)

47* Configuration de Marque(s) d’événement 4 Selon l'installation
I'affichage multifonction
/ moteurs / alertes

48* Etat bus électrique c.a. Marque(s) d’événement 4 Selon l'installation

49* Etat bus électrique c.c. Marque(s) d’événement 4 Selon l'installation

50* Position des vannes de Marque(s) d’événement 4 Selon l'installation
prélevement moteur

51* Position vanne de Marque(s) d’événement 4 Selon l'installation
prélevement GAP

52* Panne d’ordinateur Marque(s) d’événement 4

53* Commande de poussée  Selon l'installation 2 Selon l'installation

54* Poussée cible Selon l'installation 4 Selon l'installation 2 % de la plage totale

55* Centrage calculé Selon l'installation 64 Selon l'installation 1 % de la plage totale

56* Quantité de carburant Selon l'installation 64 Selon l'installation 1 % de la plage totale
dans le réservoir de
centrage

57* Affichage téte haute en Selon l'installation 4 Selon l'installation
service

58* Affichage paravisuel en Selon l'installation 1 Selon l'installation

marche/arrété
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Intervalle maximal Lir?iltes de préci'sion
Numeéro ) . signal d’entrée . .
Ari Paramétre Plage de mesure d ef;hantl[lonnage comparé au , Resqlutlon
de série et d’enregistrement . . d’enregistrement
(secondes) dépouillement de
I'enregistreur)
59* Protection décrochage, Selon l'installation 1 Selon l'installation
intervention vibreur et
pousseur de manche
60* Référence du systéme Selon l'installation 4 Selon l'installation
de navigation primaire :
GNSS, INS, VOR/DME,
MLS, Loran C,
radiophare
d’alignement de piste,
radiophare
d’alignement de
descente
61* Détection givrage Selon l'installation 4 Selon l'installation
62* Avertissement moteur Selon l'installation 1 Selon l'installation
(chaque moteur) —
vibration
63* Avertissement moteur Selon l'installation 1 Selon l'installation
(chaque moteur) —
température excessive
64* Avertissement moteur Selon l'installation 1 Selon l'installation
(chaque moteur) —
pression d’huile basse
65* Avertissement moteur Selon l'installation 1 Selon l'installation
(chaque moteur) —
survitesse
66* Position du Plage totale 2 +3 % sauf cas 0,3 % de la plage totale
compensateur de lacet exceptionnel
nécessitant plus de
précision
67* Position du Plage totale 2 +3 % sauf cas 0,3 % de la plage totale
compensateur de roulis exceptionnel
nécessitant plus de
précision
68* Angle de lacet ou de Plage totale 1 +5 % 0,5°
glissade
69* Sélection des systemes  Marque(s) d’événement 4
de dégivrage et/ou
d’antigivrage
70* Pression hydraulique Plage totale 2 +5 % 100 psi
(chaque circuit)
71* Perte de pression cabine Marque d’événement 1
72* Position de la Plage totale 1 +5 % 0,2 % de la plage totale
commande de ou selon linstallation
compensation —
tangage
73* Position de la Plage totale 1 +5 % 0,2 % de la plage totale
commande de ou selon linstallation
compensation — roulis
74* Position de la Plage totale 1 +5 % 0,2 % de la plage totale

commande de
compensation — lacet

ou selon linstallation

———— |
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) Limites de précision
Intervalle maximal (signal d'entrée
Numé o . . )
umero Parametre Plage de mesure d ef;hantl[lonnage comparé au , Resqlutlon
de série et d’enregistrement . . d’enregistrement
dépouillement de
(secondes) ) i
I'enregistreur)
75* Toutes forces exercées Plage totale [+311 N 1 +5 % 0,2 % de la plage totale
sur les commandes de (x70 Ibf), £378 N ou selon l'installation
vol du poste de pilotage (85 Ibf), £734 N
(volant, manche, (x165 Ibf)]
palonnier)
76* Marqueur d’événement Marque d’événement 1
7* Date 365 jours 64
78* ANP ou EPE ou EPU Selon l'installation 4 Selon l'installation

Les 78 parametres précédents répondent aux conditions spécifiées pour les FDR Type IA.

Notes. —

1. VSO0 = vitesse de décrochage ou vitesse minimale en vol stabilisé en configuration d’atterrissage. Voir la section « Abréviations et symboles ».
2. VD = vitesse de calcul en piqué.

3. Voir les exigences d’enregistrement renforcées, a la sous-section 10.2.1.3.1, alinéa (v).

4. Enregistrer suffisamment de signaux d’entrée pour déterminer le régime.
5.

. Si l'avion est équipé d’un systéme de commandes de vol dans lequel les gouvernes exercent une action en retour sur les commandes
correspondantes du poste de pilotage, « ou » s’applique. Si I'avion est équipé d’un systeme de commandes de vol dans lequel les gouvernes
n’exercent pas d’action en retour sur les commandes correspondantes du poste de pilotage, « et » s’applique. Dans le cas d’un avion dont
les gouvernes sont en plusieurs parties, une combinaison appropriée de signaux d’entrée est acceptable a la place de I'enregistrement
distinct des signaux correspondant aux différentes parties.

. Voir les exigences d’enregistrement renforcées, a la sous-section 10.2.1.3.1, alinéa (w).
. Sile signal est disponible sous forme numérique.

. Il est préférable d’enregistrer la latitude et la longitude a partir du systeme de navigation par inertie (INS) ou d’'un autre systeme de navigation.

© 0 N O

. Si les signaux sont facilement disponibles.

|
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Tableau A8-2. Enregistreurs de communications par liaison de données — Description des

applications

Application
ne

Type

Description

Teneur de
I'enregistrement

Initialisation de la liaison de
données

Communications
contrdleur-pilote

Surveillance adressée

Information de vol

Surveillance des aéronefs
en mode diffusion

Données de contrdle de
I'exploitation aéronautique

Toute application utilisée pour entrer en communication avec le service de
liaison de données ou linitialiser. Dans les systémes FANS-1/A et ATN, il
s’agit des fonctions de notification d’équipement aux services ATS (AFN) et de
gestion de contexte (CM), respectivement.

Toute application utilisée pour la transmission de demandes, d’autorisations,
d’instructions et de comptes rendus entre I'équipage de conduite et les
controleurs au sol. Dans les systemes FANS-1/A et ATN, il s’agit notamment
de I'application CPDLC.

Sont également comprises les applications utilisées pour la communication
d’autorisations océaniques (OCL) et d’autorisations de départ (DCL) ainsi que
la délivrance par liaison de données des autorisations de circulation au sol.

Toute application de surveillance dans le cadre de laquelle le sol établit des
contrats en vue de la communication de données de surveillance.

Dans les systemes FANS-1/A et ATN, il s’agit de I'application de surveillance
dépendante automatique en mode contrat (ADS-C). Si des données
paramétriques figurent dans le message, elles seront enregistrées, a moins
que des données provenant de la méme source soient enregistrées sur le
FDR.

Tout service utilisé pour communiquer des renseignements de vol a des
aéronefs particuliers ; par exemple, D-METAR, D-ATIS, D-NOTAM et autres
services de liaison de données textuelles.

Comprend les systémes de surveillance élémentaire et renforcée ainsi que les
données de sortie ADS-B. Si des données paramétriques communiquées par
I'avion figurent dans le message, elles seront enregistrées, a moins que des
données provenant de la méme source soient enregistrées sur le FDR.

Toute application communiquant ou recevant des données utilisées aux fins
de I'AOC (suivant la définition de 'AOC établie par 'OACI).

C

M*

M*

Légende :

C :teneur complete enregistrée

M :renseignements permettant une corrélation avec tout fichier stocké ailleurs que dans I'avion

*  : applications a enregistrer seulement dans la mesure du possible compte tenu de I'architecture du systéme

———— |
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Tableau A8-3. Systémes d’enregistrement de données d’aéronef — Indications relatives aux

parameétres
Catégorie Plage minimale I;::Q{;g? Précision Résolution
N° Paramétre de d‘en?e istrement denregistrement minimale minimale Remarques
parametre 9 (se(?on des) d’enregistrement  d’enregistrement
1 Cap (magnétique ou R* +180 degrés 1 +2 degrés 0,5 degré * A défaut,
vrai) enregistrer le
taux
2 Assiette en tangage E* +90 degrés 0,25 +2 degrés 0,5 degré * A défaut,
enregistrer le
taux
3 Assiette en roulis E* +180 degrés 0,25 +2 degrés 0,5 degré * A défaut,
enregistrer le
taux
4 Taux de lacet E* +300 degrés/s 0,25 +1 % (+ dérive) 2 degrés/s * Essentiel, a
de 360 °/h défaut de cap
5 Taux de tangage E* +300 degrés/s 0,25 +1 % (+ dérive) 2 degrés/s * Essentiel, a
de 360 °/h défaut
d’assiette en
tangage
6 Taux de roulis E* +300 degrés/s 0,25 +1 % (+ dérive) 2 degrés/s * Essentiel, a
de 360 °/h défaut
d’assiette en
roulis
7 Systéme de E Latitude : 2 Selon 0,00005 degré
localisation : +90 degrés (1 si disponible) I'installation
latitude/longitude Longitude : (recommandé :
+180 degrés 0,00015 degré)
8 Systéme de E* Plage disponible 2 Selon Selon * Si disponible
localisation : erreur (1 si disponible) l'installation l'installation
estimative
9 Systéme de E de -300 m 2 Selon 1,5m (5 ft)
localisation : altitude (-1000 ft) a (1 si disponible) l'installation
I'altitude [recommandé :
maximale certifiée +15 m (+50 ft)]
de l'aéronef
+1500 m (5000 ft)
10  Systéme de E 24 heures 1 +0,5 seconde 0,1 seconde * Temps UTC
localisation : heure* de préférence,
si disponible
11  Systéme de E 0 -1 000 kt 2 Selon 1kt
localisation : vitesse (1 si disponible)  Tinstallation
sol (recommandé :
+5 kt)
12 Systeme de E 0 — 360 degrés 2 Selon 0,5 degré
localisation : canal (1 si disponible) I'installation
(recommandé :
+2 degrés)
13 Accélération normale E de-3ga+6g(* 0,25 (0,125 si Selon 0,004 g
disponible) l'installation
(recommandé :
0,099 a
I'exclusion d’'une
erreur de
référence de
40,45 g)
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Catégorie . Interyalle Précision Résolution
N° Parametre de dl?lage '.“'”'ma'e , ma>_<|mal minimale minimale Remarques
parametre enregistrement d'enregistrement d’enregistrement  d’enregistrement
(secondes)
14  Accélération E +1g (¥ 0,25 (0,125 si Selon 0,004 g
longitudinale disponible) l'installation
(recommandé :
+0,015g a
I'exclusion d’'une
erreur de
référence de
40,05 g)
15 E 19 (¥ 0,25 (0,125 si Selon 0,004 g
disponible) l'installation
(recommandé :
+0,015ga
I'exclusion d’'une
erreur de
référence de
+0,05 g)
16  Pression statique R de 34,4 mb 1 Selon 0,1 mb
externe (ou altitude- (3,44inHg) a l'installation (0,01 in Hg) ou
pression) 310,2 mb [recommandé : 1,5m (5 ft)
(31,02 in Hg) ou +1mb (0,1 in
plage de mesure Hg) ou £30 m
du capteur (£100 ft) a
+210 m (700 ft)
17  Température R de —=50° a +90 °C 2 Selon 1°C
extérieure (ou ou plage de I'installation
température totale) mesure du )
capteur (recommandé :
+2 °C)
18  Vitesse indiquée R Selon le dispositif 1 Selon 1kt
de mesure installé l'installation (recommandé :
pour l'affichage (recommandé : 0,5 kt)
pilote ou plage +3 %)
disponible du
capteur
19  Régime moteur R Plage totale y Chaque moteur,  Selon 0,2 % de la
compris condition chaque seconde  [installation plage totale
de survitesse
20  Pression huile moteur R Plage totale Chaque moteur,  Selon 2 % de la plage
chaque seconde [installation totale
(recommandé :
5 % de la plage
totale)
21 Température huile R Plage totale Chaque moteur,  Selon 2 % de la plage
moteur chaque seconde  [installation totale
(recommandé :
5 % de la plage
totale)
22 Débit ou pression R Plage totale Chaque moteur,  Selon 2 % de la plage
carburant chaque seconde  [installation totale
23  Pression d’admission R Plage totale Chaque moteur,  Selon 0,2% de la
chaque seconde  [installation plage totale
24 Paramétres R Plage totale Chaque moteur,  Selon 0,1 % de la * Un nombre suffisant
) . 5 . de parametres  (p.
poussée/puissance / chaque seconde  [installation plage totale ex. EPR/NI ou

couple moteur
nécessaires pour
déterminer la
poussée/puissance
de propulsion*

couple / Np, selon
qu'il convient, compte
tenu du moteur en
question) seront
enregistrés pour
permettre de
déterminer la
puissance en mode
normal et en mode
inversion. Il faudrait
prévoir une marge
pour une survitesse
possible.

———— |
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Catégorie . Interyalle Précision Résolution
o R Plage minimale maximal o o
N Paramétre de ) h , j minimale minimale Remarques
N d’enregistrement d’enregistrement ) : ) )
parametre d’enregistrement  d’enregistrement
(secondes)
25  Vitesse générateur R 0-150% Chaque moteur, Selon 0,2% de la
de gaz moteur (Ng) chaque seconde  [linstallation plage totale
26 Vitesse turbine libre R 0-150 % Chaque moteur,  Selon 0,2 % de la
(Nf) chaque seconde  [installation plage totale
27  Température du R Plage totale 1 Selon 1°C
liquide de l'installation
refroidissement (recommandé :
45 °C)
28  Tension principale R Plage totale Chaque moteur,  Selon 1 volt
chaque seconde [installation
29  Température de la R Plage totale Chaque moteur,  Selon 2 % de la plage
culasse chaque seconde Tlinstallation totale
30  Position des volets R Plage totale ou 2 Selon 0,5 degré
chaque position l'installation
distincte
31  Position des R Plage totale 0,25 Selon 0,2 % de la
gouvernes — l'installation plage totale
commandes de vol
principales
32 Quantité carburant R Plage totale 4 Selon 1 % de la plage
l'installation totale
33  Température des gaz R Plage totale Chaque moteur,  Selon 2 % de la plage
d’échappement chaque seconde [installation totale
34  Tension de secours R Plage totale Chaque moteur,  Selon 1 volt
chaque seconde [installation
35 Position du R Plage totale ou 1 Selon 0,3% de la
compensateur chaque position l'installation plage totale
distincte
36  Position du train R Chaque position Chaque Selon * Lorsque c’est
d’atterrissage distincte * atterrisseur, I'installation possible,
toutes les deux enregistrer la
secondes position
rentrée-et-
verrouillée et la
position sortie-
et-verrouillée
37  Caractéristiqgues R Selon les besoins Selon les Selon les Selon les
nouvelles/uniques de besoins besoins besoins
I'aéronef
Légende :

E : parameétre essentiel

R : paramétre recommandé
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NMO 10.2.1.7 ACCUMULATEURS D'OXYGENE ET

CIRCUITS DE DISTRIBUTION

1. OBJET

(@) La présente norme de mise en ceuvre (NMO) définit les exigences complémentaires en matiére
de provision et de distribution d’oxygéne

2. DOMAINE D’APPLICATION

(@) Cette NMO s’applique a tous les aéronefs pressurisés ou non pressurisés.

3. ACCUMULATEURS D'OXYGENE ET CIRCUITS DE

DISTRIBUTION

(@) Les exigences de la provision de l'oxygéne supplémentaire pour avion non pressurisé sont les
suivantes :

(1) chaque membre d’équipage de conduite en fonction au poste de pilotage doit disposer
d’oxygéne de subsistance comme spécifié dans le tableau a la section 4 ci-dessous. Si
des personnes occupant des siéges du poste de pilotage sont alimentés en oxygéne
provenant de la source réservée a I'équipage de conduite, lls doivent alors considérés
comme membre de I'équipage de conduite ;

(2) les occupants des siéges du poste de pilotage non alimentés en oxygéne équipage sont
considérés comme des passagers, pour ce qui concerne I'alimentation en oxygéne ;

(3) les membres d'équipage supplémentaires et les passagers doivent étre fournis en oxygéne
conformément au tableau a la section 4 ci-dessous ;

(4) les membres d’équipage de conduite auxquels ne s’appliquent pas les dispositions des
paragraphes ci-dessus doivent étre considérés comme étant des passagers pour ce qui
concerne 'alimentation en oxygéne.

(b)  Les exigences en matiére d’alimentation en oxygéne de subsistance pour avion pressurisé sont
comme suit :

(1) la quantité d'oxygéne supplémentaire exigée doit étre déterminée sur la base de l'altitude

pression de la cabine, de la durée du vol et en supposant qu’'une dépressurisation de la
cabine se produise a une altitude ou au moment du vol le plus critique d’un point de vue
des besoins en oxygéne et que suite a cette dépressurisation, I'avion va descendre
conformément aux procédures d'urgence spécifiées dans le Manuel de vol jusqu’a une
altitude de sécurité compte tenu de litinéraire a suivre, permettant de poursuivre le vol et

d’atterrir en toute sécurité ;
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(2) suite a une dépressurisation de la cabine, laltitude pression de la cabine doit étre
considérée comme étant identique a celle de I'avion, a moins qu'il soit démontré a I’Autorité
gu’aucune défaillance probable de la cabine ou du systéme de pressurisation n’a pour
conséquence une altitude pression cabine identique a l'altitude de I'avion. Compte tenu de
ces circonstances cette altitude pression minimale de la cabine peut servir de base a

I’évaluation de l'alimentation en oxygéne ;

(3) chaque membre d’équipage de conduite en fonction au poste de pilotage doit disposer
d’oxygéne de subsistance comme spécifié dans le tableau ci-dessous. Si 'ensemble des
personnes occupant les siéges du poste de pilotage sont alimentés en oxygéne provenant
de la source réservée a I'équipage de conduite, ceux-ci doivent alors étre considérés
comme membres de I'équipage de conduite. Les occupants des sieges du poste de
pilotage non alimentés en oxygene équipage sont a considérer comme des passagers,

pour ce qui concerne I'alimentation en oxygene.
(4) membres d'équipage cabine, membres d'équipage supplémentaires, et passagers :

® les membres de I'équipage cabine les et passagers doivent étre alimentés en
oxygene supplémentaire conformément au tableau ci-dessous. Les membres de
I'équipage de cabine non admis dans le nombre minimum de membres de I'équipage
de cabine exigé, et les membres d’équipage supplémentaires, doivent étre

considérés comme passagers pour ce qui concerne leur alimentation en oxygéne ;

(i)  les exigences en matiére d’alimentation en oxygéne, comme spécifié dans le tableau
ci-dessous, pour les avions non certifiés pour voler a des altitudes supérieures a
25.000 ft peuvent se résumer aux besoins d’oxygéne pendant tout le vol entre 10
000 fts et 14 000 fts d’altitude pression cabine pour 'ensemble des membres de
'équipage de cabine requis et pour au moins10 % des passagers a condition qu’en
tout point de la route a suivre, I'avion puisse descendre en toute sécurité a une

altitude pression cabine de 14.000 ft en moins de 4 minutes.

4. OXYGENE Sl,JPPLEMENTAIRE POUR LES AVIONS NON
PRESSURISES

Alimentation pour : Durée et altitude pression cabine
1. Tous les occupants des siéges du poste de Temps du vol entier & altitudes pression au-dessus de
pilotage en service de vol 10.000 ft

Temps du vol entier a altitudes pression supérieure a
13.000 ft et pour toute période de vol dépassant 30
minutes a altitudes pression cabine supérieure a
10.000 ft mais n’excédant pas 13.000 ft

2. Tous les membres d’équipage cabine requis

Temps du vol entier & altitudes pression au-dessus de

3. 100 % de passagers 13.000ft

Temps du vol entier aprés 30 minutes a altitudes
4. 10 % de passagers pression supérieure a 10.000 ft mais n’excédant pas
13.000ft
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5. EXIGENCE EN MATI’ERE D’OXYGENE SUPPLEMENTAIRE
AVION PRESSURISE PENDANT LA PHASE DE DESCENTE
D’URGENCE

Alimentation pour : Durée et altitude pression cabine

Totalité du temps de vol ou l'altitude pression cabine est

supérieure a 13.000 ft et totalité du vol quand laltitude-

pression cabine est supérieure a 10.000 ft mais ne

dépasse pas 13.000 ft apres les 30 premieres minutes

1. Tous les occupants des siéges du poste de passées a ces altitudes, mais dans aucun cas
pilotage en service de vol inférieures a :

(i) 30 minutes pour les avions certifiés pour voler
jusqu’a 25,000 ft (Note 2)

(i) 2 heures pour les avions certifiés pour voler a plus

de 25,000 ft (Note 3)

Totalité du temps de vol ou l'altitude pression cabine est
supérieure a 13.000 ft mais pas moins de 30 minute
(Note 2), et totalité du temps de vol quand laltitude-
pression cabine est supérieure a 10,000 pieds mais
n’excede pas 13.000 ft apres les 30 premiéres minutes
passées a ces altitudes

2. Tous les membres d’équipage cabine requis

Le temps le plus long entre 10 minutes ou la totalité du
3. 100 % de passagers temps de vol quand laltitude pression cabine est
supérieure a 15.000 ft (Note 4)

Totalité du temps de vol quand laltitude-pression

4. 30 % de passagers cabine est supérieure & 14.000 ft mais n’excéde pas
15.000 ft
Totalité du temps de vol ou I'altitude pression cabine est
5. 10 % de passagers supérieure a 10.000 ft mais n’excéde pas 14.000 ft

apres les 30 premiéres minutes passées a ces altitudes

Note 1. — L’alimentation prévue doit prendre en compte l'altitude pression cabine et le profil de descente

pour les routes concernées.

Note 2. — L’alimentation minimum exigée est la quantité d’oxygéne nécessaire pour un taux constant
de descente a partir de l'altitude maximale certifiée jusqu’a 10.000 ft en 10 minutes et suivie de 20
minutes a 10.000 ft.

Note 3. — L’alimentation minimum exigée est la quantité d’oxygéne nécessaire pour un taux constant
de descente a partir de l'altitude maximale certifiée jusqu’a 10.000 ft en 10 minutes et suivie de 110
minutes a 10.000 ft. Cette procédure requiert un appareil respiratoire cockpit dont la quantité peut étre

prise en compte dans la quantité nécessaire.

Note 4. — L’alimentation minimum exigée est la quantité d’oxygéne nécessaire pour un taux constant

de descente a partir de I'altitude maximale certifiee jusqu’a 15.000 ft.

Note 5. — Pour les besoins de ce tableau « passagers » signifie les passagers réellement transportés

et comprend les bébés.

]
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NMO 10.2.1.10 FEUX REGLEMENTAIRES DES AVIONS

1. TERMINOLOGIE

(@) Dans la présente norme de mise en ceuvre (NMO), les termes suivants ont la signification

indiquée ci-aprés :

1)

)

®)

4

®)

(6)

()

8)

Angles de couverture

0] L’angle A est formé par deux plans verticaux sécants faisant respectivement avec le
plan vertical passant par I'axe longitudinal un angle de 70° vers la droite et un angle
de 70° vers la gauche, pour un observateur regardant vers I'arriére suivant 'axe

longitudinal.

(ii) L’angle F est formé par deux plans verticaux sécants faisant respectivement avec le
plan vertical passant par I'axe longitudinal un angle de 110° vers la droite et un angle
de 110° vers la gauche, pour un observateur regardant vers I'avant suivant I'axe

longitudinal.

(i)  L’angle L est formé par deux plans verticaux sécants, dont I'un est paralléle a 'axe
longitudinal de I'avion, l'autre faisant avec le premier un angle de 110° vers la

gauche, pour un observateur regardant vers I'avant suivant I'axe longitudinal.

(iv) L’angle R est formé par deux plans verticaux sécants, dont I'un est paralléle a I'axe
longitudinal de 'avion, I'autre faisant avec le premier un angle de 110° vers la droite,

pour un observateur regardant vers I'avant suivant I'axe longitudinal.

Avoir de I’erre. — Un hydravion a la surface de I'eau est dit avoir de I'erre lorsqu’il est en

marche et qu’il a une vitesse relative par rapport a I'eau.

Axe longitudinal de I'avion. — L’axe longitudinal de l'avion est I'axe qui, a la vitesse
normale de croisiére, est paralléle & la direction du vol et passe par le centre de gravité de

I'avion.

En marche. — Un hydravion a la surface de I'eau est dit en marche lorsqu’il n’est ni échoué

ni amarré au sol ou a un objet fixe situé sur terre ou dans I'eau.

Maitre de sa manceuvre. — Un hydravion a la surface de I'eau est dit maitre de sa
manceuvre lorsqu’il peut exécuter les manceuvres requises par le Réglement international

pour prévenir les abordages en mer pour éviter les autres hydravions ou les navires.

Plan horizontal. — Le plan horizontal est le plan qui contient I'axe longitudinal et est
perpendiculaire au plan de symétrie de I'avion.

Plans verticaux. — Les plans verticaux sont les plans qui sont perpendiculaires au plan

horizontal.

Visible. — Visible par nuit noire en atmosphére limpide.
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2. FEUX DE POSITION REGLEMENTAIRES DES AVIONS EN VOL

Les feux spécifiés ci-apres sont destinés a répondre aux dispositions du RAC 11, Partie — Regles de

I'air, en ce qui concerne les feux de position.
(@) Comme lindique la Figure 1, les avions doivent porter les feux de position ininterrompus suivants:

(1) un feu rouge émettant au-dessus et au-dessous du plan horizontal dans l'angle de

couverture L ;

(2)  unfeu vert émettant au-dessus et au-dessous du plan horizontal dans I'angle de couverture
R;

(3) un feu blanc émettant au-dessus et au-dessous du plan horizontal vers l'arriére dans

'angle de couverture A.

Figure 1
110° . 110°
Rouge 4 f_____—-H ——_ R Vert
x%___________ I'u'| ______________/
xll r
c’_’lf;Lk_J
A Blanc

3. FEUX REGLEMENTAIRES DES HYDRAVIONS A FLOT

3.1 GENERALITES

Les feux spécifiés ci-aprés sont destinés a répondre aux dispositions du RAC 11, Partie — Régles de

I'air, en ce qui concerne les feux réglementaires des hydravions a flot.

(a) Le Reglement international pour prévenir les abordages en mer exige qu’un hydravion porte des

feux différents dans chacun des cas suivants :

(1) lorsqu’il est en marche ;

(2) lorsqu’il remorque un autre hydravion ou un bateau ;

(3) lorsqu’il est remorqué ;

(4) lorsqu’il est sans erre et qu’il n’est pas maitre de sa manceuvre ;

(5) lorsqu’il a de I'erre mais n’est pas maitre de sa manceuvre ;
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(6) lorsqu’il est a I'ancre ;
(7) lorsqu'il est échoué.

(b) Les feux exigés des hydravions dans chaque cas sont décrits ci-dessous.

3.2 HYDRAVION EN MARCHE

(@ Comme lindique la Figure 2, 'hydravion doit porter les feux continus ininterrompus suivants :

(1) un feu rouge émettant au-dessus et au-dessous du plan horizontal dans l'angle de

couverture L ;

(2) unfeu vert émettant au-dessus et au-dessous du plan horizontal dans I'angle de couverture
R;

(3) un feu blanc émettant au-dessus et au-dessous du plan horizontal dans l'angle de
couverture A ;

(4)  un feu blanc émettant dans I'angle de couverture F.

(b) Les feux décrits a la sous-section 3.2, paragraphe (a), alinéas (1), (2) et (3), doivent étre visibles
a une distance de 3,7 km (2 NM) au moins. Le feu décrit & la sous-section 3.2, paragraphe (a),
alinéa (4), doit étre visible a une distance de 9,3 km (5 NM) lorsque 'avion a une longueur de 20
m ou plus ou visible a une distance de 5,6 km (3 NM) lorsque I'avion a une longueur inférieure a
20 m.

Figure 2

140° Blanc

3.3 HYDRAVION REMORQUANT UN AUTRE HYDRAVION OU UN BATEAU

(@ Comme lindique la Figure 3, 'hydravion doit porter les feux continus ininterrompus suivants :
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(1) les feux décrits a la sous-section 3.2 ci-dessus ;

(2) undeuxiéme feu ayant les caractéristiques du feu décrit a la sous-section 3.2, paragraphe
(a), alinéa (4), et disposé sur la méme verticale que ce premier feu a une distance d’au

moins 2 m au-dessus ou au-dessous de celui-ci, et

(3) un feu jaune ayant par ailleurs les mémes caractéristiques que le feu décrit a la sous-
section 3.2, paragraphe (a), alinéa (3), et disposé sur la méme verticale que ce premier feu

a2 m au moins au-dessus de lui.

Figure 3

Aumoins 2 m

3.4 HYDRAVION REMORQUE

(@) Un hydravion remorqué doit porter les feux continus ininterrompus décrits a la sous-section 3.2,

paragraphe (a), alinéas (1), (2) et (3).
3.5 HYDRAVION NON MAITRE DE SA MANCEUVRE ET SANS ERRE

(@ Comme lindique la Figure 4, I'hydravion doit porter deux feux rouges continus placés aux endroits
ou ils sont le plus visibles, I'un au-dessus de I'autre sur une méme verticale, espacés d’au moins
1 m et de maniére a étre visibles de tout point de I'horizon a une distance de 3,7 km (2 NM) au

moins.

Figure 4

Rouge

AR

e

Aumoins Tm _—
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3.6 HYDRAVION AYANT DE L’ERRE MAIS NON MAITRE DE SA MANCEUVRE

(@ Comme lindique la Figure 5, I'hydravion doit porter les feux décrits a la sous-section 3.5 plus les

feux décrits a la sous-section 3.2, paragraphe (a), alinéas (1), (2) et (3).

Les feux prescrits aux sous-sections 3.5 et 3.6 doivent étre interprétés par les autres aéronefs comme
des signaux indiquant que I'hydravion en question n’est pas maitre de sa manceuvre et ne peut donc
leur céder le passage. Ces signaux n’indiquent pas que I'hydravion est en détresse et demande de
l'aide.

Figure 5

Vert

11[}“4_

Au moins Tm

3.7 HYDRAVION A L’ANCRE

(@) Sil'hydravion a moins de 50 m de long, il doit porter un feu blanc continu (Figure 6) visible de

tout point de I'horizon a une distance de 3,7 km (2 NM) au moins.

(b)  SiI'hydravion a 50 m de long ou plus, il doit porter un feu blanc continu a I'avant et un autre a
I'arriére (Figure 7) visibles tous deux de tout point de I'horizon a une distance de 5,6 km (3 NM)

au moins.

Figure 6

. ____________________________________________________________________________________________________________________________________________________________]
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(c)  Sirhydravion a une envergure de 50 m ou plus, il doit porter un feu blanc continu de chaque cété
(Figures 8 et 9) pour indiquer I'envergure maximale et ces feux doivent étre visibles, autant que

possible de tout point de I'horizon a une distance de 1,9 km (1 NM) au moins.

Figures 8

Longueur : moins de 50 m; envergure : 50 m ou plus

Figures 9

Longueur : 50 m ou plus ; envergure : 50 mou plus

3.8 HYDRAVION ECHOUE

(@ L’hydravion portera les feux prescrits a la sous-section 3.7 ci-dessus et en plus deux feux rouges

continus placés sur une méme verticale a 1 m au moins I'un de l'autre, de maniére a étre visibles

de tout point de I’horizon.
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NMO 10.3.1.2 PERFORMANCES REQUISES DU SYSTEME
ALTIMETRIQUE POUR LE VOL EN ESPACE
AERIEN RVSM

1. GENERALITES

(@) Dans le cas des groupes d’avions dont la conception et la construction sont nominalement
identiques dans tous les aspects qui pourraient avoir une incidence sur la précision de la tenue
d’altitude, les performances de tenue d’altitude doivent étre telles que la moyenne de I'erreur
verticale totale (TVE) pour un groupe d’avions donné ne doit pas étre supérieure a 25 m (80 ft),
avec un écart type qui ne doit pas dépasser 28 — 0,013z2 pour 0 < z < 25, lorsque z est la TVE
moyenne exprimée en metres, ou 92 — 0,004z2 pour 0 < z < 80, lorsque z est exprimée en pieds.

En outre, les composantes de la TVE doivent avoir les caractéristiques suivantes :

(1) Trerreur de systeme altimétrique (ASE) moyenne du groupe ne doit pas dépasser 25 m
(80 ft) ;

(2) lasomme de la valeur absolue de 'ASE moyenne et de trois écarts types de ’ASE ne doit

pas dépasser 75 m (245 ft) ;

(3) les différences entre le niveau de vol autorisé et I'altitude-pression indiquée effectivement
suivie pendant le vol seront symétriques de part et d’autre d’'une moyenne de 0 m, avec un
écart type qui ne dépasse pas 13,3 m (43,7 ft) et, d’autre part, la réduction de la fréquence

des différences ayant une amplitude croissante doit étre au moins exponentielle.

(b) Dans le cas d’'un avion pour lequel les caractéristiques de la cellule et du montage du systeme
altimétrique sont uniques et qui ne peut donc pas étre classé dans un des groupes d’avions visés
au paragraphe (a) ci-dessus, les performances de tenue d’altitude doivent étre telles que les

composantes de la TVE de I'avion doivent avoir les caractéristiques suivantes :
(1) T'ASE ne doit pas dépasser 60 m (200 ft), dans toutes les conditions de vol ;

(2) les différences entre le niveau de vol autorisé et I'altitude-pression indiquée effectivement
suivie pendant le vol doivent étre symétriques de part et d’autre d’'une moyenne de 0 m,
avec un écart type qui ne doit pas dépasser 13,3 m (43,7 ft) et, d’autre part, la réduction
de la fréquence des différences ayant une amplitude croissante doit étre au moins

exponentielle.

]
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NMO 10.4.1.4 EQUIPEMENTS DES ISSUES DE SECOURS

@)

@)

(a)

(b)

(©)

(d)

(e)

OBJET

La présente norme de mise en ceuvre (NMO) définit les exigences complémentaires en matiere

d’équipements des issues de secours.

DOMAINE D’APPLICATION

La présente NMO s’applique aux équipements des issues de secours.

EQUIPEMENTS DES ISSUES DE SECOURS

L’exploitant ne peut exploiter un avion de 30 places et plus, que s’il est équipé d’'un marquage de
l'itinéraire d’évacuation d’'urgence a proximité du sol répondant aux exigences du reglement de

certification de I'Autorité de tutelle.
L'emplacement de chaque sortie de secours passager doit étre :
(1) reconnaissable a une distance égale a la largeur de la cabine passager ;

(2) indiqué par des signaux visibles (indicateurs) aux passagers s’en approchant le long de

I‘allée principale.
Il doit y avoir un indicateur de localisation d’issue de secours :

(1) au-dessus de l'allée principale et prés de chaque issue de secours d’aile, ou a un autre

emplacement au plafond si c'est plus pratique a cause de la hauteur cabine ;

(2) a cbté de chaque seuil d’'issue de sortie secours passagers, mais un seul indicateur peut
servir a deux issues si ces derniéres peuvent étre aisément localisées, a partir de ce seul

indicateur ;

(83) sur chaque cloison ou séparation empéchant une visibilité vers I'avant et l'arriere de la
cabine passagers, des consignes doivent étre apposées et visibles par 'ensemble des
passagers pour indiquer l'issue de secours qu’elle masque, sauf dans les cas ou cela n’est

pas possible, alors l'indication peut étre placée a tout autre emplacement approprié.

Chaque signe d’issue de secours passagers doit étre fabriqué en conformité avec les normes
correspondantes de certification de type en matiére d’issue de secours passager, a moins que

I'Autorité n’indique des exigences différentes par rapport a ce paragraphe.

Aucun signe d’issue de secours ne peut continuer a étre utilisé si son éclairement (Luminosité)

descend en dessous de 250 microlamberts.

La source d’éclairage général de la cabine peut étre commune entre I'éclairage de secours et le
systéme principal d’éclairage si I'alimentation électrique du circuit de secours est indépendante

de l'alimentation en électricité du systéme principal d’éclairage.

|
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(f)

(@)

(h)

(i)

)

Les systémes d’éclairage de secours doivent fournir assez de lumiére dans la cabine passagers
afin que I'éclairement moyen mesuré a intervalles de 40 pouces a hauteur des accoudoirs de

siége dans l'allée centrale soit au moins de 0,05 lumen.
Chaque éclairage de secours doit :

(1) étre utilisable manuellement aussi bien a partir du poste de pilotage qu’a partir d’un point
de la cabine de passagers accessible aisément depuis un siége d’'un membre d’équipage
cabine ;

(2)  étre protégé de risques de manipulation par inadvertance ; et

(8) lorsqu’il est armé ou allumé depuis I'un des postes de commande, s’allumer ou rester

allumé lorsqu’une interruption de I'énergie électrique normale de I'avion survient ;

(4)  fournir I'‘éclairage au niveau exigé pour au moins 10 minutes dans les conditions critiques

qui suivent un atterrissage d'urgence ;

(5) disposer d'une commande au poste de pilotage avec les positions «ON», «OFF»,
«ARME».

L'emplacement de chaque poignée de manceuvre des issues de secours passagers et les
instructions d’ouverture doivent étre indiqués en conformité avec les exigences suivant lesquelles

I'aéronef a été certifié de type, a moins que I'Autorité ne spécifie des exigences différentes.

Aucune poignée d’issues de secours ou cache de poignée ne doit étre considérée comme

opérationnelle si son éclairement baisse en dessous de 100 microlamberts.

L'acces aux issues de secours doit étre défini de la fagon suivante pour chaque avion de transport
de passagers :

(1) chaque allée entre zones de sieges passagers, ou voie d’'accés menant a une issue de
secours de type | ou de type ll, doit étre libre de tout obstacle, et large d’au moins 20

pouces ;

(2) il doit y avoir assez d'espace de chaque c6té des issues de secours de type | ou Type Il,
de fagon a permettre a un membre d’équipage d’assister 'évacuation de passagers, sans
réduire la largeur du passage dégagé en dessous des exigences des 20 pouces exigés
au (1) ;

(3) Il doit y avoir un accés a partir de I'allée centrale, vers chaque issue de secours de type I
et de type IV. L'accés de l'allée a ces issues de secours ne doit pas étre obstrué par des
siéges, couchettes, ou autres saillies de maniére a réduire l'efficacité de I'issue. En sus,
l'issue doit satisfaire aux exigences sur les issues de secours suivant lesquelles I'aéronef
a été certifié de type, a moins que I'Autorité n’ait défini d’autres exigences pour la

conformité a ce paragraphe;

(4) s’il est nécessaire de passer par un couloir entre cabines passagers pour atteindre une

issue de secours a partir d’'un siege quelconque de la cabine passagers, le couloir ne doit

RAC 10.1 — Normes de mise en ceuvre Equipements des issues de secours
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(k)

o

(m)

(n)

(0)

pas étre obstrué. Cependant, des rideaux peuvent étre utilisés s'’ils permettent I'entrée libre

du couloir ;
(5) aucune porte ne peut étre installée sur une cloison entre cabines passagers ;

(6) Sic'est nécessaire de traverser une porte de cloison entre la cabine passager et d'autres
zones pour atteindre, a partir d’'un siége passager, une quelconque issue de secours
exigée, la porte doit étre munie d’'un dispositif de verrouillage en position ouverte, et doit
étre verrouillée ouverte durant chaque décollage et atterrissage. Le systéme de
verrouillage doit étre capable de supporter les charges auxquelles il est soumis chaque
fois que la porte subit des contraintes extrémes liées a la structure environnante,
conformément aux normes de navigabilité de la certification de type de la catégorie de
transport, tel que défini par I'Autorité.

Chaque issue de secours passagers ainsi que les moyens de son ouverture depuis I'extérieur
seront marqués a l'extérieur de l'avion par une bande colorée de 2 pouces indiquant l'issue sur

le coté du fuselage.

Chaque sortie de secours passagers doit étre délimitée sur le fuselage par une bande de couleur
distinctive par contraste avec la couleur du fuselage et doit étre conformes aux instructions

suivantes :

(1) silasurbrillance de la couleur la plus sombre est de 15 % ou moins, celle de la couleur la
plus claire doit étre d’au moins 45 % ;

(2) sila surbrillance de la couleur plus sombre est plus grande que 15 %, une différence de

30 % entre sa surbrillance et celle de la couleur la plus claire est requise ;

“la surbrillance" est la proportion entre le flux lumineux reflété par un corps et le flux

lumineux qu'il recoit.

(3) Les issues qui ne sont pas sur le c6té du fuselage doivent avoir des dispositifs externes
d'ouverture, et les instructions applicables marquées en rouge de maniére visible ou, si le
rouge est discret par rapport a la couleur de fond, les marques doivent étre d’'un jaune
chrome clair et, si le dispositif d’'ouverture de ce type d’issue est localisé sur un seul coté

du fuselage, cela doit étre indiqué de facon visible sur le c6té opposé du fuselage.

Chaque avion passager doit étre équipé d’un éclairage extérieur satisfaisant aux exigences selon
lesquelles il a été certifié de type, @ moins que I'Autorité n’ait défini d’autres exigences pour la

conformité a ce paragraphe.

Chaque avion passager doit étre équipé de toboggans d’évacuation qui doivent satisfaire aux
exigences selon lesquelles il a été certifié de type, a moins que I'Autorité n’ait défini d’autres

exigences pour la conformité a ce paragraphe.

Toute porte ou issue de secours sur le c6té du fuselage a hauteur de plancher (autre que celles

menant aux compartiments cargos et soutes a bagages, non accessibles depuis la cabine
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passagers), mesurant 44 pouces ou plus de hauteur et 20 pouces ou plus de large, mais ne
dépassant pas 46 pouces de large, toute porte de sortie ventrale ou issue situé sur le céne de
queue, devra étre conforme aux exigences de cette section sur les issues de secours a hauteur
de plancher.

L'Autorité peut accorder une dérogation par rapport a ce paragraphe s'il trouve que les
circonstances en rendent l'application complete irréaliste et qu'un niveau acceptable de sécurité

a été atteint.

(p) Les sorties de secours approuvées dans les cabines passagers qui sont en exces par rapport au
nombre minimum de sorties de secours exigé, doivent étre conformes a toutes les dispositions

applicables de cette section et étre facilement accessibles.

(q)  Sur chaque avion de transport de passagers équipé de turboréacteurs, chaque issue ventrale et
issue de cdne de la queue doit étre :

(1) congu et fabriqué de sorte qu'il ne puisse pas étre ouvert en vol ; et

(2) porter lindication, sur un panneau lisible a une distance de 30 pouces et installé a un
emplacement apparent prés du dispositif d’ouverture de cette issue, que cette porte a été

congue et fabriquée de facon a ce qu'il ne puisse pas étre ouvert en vol.

|
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