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Francais

Résumé : Ce travail consiste a présenter I’importance des enregistreurs de vols ef

I’analyse des données de vol, cette pratique relativement nouvelle mais trés%

importante, d’une part pour la prévention des accidents, et d’autre part pout

Pamélioration de la qualité des opérations aériennes.

Anglais

Abstract; This work consists in presenting the importance of the flight recorders and

the flights data analysis, this relatively new practice, but very significant on the ong

hand for the prevention of the accidents, and on the other hand for the improvement of

the quality of the air operations.
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INTRODUCTION,

INTRODUCTION :

lLes lectures d’enregistreurs de paramétres, qu’elles soient faites, mettent

réguliérement en évidence différents problémes (non possession de la documentatior

=

Lpa d

par ’exploitant, fourniture de documents incomplets, erronés ou périmés) qui retarderI

parfois significativement la validation des travaux.
\
\

Pourtant 1’obtention rapide de données complétes et précises a la suite d’un
accident ou d’un incident s’avére souvent critique pour I’enquéte technique et, partan*T

pour la sécurité du transport aérien. Les données issues des enregistreurs de parametres

aident a I’identification des causes et a la détermination de mesures de préventioTl

appropriées.

T
Il n’existe pas de guide ou de document unique relatif a la réglementation deL,
enregistreurs. Plusieurs textes abordent ces aspects, pas toujours de fagon cohérente.

L’ objectif de notre ¢tude est de présenter I’évolution, Ia réglementation concernan
les enregistreurs des données de vols et I’analyses des données cette demiére pratiqu
est relativement nouvelle mais elle a prouvé une trés grande efficacité dans
I’amélioration des procédures opérationnelle et ia prévention des accidents et p
conséquence accroitre le niveau de sécurité. |
Dans ce cadre général notre étude a porté sur les points suivants : |
e Chapitre I : Dans ce premier chapitre on a étudier 1’évolution des enregistreurs

de parameétres.on a retrace dans un premier temps 1’historique avec les ancien:l’
enregistreur et ses composants puis étude de la chaine d’acquisition de
paramétres et les documents de décodage, enfin le fonctionnement du systeme
d’enregistrement. ‘
e Chapitre 11 : Est consacré a la réglementation des enregistreurs de paramétres,

" concernant la reglementaion d’OACI et la réglementation JAR et JAR OPS1 e

OPS1 et la réglementation frangaise et la réglementation américaine.
|
|
\



INTRODUCTION

e Chapitre Il : Dans ce chapitre on a parlé sur les procédures typiques
d’installation de contrdles de systéme d’appareil d’enregistrement sur
bande magnétique de vol.
o Chapitre [V : est consacré a I’analyse des données a atr Algérie on a parle des
équipement nécessaire a la lecture des données puis I’équipe nécissaire pour
I’analyse de vol,les étapes d’analyse. les conditions d’efficacité des

programmes d’analyse des données et les avantage de 'analyse des données.







CHAPITRE 1 EVOLUTIONS DES ENREGISTREURS DE, PARAMETRES |

1.1 Introduction :

Les enregistreurs de vol, habituellement appelés « boites noires » par la presse;

sont deux équipements permettant d’enregistrer des informations sur le vol.
L’enregistreur de paramétres enregistre divers parameétres de vols, I’enregistreur

phonique ou de conversations enregistre I’environnement sonore du poste de pilotage.

Notre étude se limitera aux enregistreurs de paramétres.

1.2 L’évolution des enregistreurs de parameétres :

Les premiers efforts de la communauté aéronautique pour créer un équipement qui
résiste aux accidents (impact et feu) remontent aux débuts de I aviation civile
commerciale. Mais ce n’est qu’en 1958 que les autorités mondiales de I"aviation civile

ont imposé une spécification minimum pour un enregistreur de vol destiné aux

enquétes techniques.

Au début des années 60, les premiers avions commerciaux a réaction (Boeing 707,

DCS8, Caravelle) sont équipés d’un enregistreur de paramétres FDR (Figure II-1). Ces

enregistreurs sont constitués de stylets mécaniques qui gravent une fine feuille

métallique. L’enregistreur « métallique » élabore lui-méme les parametres en prenant '
q p p

comme données d’entrée les capteurs de base de I’avion (accéléromeétres, pression

pitot, etc.).

A peu prés 4 la méme époque, une technologie équivalente consiste a remplacer la

feuille de métal par un film photosensible et les stylets par des rayons lumineux. C’est

I’enregistreur photographique. Ces équipements n’enregistrent qu’un nombre limité de

paramétres fondamentaux, cing ou six en général (cap magnétique, vitesse. etc.).
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CHAPITRE 1 EVOLUTIONS DES ENREGISTREURS DE PARAMETRES

Figure I-5 : Intérieur d’un enregistreur « Solid State ».

1.2.4 Enregistreurs non protégés :

La création du boitier d’acquisition a également permis le développement de ce
qui est communément appelé « analyse systématique des vols » En effet,
I’enregistreur de parameétres était jusqu’alors le seul calculateur & contenir des valeurs
enregistrées, et il n’était généralement utilisé qu’en cas d’accident. Désormais, les
données élaborées par le boitier d’acquisition peuvent étre dérivées vers d’autres
enregistreurs. ‘

Il s’agit d’enregistreurs non protégés, dont le support d’enregistrement (cassette
magnétique, disque magnéto-optique ou carte mémoire) est prévu pour étre retiré et
remplacé rapidement. L’accés au support d’enregistrement est situ¢ soit directement
dans le poste de pilotage soit en soute électronique. |

Le Quick Access Recorder (QAR) enregistre en général exactement les mémes
données que le FDR ; le calculateur d’acquisition alimente a la fois le FDR et le QAR!
Néanmoins les modeéles récents de QAR comportent en plus des entrées compatibles

avec les bus avions standards (ARINC 429) et peuvent acquérir ainsi des parametres

supp!émentaires.
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CHAPITRE 1 EVOLUTIONS DES ENREGISTREURS DE PARAMETRES

1.2.3 Enregistreurs & mémoires statiques :

A partir de 1985 environ, I’évolution des technologies numériques amene le
remplacement du support magnétique par une carte meémoire Figure(ll-3), a base de
mémoires non volatiles de type FLASH, d’oti I’appellation de SSFDR pour « Solid
State Flight Data Recorder ». L’enregistrement sur un support numerique apporte une
fiabilité de restitution nettement supérieure a I’enregistrement sur bande magnétique.

La miniaturisation de la capacité mémoire a permis d’augmenter le nombre de
paramétres enregistrés (plusieurs centaines), les fréquences d’échantillonnage ou la
durée d’enregistrement (certains modeles offrent une capacité d’enregistrement de
cinQuante heures ou pius).

L’enregistreur phonique a bénéficié lui aussi de cette ¢volution technologique,
avec non seulement 1’enregistrement du son en format numeérique mais ausst une durée

d’enregistrement pouvant étre portée a deux heures (contre une demi-heure pour les

CVR a bande magnétique).

Figure I-4 : Carte mémoire d’un enregistreur « Solid State »
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CHAPITRE | EVOLUTIONS DES ENREGISTRE DE PARAMETRES

Figure I-3 : Intérieur d’un enregistreur magnétique.

1.2.2 Boitier d’acquisition :

Le besoin de disposer de plus en plus de paramétres ainsi que 1’apparition des

~ technologies numériques ont rendu progressivement obsoléte le principe selon lequel

Penregistreur reoit 1’information des capteurs et calcule lui-méme les valeurs des

paramétres a enregistrer.

Un nouveau calculateur de bord a alors été chargé de la collecte des paramétres a
enregistrer : c’est le calculateur d’acquisition de données appelé Flight Data
Acquisition Unit (FDAU), Flight Data Interface Unit (FDIU) ou Flight Data
Acquisition Card (FDAC). Ce calculateur ordonne les données ensuite envoyées a

Ienregistreur de parameétres, qui se limite désormais 4 la fonction d’enregistrement.
Remarque : la programmation du FDAU peut étre modifiée par ’exploitant.

1l faut cependant noter que le boitier d’acquisition équipe principalement les gros
avions de transport public. Pour les avions de masse plus faible, la fonction

d’acquisition des données reste souvent réalisée par I"enregistreur de paramétres.

Page:3



CHAPITRE 1 EVOLUTIONS DES ENREGISTREURS DE PARAMETRES

Feuille de métal

Figure I-1 : Enregistreur métallique.

1.2.1 Enregistreurs & bandes magnétiques :

Dés 1965, I’enregistreur de type métallique ou photographique s’avere insutfisant

pour les besoins des enquétes et la technologie de |’enregistrement magnétique(Figure-

1.2-) permet d’une part 'invention de V’enregistreur de conversation, d’autre part

I’augmentation progressive du nombre de parametres enregistres par le FDR.

Sur les nouveaux FDR, les paramétres ne sont plus enregistrés en continu ; ils sont
d’abord échantillonnés, numérisés et multiplexés a I’intérieur d’une trame numeérique
d’une seconde, puis cette trame numérique est enregistrée sur la bande magnétique

sous forme de signaux élémentaires codant des 0 et des 1. D’oui Iappellation de DFDR

pour Digital Flight Data Recorder.

Figure I-2 : Vue d’extérieur d’un enregistreur de parameétres
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CHAPITRE I EVOLUTIONS DES ENREGISTREURS DE PARAMETRES

Le Direct Access Recorder (DAR) recoit ses données du Data Management Unit
(DMU) qui peut étre programmeé & la fois pour les paramétres a enregistrer (sélection
des paramétres et des fréquences d’échantillonnages) et pour son mode
d’enregistrement (enregistrement périodique ou déclenché par certains événements,

tels des dépassements de seuil).

Ces enregistreurs sont utilisés pour la maintenance, la recherche de pannes et

’analyse systématique des vols.

1.3 Chaines d’acquisition de paramétres :

1.3.1 Principe de fonctionnement du calculateur d’acquisition :

Le calculateur d’acquisition centralise et met en forme les informations issues des
différents capteurs, instruments et calculateurs de bord puis les transmet a

I’enregistreur de paramétres par une liaison numeérique dédiée (liaison série ARINC

573 ou 717).

Le boitier d’acquisition est programmé pour ordonner le flux continu de données
vers Penregistreur de paramétres. 11 effectue le séquencement temporei des différents
paramétres (position dans le flux de données) et leur codage numérique (conversion

mathématique de la valeur physique du paramétre vers le format enregistre).

1.3.2 Documents de décodage :

Les documents de décodage (appelés aussi grilles de décodage) de I’enregistreur

de paramétres sont liés au systéme d’enregistrement. Ils réunissent:

e La méthode de programmation du systéme d’acquisition (position des

parameétres, nombre de bits sur lequel chaque paramétre est codé, type et méthode

‘de codage) ;
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CHAPITRE 1 EVOLUTIONS DES ENREGISTREURS DE PARAMETRES

¢ les fonctions de conversion applicables aux valeurs numériques enregistrées pour
restituer la valeur physique mesurée ou calculée du paramétre. Pour chaque
paramétre, la fonction de conversion est vérifiée par un étalonnage de sa chaine

de mesure et d’acquisition, comme détaillé plus loin.

Ces documents sont complétés par les comptes-rendus de contrdle d’étalonnage

des paramétres réglementaires.

1.3.3 Décodage d’un paramétre :

Le fichier mis en forme par le systéme d’acquisition est un fichier binaire
séquencé en cycles de quatre secondes. Chaque cycle est lui-méme divisé en quatre

sous-cycles d’une seconde chacun.

Chaque sous cycle est divisé en fonction de la technologie de ’enregistreur en 64,
128, 256 ou 512 « mots » de douze bits chacun (le bit est 'unité de base binaire

correspondant a un 0 ou un 1). (Figure 1.6).
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CHAPITRE 1 EVOLUTIONS DES ENREGISTREURS DE PARAMETRES
o L& mol est oSt | La donnde est enregisgée

. {1}
12 b'ff ' une fois par seconde

Parameter: AIRSPEED

Word(s): 19 Bits: 12-1 Rate: 1sps Subframe: All
' Le paraméire se
| trouve au mot 19 Py et
CONVERSION FACTOR
VALUES DECIMAL ENG. UNITS
MINIMUM 0 0Kt
NEUTRAL / MID POINT 1023 512 kt
MAXIMUM 2 047 1 024 kt

La valewr brute codsde entre 0 et 4 (095 doit donc éire convertie pou
devenir une valeur exploitable en unité technique . AIRSPEED (kb

ENGINEERING UNITS CONVERSION EQUATION: LINEAR

Y=Ao+A X Where | Y = Qutput in Engineering Units
B X = Input in Decimal
Ap=00 S
L a conversion apphquée ici est une ooﬁversion knéaire simple qui transforme la valeur

As=0.5002443 binaire entre O el 4 095 en une valeur de wWiesse comprise entre 0 et 1 024 k!
L ‘équation est de 1a forme . y (k)= 0.5002443 * X.

| M {e codage d'une valeur binaire sur 12 bils tevient & un codage decimal enlre 0 et 2" 1 so
entre 0 et 4 095 (en binare | V00000000000 et 1111111111141)

@ Sps - sample per second :écharitiion par seconde).

Figure I-6 : Extrait d’une grille de décodage pour le paramétre VITESSE AIR.

L4 Vérification du fonctionnement du systéme d’enregistrement :

En maintenance, la vérification des parametres enregistrés et le controle
d’étalonnage des chaines de mesure et d’acquisition des paramétres sont des tiches

complémentaires qui permettent de vérifier la qualit¢ de Penregistrement.
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CHAPITRE 1 EVOLUTIONS DES ENREGISTREURS DE PARAMETRES

1.4.1 Vérification des paramétres enregistrés :

1.4.1.1 Objectif :

La vérification des paramétres dans ’enregistrement du FDR permet d’évaluer le
fonctionnement général du systéme d’enregistrement, ainsi que la qualit¢ des
documents de décodage. La vérification est également appelée inspection dans certains
textes réglementaires.

L4.1.2 Méthode :

Pour étre efficace, la vérification doit porter sur I’enregistrement du FDR a
I’exclusion de tout autre support (QAR, DAR). L’ensemble des données enregistrées
peut étre copié pour analyse et étre converti en unités techniques [Par unité technique
(engineering unit), on entend I’unité dans laquelle on exprime la grandeur représentée
par le paramétre (si par exemple ce parameétre est l’altitude pression, son unité
technique est le pied)].

A I’aide d’un logiciel de décodage, ce dernier doit étre programmé conformément

aux documents de décodage.

La vérification peut inclure les étapes suivantes :

e vérification que I’enregistrement de chaque paramétre réglementaire se fait bien
a ’emplacement indiqué par la grille de décodage.

e évaluation pour chaque paramétre réglementaire de la validité de sa fonction de
conversion, en observant sa plage de valeur opérationnelle.

e évaluation de la cohérence de I’évolution des paramétres dans plusieurs phases
du vol.

e vérification que 1’enregistrement ne contient pas une zone longue ou cyclique
de données illisibles ;

e vérification que la structure chronologique de I’enregistrement est correcte.

Page:9



CHAPITRE 1 EVOLUTIONS DES ENREGISTREURS DE PARAMETRES

1.4.2 Contrdle d’étalonnage des chaines de mesure et d’acquisition :

L4.2.1 Objectif :
Afin de garantir la qualité d’enregistrement des données, évaluée en comparant la

valeur du paramétre en entrée du capteur et la valeur enregistree, il est impératif de
procéder pour chaque paramétre & Iétalonnage de sa chaine de mesure et
d’acquisition. Ceci pour diverses raisons.

D’une part, les lois de conversion théoriques fournies par le constructeur résultent
des essais réalisés sur le prototype et par conséquent ne correspondent pas
nécessairement 4 un avion précis.

D’autre part, il existe plusieurs causes possibles de déréglement de la chaine de

mesure |

o le vieillissement du capteur dans un environnement favorisant les degradations
(eau, variations de température et de pression, etc.) peut amener une dérive par
rapport 4 |’étalonnage initial ;

e la dérivation d’une source analogique (potentiometre, synchro transmetteur)
vers un utilisateur supplémentaire peut modifier les caractéristiques électriques
du signal transmis, en termes d’amplitude et de déphasage ;

e le démontage/remontage d’éléments mécaniques peut derégler le calage de
référence de certains capteurs, lors notamment de grandes visites de
maintenance ou d’un retrofit du systéme FDR.

Enfin, le capteur source pour le systéme d'enregistrement peut étre différent des
capteurs alimentant les instruments de bord et les autres systemes avion, si bien qu’une
valeur enregistrée peut présenter des différences avec la valeur utilisée par le systeme
de I’avion. Tl en est de méme pour les paramétres discrets qui signalent des problemes
inhabituels.

Remarque :
Ces problémes concernent principalement les avions d’ancienne génération. Dans

le cas des avions les plus récents, les paramétres sont généralement numerisés et
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CHAPITRE 1 EVOLUTIONS DES ENREGISTREURS DE PARAMETRES

utilisés par plusieurs systémes, dont 'unité d’acquisition de I’enregistreur, ce qui
facilite la détection d’anomalies.

Lorsqu’un écart supérieur aux tolérances est relevé entre les valeurs nominales
d’entrée et les valeurs enregistrées, deux actions sont possibles suivant la nature du
probléme :

e remplacement ou réparation de I’élément défaillant ;

e modification de la tonction de conversion dans le document de décodage.

Les paramétres discrets qui signalent une situation inhabituelle (GPWS Warning,
Stick Shaker, Mach Waming, Engine Fire, etc.) ne sont pas actifs lors d’un vol normal
et n'apparaissent pas sur l'enregistrement du FDR. L'inspection de l'enregistrement
n'est donc pas suffisante, il faut tester spécifiquement le bon enregistrement de ces
paramétres discrets. La procédure décrite ci-dessous semble la mieux adaptée dans ce

cas.

1.4.2.2 Procédure de contrdle d’étalonnage :

L’étalonnage des chaines de mesure et d’acquisition de paramétres consiste a
générer des valeurs de référence en entrée des capteurs et a relever les valeurs des
paramétres correspondants en sortie du boitier d’acquisition (ou directement sur

I’enregistreur si celui-ci effectue lui-méme acquisition des paramétres).

Le contréle
d'étalonnage du
systéme consiste,
pour chaque
parametre, 3 comparer
la valeur en entrée du ———
capteur avec la valeur L la prograintﬁiﬁoﬁ' du
numérique en sortie FDAU spécifio le
du FDAU positionnement de -
.~ chaque paramétre au
seln du flux de données
enregisires

Figure I-7 : Schéma de principe du contrdle d’étalonnage d’une chaine de mesure.
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CHAPITRE 1 EVOLUTIONS DES ENREGISTREURS DE PARAMETRES

1.4.2.2.1 Génération des valeurs de référence :

La génération des valeurs de référence peut s’effectuer par 'une des méthodes

suivantes :
e [I’activation du capteur. On peut distinguer :

La « stimulation » d’un capteur qui consiste a lui appliquer des entrées physiques

(exemple : application d’une pression calibrée sur la prise statique)

La « simulation » du capteur qui consiste 3 reproduire les signaux électriques en
sortie du capteur. Cette méthode est utilisée lorsque la stimulation est trop complexe a
mettre en ceuvre (exemple : température moteur, alarme).
¢ 1 ’utilisation de la fonction d’auto test qui existe sur certains systémes comme les
centrales 2 inertie (IRS). Cette fonction commande en interne I’alignement sur des
valeurs de référence ;

e Lorsqu’il n’existe pas de test interne ou d’instrument étalon et que le capteur
alimentant la chaine d'enregistrement alimente également les indicateurs dans le

poste de pilotage, I’utilisation des valeurs disponibles sur les instruments.

1.4.2.2.2 Controle de la valeur en sortie :

Pour contrdler les valeurs de chaine d*acquisition, 1l suffit de connecter au boitier
un systéme de lecture compatible qui calcule en temps réel les valeurs des parametres

converties suivant la grille de décodage.
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CHAPITRE 1

EVOLUTIONS DES ENREGISTREURS DE PARAMETRES

1.4.2.2.3 Exemple :

Contrdle d’étalonnage pour le paramétre « position gouverne de gauchissement ».

rreur maximale acceptée : +/-2°

Résultat : precision

satisfaisante

' !
Position réelle Valeur brute |Valenr convertie smvant% Erssiirdeda ehidiie i
calibrée avec un €n la grille de décodage | d’acquisition i
clinométre (degrés) sortie du standard J (degrés) |
systéme (degrés) 31 !
d "acquisition ; |
| 3 :
¥255 T 2880 | 3252 o Tos T T
(butéedroite) )
+15 ' asd4s Tl TR +0.1
0 2065 | o5 T 10,5 o
215 1603 -13,4 if 1,6
225 1246 S243 g B %
| _
urce : annexe 1 3 ’AMC OPS 1.720 1.723, Tableau A l

Tableau I-1 : Exemple du contrdle d’étalonnage

L’étalonnage de I’ensemble des chaines de mesure n’est pour I’instant effectué

que par le constructeur avant la livraison de "avion.
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CHAPITRE Il REGLEMENTATION DES ENREGISTREURS DE PARAMETRES

IL1 Introduction 4 la réglementation :

Les informations réglementaires portant sur les enregistreurs de parametres et sur leurs
documents de décodage sont dispersées dans différents textes. Au niveau de ’'OACI, elles
figurent principalement dans les Annexes 6 (huitiéme édition, juillet 2001) et 13, et pour les
avions au niveau européen dans le JAR OPS 1, transposé dans I’arrété du 12 mai 1997
(OPS 1).

L’EUROCAE produit également des documents relatifs aux enregistreurs auxquels

différents textes réglementaires font référence.

I1.2 Réglementation OACI (Annexe 6, premiére partie) :

L’Annexe 6 4 la Convention relative a ’aviation civile internationale porte sur
I’exploitation technique des aéronefs.

Ce document comprend trois parties. La premiere est consacrée aux avions effectuant
du transport commercial international ; les dispositions relatives aux enregistreurs de bord

figurent dans son supplément D.

I1.2.1 Introduction :

Les dispositions du présent supplément s’appliquent aux enregistreurs de bord destinés
3 étre installés sur des avions affectés a la navigation aérienne internationale. Il existe deux
types d’enregistreurs de bord: les enregistreurs de données de vol et les enregistreurs de

conversations de poste de pilotage.

Les enregistrements de données de vol sont du Type I ou du Type II, selon le nombre

des parametres 4 enregistrer.
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CHAPITRE 11 REGLEMENTATION DES ENREGISTREURS DE PARAMETRES

IL2.2 Enregistreur de données de vol :

11.2.2.1 Spécifications générales :

e L’appareil doit enregistrer de maniére continue pendant tout le «temps de vol»,

o Le boitier de I’enregistreur doit présenter les caractéristiques suivantes:
- il doit étre peint d’une couleur distinctive, orange ou jaune;
-il doit porter des marques réfléchissantes destinées a faciliter son repérage;,
- il doit &tre doté d’un dispositif de repérage a déclenchement automatique sous 1’eau,

solidement attaché.

e L’installation de ’enregistreur doit répondre aux conditions ci-apres:

- le risque d’endommagement de I’enregistrement doit étre le plus faible possible. Afin
de satisfaire a cette condition, ’enregistreur devrait étre install¢ le plus possible a
I’arriére. Dans le cas d’un avion pressurisé, il devrait étre placé au voisinage de la
cloison étanche arriere;

- I’alimentation électrique doit provenir d’une barre omnibus assurant a I’enregistreur
la plus grande fiabilité de fonctionnement, sans compromettre I’alimentation de circuits
essentiels ou de circuits de secours,

-un dispositif sonore ou visuel permettra de vérifier avant le vol st 'enregistreur

fonctionne correctement.

I1.2.2.2 Paramétres 3 enregistrer :
I1.2.2.2.1 Enregistreurs de données de vol Type 1 :

Ces enregistreurs devront pouvoir enregistrer, selon I’avion, au moins les trente-deux
paramétres de I’annexe 1. Toutefois, d’autres parametres peuvent étre introduits, compte

tenu du type de P'avion et des caractéristiques de I’équipement d’enregistrement.
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CHAPITRE 11 REGLEMENTATION DES ENREGISTREURS DE PARAMETRES

11.2.2.2.2 Enregistreurs de données de vol Type 11 :

Ces enregistreurs devront pouvoir enregistrer, selon ’avion, au moins les 15 premiers
paramétres de ’annexe 1. Toutefois, d’autres paramétres peuvent étre introduits, compte

tenu du type de I’avion et des caractéristiques de I’équipement d’enregistrement.

11.2.2,2.3 Renseignements supplémentaires :

La plage de mesure, I’intervalle d’enregistrement et la précision des parametres sur
’équipement installé sont habituellement vérifiés au moyen de méthodes approuvées par
’autorité compétente en matiére de certification.

Le constructeur fournit habituellement a 1’autorité nationale en matiére de certification
les renseignements ci- apres sur |’enregistreur de données de vol:

-mode d’emploi établi par le constructeur, limites d’emploi de ’équipement et

procédures d’installation,

- origine ou source des parametres et équations reliant les comptages aux unités de
mesure,
- comptes rendus d’essats du constructeur.
L’exploitant fournit habitueliement des courbes d’erreur de position pour les
paramétres pitot-prise statique, & divers angles d’incidence et de dérapage, pour

I’étalonnage et le dépouillement des enregistrements.

I1.2.3 Enregistreur de conversations de poste de pilotage :
11.2.3.1 Spécifications générales :

L’enregistreur doit étre congu de mani€re a enregistrer au moins les éléments

suivants:
e communications verbales émises ou regues par radio a bord de I’avion,

e ambiance sonore du poste de pilotage;

e communications verbales échangées sur le systéme d’interphone de bord entre les

membres de I’équipage de conduite, dans le poste de pilotage;
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CHAPITRE 11 REGLEMENTATION DES ENREGISTREURS DE PARAMETRES

e signaux verbaux ou acoustiques identifiant une aide de navigation ou un¢ aide

d’approche et entendus dans I’écouteur de casque ou le haut-parleur,

e communications verbales des membres de I’équipage de conduite sur le systeme de

sonorisation de bord, lorsqu’un tel systéme existe;

e communications numériques avec I’ATS, sauf si elles sont enregistrées sur

I’enregistreur de données de vol.

Le boitier de ’enregistreur doit présenter les caractéristiques suivantes:
- il doit étre peint d une couleur distinctive, orange ou jaune;
- il doit porter des marques réfléchissantes destinées a faciliter son  repérage;

- il doit étre doté d’un dispositif de repérage a déclenchement automatique sous I’eau,

solidement assujetti

Afin d’aider a distinguer les voix et les bruits, les microphones installés dans le poste
de pilotage doivent étre placés dans la position optimale pour ’enregistrement des
communications verbales émanant des postes pilote et copilote et des communications
émanant d’autres membres de I’équipage dans [’habitacle, lorsqu’elles sont adressées aux
postes précités. Cette condition peut étre remplie au mieux en branchant des microphones

suspendus de maniére qu’ils enregistrent continuellement sur des voies distinctes.

L’installation de 1’enregistreur doit répondre aux conditions ci-apres:
* Je risque d’endommagement de I’enregistrement doit €tre le plus faible possible. Afin de
satisfaire a cette condition, I’enregistreur devrait étre installé le plus possible a ’arriére.
Dans le cas d’un avion pressurisé, il devrait étre placé au voisinage de la cloison étanche
arriére;
* P’alimentation électrique doit provenir d’une barre omnibus assurant a ’enregistreur la
plus grande fiabilité de fonctionnement, sans compromettre I’alimentation de circuits
essentiels ou de circuits de secours;
* un dispositif sonore ou visuel permettra de vérifier avant le vol si I'enregistreur
fonctionne correctement;

* si I’enregistreur est muni d’un dispositif d’effacement en bloc, I"installation devrait étre
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CHAPITRE 11 REGLEMENTATION DES ENREGISTREURS DE PARAMETRES

concue de maniére a empécher le fonctionnement du dispositif pendant le «temps de vol»

ou en cas d’accident.

11.2.3.2 Spécifications de performances :
L’équipement devra pouvoir enregistrer simultanément sur au moins guatre pistes.
Afin d’assurer une synchronisation précise entre les pistes, I’enregistrement se fera selon
une présentation en ligne. Si I’on utilise une configuration bidirectionnelle, la présentation

en ligne et Pattribution des pistes devraient étre conservées dans les deux directions.

1 attribution des pistes doit se faire de préférence comme suit:
Piste 1 — écouteurs et microphone, ouvert et suspendu, du copilote.
Piste 2 — écouteurs et microphone, ouvert et suspendu, du pilote.
Piste 3 — microphone d’ambiance.

Piste 4 — référence chronologique, écouteurs et microphone ouvert du troisiéme

ou du quatriéme membre d’équipage, s’il y a lieu.

Note 1: La piste | est la plus proche de la base de la téte d’enregistrement.
Note 2: L’attribution ci-dessus des pistes suppose que I'on utilise des mécanismes
classiques actuels 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 inconveénient.

Des essais effectués selon des méthodes approuvées par |’autorité compétente en
matiére de certification devront démontrer que 1’enregistreur donne des résuitats
satisfaisants dans les conditions extrémes d’environnement pour lesquelles il a été congu.

Des moyens seront prévus pour assurer une synchronisation précise entre I’enregistreur
de données de vol et I'enregistreur de conversations de poste de pilotage.
Note : Ce résultat peut étre obtenu en superposant le signal chronologique de ’enregistreur

de données sur I’enregistreur de conversations.
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11.2.3.3 Renseignements supplémentaires :

Le constructeur fournit habituellement a 1’autorité nationale chargée de la
certification les renseignements ci-apres sur I’enregistreur de conversations de poste de
pilotage:

- mode d’emploi du constructeur, limites d’emploi de P'équipement et procédures
d’installation;
- comptes rendus d’essais du constructeur.
Inspections des systemes d’enregistreurs de données de vol et d’enregistreurs

de conversations de poste de pilotage.

Avant le premier vol de la journée, il convient de procéder a une inspection des
éléments de test incorporés dans le poste de pilotage pour ’enregistreur de conversations
du poste de pilotage, I’enregistreur de données de vol et I’unité d’acquisition de données de
vol, lorsqu’ils sont installés.

Des inspections annuelles devraient étre conduites comme suit:

- 1a lecture des données enregistrées tirées de I’enregistreur de données de vol et de
I’enregistreur de conversations du poste de pilotage devrait garantir que ces enregistreurs
ont bien fonctionné pour la durée nominale de I’enregistrement.

- I’analyse de I’enregistreur de données de vol devrait comporter une évaluation de la
qualité des données enregistrées pour déterminer si le taux d’erreurs sur les bits est dans les
limites acceptables et pour déterminer aussi la nature et la répartitton des erreurs;

- les données d un vol complet recueillies sur ’enregistreur de données de vol
devraient étre examinées sous forme d’unites technigues dans le but d’évaluer la validité de
tous les paramétres enregistrés. Au cours de ’examen, il faudrait accorder une attention
particuliére aux paramétres mesurés par les capteurs reli€s en exclusivité a I'enregistreur de

données de vol.

II. n’est pas nécessaire d’examiner les parametres concernant le systéme de barres
omnibus électriques de 1’avion si leur état peut étre contr6lé au moyen d’autres systémes de
bord,

- I'unité de lecture devrait étre dotée des logiciels nécessaires pour convertir de tagon
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précise les valeurs enregistrées en unités techniques et pour déterminer I'état des signaux
discrets,

- un examen annuel du signal enregistré sur ’enregistreur de conversations du poste
de pilotage devrait étre effectué au moyen d’une relecture de I'enregistrement. Lorsqu’il est
installé dans D’aéronef, ’enregistreur de conversations devrait enregistrer les signaux
d’essai provenant de chaque source de I'aéronef et des sources extérieures pertinentes, pour
s’assurer que tous les signaux nécessaires répondent aux normes d’intelligibilité;

- si possible, durant I’examen annuel, un échantillon des enregistrements en vol de
I’enregistreur de conversations du poste de pilotage devrait étre examin€ pour s’assurer que

I’intelligibilité du signal est acceptable.

Un systéme d’enregistreurs de bord devrait étre considéré comme hors d’état de
fonctionnement s’il y a une période significative de données de mauvaise qualité, ou si un

ou plusieurs paramétres obligatoires ne sont pas enregistrés correctement.

Un rapport de I'inspection annuelle devrait Etre mis 4 la disposition de 1’autorité

nationale chargée de la réglementation, pour contréle, lorsqu’elle fait la demande.
I1.2.4 Etalonnage du systéme d’enregistrement des données de vol:

le systéme d’enregistrement des données de vol devrait étre réétalonneé tous les cing
ans au moins pour déterminer tout écart par rapport aux routines de conversion technique
employées pour les paramétres obligatoires, et pour s’assurer que les parametres sont
enregistrés en respectant les tolérances d’étalonnage;

lorsque les paramétres d’altitude et de vitesse sont fournis par des capteurs servant
uniquement au systéme d’enregistrement des données de vol, un réétalonnage devrait étre

effectué selon les recommandations du fabricant des capteurs, a intervalles n’excédant pas

deux ans.
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CHAPITRE I1 REGLEMENTATION DES ENREGISTREURS DE PARAMETRES

IL3JAROPS1etOPS1:

11.3.1 Reégles d’emport des enregistreurs et nature des données a enregistrer :

Les paragraphes 1.715, 1.720 et 1.725 du JAR OPS, dont I’application dépend de la
date du certificat de navigabilité individuel de 1’avion, sont relatifs aux enregistreurs de
paramétres et précisent les conditions d’emport de ces enregistreurs, la durée
d’enregistrement et les parameétres a enregistrer. Pour ces paragraphes, ’arrété du 12 mai
1997 reprend strictement le contenu du JAR.

Il est précisé que I’emport d’un enregistreur de paramétres est obligatoire pour tout
avion de masse maximale certifiée au décollage supérieure & 5 700 kg. Cette exigence est
étendue aux appareils multiturbines de configuration maximale approuvée en siéges
passagers supérieure 2 neuf, lorsque leur certificat individuel de navigabilité a été délivré
aprés le 1% avril 1998.

Les parameétres a enregistrer sont indiqués et il est précisé qu’une méthode d’extraction
des données du support mémoire doit étre disponible. Cependant, en fonction de la masse
maximale certifiée au décollage et de la date de délivrance du certificat individuel de
navigabilité, |’enregistrement de certains paramétres n’est pas requis

Les exploitants doivent suivre, dans la mesure du possible, les spécifications
opérationnelles d’échantillonnage, de précision et de résolution définies dans les
réglements.

D’autre part, pour les avions relevant des paragraphes 1.725 ou 1.720, un enregistreur
de paramétres doit étre considéré comme hors service lorsque « les analyses des données
enregistrées (...) ont démontré que plus de 5 % des paramétres [obligatoires] {...) ne sont
pas correctement enregistrés ». Le réglement européen s’avére ainsi moins exigeant

I’ Annexe 6.

I1.3.2 Exploitation avec un enregistreur réglementaire hors service :

Il est précisé, dans les paragraphes 1.715, 1.720 et 1.725 du JAR OPS 1 et de I'arrété
du 12 mai 1997, qu’un vol peut étre entrepris avec un enregistreur de paramétres hors

service si les conditions suivantes sont remplies :
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e une réparation ou un remplacement ne peuvent pas étre « raisonnablement »
effectués avant le début du vol ;

e moins de huit vols et moins de soixante-douze heures de vol sont & compter depuis
le constat de la panne ;

o L’enregistreur de conversation fonctionne (Dans le cas ou les fonctions
d’enregistrement FDR et CVR sont combinées dans un méme équipement, la
Temporary Guidance Leaflet n® 26 produite par les JAA recommande que 1’une au

moins de ces fonctions soit opérationnelle).

I1.3.3 Programme de sécurité des vols:

Le titre des paragraphes 1.037 du JAR OPS 1 et de 'arrété du 12 mai 1997 est
identique : « Programme de prévention des accidents et de sécurité des vols » mais leur
contenu est différent.

Le paragraphe 1.037 de [Parréter prévoit que « un exploitant doit adopter un
programme de prévention des accidents et de sécurité des vols comprenant notamment un
systéme d’analyse des vols basé sur I’exploitation des rapports relatifs  la securité des vols
ou des enregistrements de paramétres de vol» Cette exigence découle des
recommandations consécutives a 1’accident survenu le 20 janvier 1992 prés du Mont
Sainte-Odile, dans le rapport sur ’accident survenu le 20 janvier 1992 a I’ Airbus A320 F-
GGED prés du Mont Sainte-Odile (Bas-Rhin), il est recommandé « qu’au plan national et
international les autorités de I’aviation civile prennent, vis-a-vis des exploitants de transport

aérien public relevant de leur autorité, des dispositions visant & :

e étendre la pratique d’une analyse systématique par I’exploitant des parametres de vol
enregistrés ;

e systématiser une analyse approfondie, notamment au plan opérationnel, par un service
spécialisé de I’exploitant. des anomalies importantes ainsi detectées |

e organiser sous des formes appropriées, en respectant notamment les contraintes de
confidentialité des informations et d’anonymat, la communication des résuitats de ces

analyses aux autorités de tutelle, au constructeur et aux autres exploitants. ».
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Dans le cas d'avions a turbines de masse maximale certifiée au décollage supérieure a
10 000 kg ou de configuration maximale approuvée en sieges passagers de vingt ou plus, a
compter du 1 * janvier 2000, le systeme doit exploiter a la fois les rapports relatifs a la
sécurité des vols et les enregistrements de paramétres de vol.
Le paragraphe 1.037 européen, quant & lui, n*évoque pas ’exploitation des parametres de
vols enregistreés.
Remarque : il en va de méme aux Etats-Unis ou |'analyse systématique des vols n’est pas

obligatoire, bien que la FAA encourage le développement de cette activité au travers du

FOQA (Fight Operational Quality Assurance).

11.3.4 Documentation de décodage des enregistreurs :

Les paragraphes 1.160 du JAR OPS 1 et de ["arrété du 12 mai 1997 sont identiques et
traitent de la « conservation, de la remise et de l’usage des enregistrements des
enregistreurs de vol ». 1 est spécifi¢ qu’un document donnant les informations nécessaires

4 ’extraction et 4 la conversion des données enregistrées en unités techniques doit étre

gardé par I’exploitant.

I1.4 La réglementation frangaise :
I1.4.1 Fascicule P-44-41 :

Le fascicule P-44-41 publié par le GSAC (Groupement pour la Sécurité de I’ Aviation
Civile) est un recueil des documents réglementaires concernant |’entretien de I’enregistreur
phonique et de ’enregistreur de paramétres. I! reprend la lettre 98159 SFACT-E du 13

février 1998 qui définit les périodicités de vérification des paramétres a respecter en

fonction de :

o la technologie de I’enregistreur : la présence d’une bande et de pi¢ces mécaniques
tournantes provoque un vieillissement mécanique des enregistreurs a bande. Ceci
.impose des inspections plus fréquentes que pour les enregistreurs & meémoire statique
de nouvelle génération.

e I’existence d’un programme d’analyse des vols qui prend en compte la totalité des

parametres requis : un tel programme permet d’espacer les contrdles, & condition que
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« la source de prélevement des paramétres pour ’analyse soit identique a celle utilisée

pour e DFDR ».
11.4.2 Lettre du SFACT du 4 aoiit 1989 :

Dans sa lettre du 4 aolit 1989 dont Iobjet concerne le décodage des enregistreurs de
paramétres, le SFACT demande aux services et directions régionales de I’ Aviation Civile

que toute inscription d’un aéronef en liste de flotte soit subordonnée au depdt par la

compagnie expioitante :

e du type d’enregistreurs utilisés,

e de la grille de décodage et des étalonnages de 'enregistreur de paramctres. 11 est
précisé dans la lettre que 1enregistreur ne se congoit pas sans les moyens de
dépouillement.

I1.4.3 Code I’Aviation Civile - Livre V1 :

L’article R.711-2 du Code de I’Aviation Civile issu du décret n® 2001-1043 du 8
novembre 2001 précise que le Directeur du BEA propose au ministre « la réglementation
relative a la préservation des éléments de I’enquéte technique ainsi qu’a ['utilisation
générale des enregistreurs de bord ». Ainsi le décret associe le BEA au pouvorr

réglementaire régissant }’installation et I’ utilisation des enregistreurs de bord.

I1.5 La réglementation américaine :

Aux Etats-Unis, dans le réglement FAR 125 relatif a la certification et a [’exploitation
des aéronefs ayant une masse maximale au décollage supérieure a six mille livres ou
autorisés & transporter vingt passagers et plus, le paragraphe 125.226 concerne les
enregistreurs de paramétres. Il est demandé a I’exploitant d’établir une méthode permettant
d’effectuer la conversion des paramétres enregistrés et de conserver un document
concernant cette conversion (grille de décodage). Néanmoins, I’exploitant est autorisé a
posséder un document unique de décodage pour un groupe d’avions du méme type, pour
lesqi;éls le systéme d’enregistrement et I"installation du systeme sont identiques.

En outre, le bulletin HBAW 97-13B de la FAA du 15 décembre 1997 donne des

consignes aux Principal Avionics Inspectors (inspecteurs chargés du contréle sur avion). Il
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a demandé de vérifier que chaque exploitant met a jour le document de décodage aprés un

retrofit du systéme d’enregistrement.
Ces inspecteurs sont également chargés de vérifier sur les enregistrements de chaque

avion que les paramétres obligatoires sont enregistrés correctement.

Il existe aussi une circulaire (FAA AC 20-141) relative 4 la navigabilité et a

I’approbation opérationnelle des systemes d’enregistreurs de paramétres qui explique la

réglementation, notamment pour ce qui concerne les opérations de maintenance de ces

enregistreurs.

IL.6 Comparatif des exigences réglementaires :

I1.6.1 Programme d’analyse des parameétres enregistreés :

Document Exigences ou recommandations importantes

Fascicule P-44-41 | (Pas de précision)

GSAC

OPS 1 Pour tout avion & turbine de masse maximale certifiée au décollage
supérieure a 10 000 kg ou de configuration approuvée en siéges passagers
de vingt ou plus, une analyse des paramétres de vol enregistrés est requise.

OACI Pour tout avion de masse maximale certifiée au décollage supérieure &

Annexe 6 27 000 kg, un programme d’analyse des données de vol est requis.

partie

ED 55 (Pas de précision)

ED 112 (Pas de précision)

Tableau II-1 : Comparaison des exigences relatives au Programme d’analyse des paramétres

enregistrés.

Remarque : Aucun de ces textes ne précise la documentation a produire ou a archiver
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1L6.2 Inspection de I’enregistrement des paramétres:

REGLEMENTATION DES ENREGISTREURS DE PARAMETRES

Document Périodicité Exigences ou Documentation
obligatoire ou recommandations a
recommandée importantes produire ou a

archiver

Fascicule |DFDR:2000 | Lecture d’une phase de vol significative (Pas de

P-44-41 heures ou dans laquelle tous fes parameétres précision)

GSAC 12 mois (4 000 | évoluent.

heures ou 2 ans | La source de prélévement des paramétres

si analyse des pour I’analyse des vols doit étre identique

vols permettant | a celle utilisée pour le FDR.

de vérifier tous

les parametres

FDR)

OPS1 (Pas de Dans le cas du 1.720 et du 1.725 (Pas de

précision) I’enregistreur | précision)
est considéré hors service lorsque 5 % des
paramétres obligatoires ne sont pas
correctement enregistres.

Annuelle Lecture d’un vol complet et examen des | Mettre un
paramétres exprimés en unités techniques | rapport

OACI (conversions en unités techniques d’inspection a

Annexe 6 effectuées automatiquement par logiciel). | la disposition de

partie 1 L’enregistreur est considéré hors service | I'autorité de

dés qu’un paramétre obligatoire n’est pas | réglementation
correctement enregistre,

Attention particuli¢re pour les paramétres

mesurés par des capteurs reliés

exclusivement a I’enregistreur.

ED 55 2 000 heures ou | Lecture des 15 derniéres minutes (Pas de

12 mois enregistrées en vol précision)
Lecture d’un vol complet et examen des | Archiver la
paramétres exprimés en unités techniques.  copie
. 3 000 heures ou | La qualité de certains paramétres doit étre | d’enregistremen
ED 112 12 mois vérifiée a différentes phases du vol. t la plus récente

L’enregistreur est considéré hors service
lorsqu’il y a une période significative de
signaux inintelligibles ou lorsqu’un
paramétre obligatoire n’est pas
correctement enregistré. Attention
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particuliére pour les paramétres qui ne
sont surveillés par aucun systéme
embarqué.

Tableau II-2 : Comparaison des exigences relatives i 'inspection de I’enregistrement des

paramétres.

Le JAR OPS 1 n’impose pas de mettre en place un programme d’analyse des
données de vol enregistrées, contrairement a 'arrété du 12 mat 1997 Ainsi la

réglementation européenne est insuffisante au regard des exigences de I’'OACI.

L’Annexe 6 et I'ED 112 comportent deux exigences supplémentaires

’analyse doit porter sur un vol complet et non sur une phase ou un intervalle de
temps fixé. En effet certains parametres doivent étre scrutés a différentes phases de
vol pour évaluer leur cohérence ;

pour étre pertinente, |’analyse doit porter sur des paramétres décodés, ¢’est-a-dire
reconstitués aprés application des fonctions de conversion adaptées aux données

brutes (c’est ce qu’il faut comprendre par « en unités techniques »).

Par ailleurs, I’ Annexe 6 et I'ED 112 recommandent une attention spéciale pour
les paramétres dont les sources n’alimentent pas d’autres systemes de I’avion qui
donneraient une indication sur la qualité des mesures. En effet, seule I’inspection de
I’enregistrement peut permettre de détecter un mauvais fonctionnement des chaines

de mesure associées a ces parameétres.

11 est & noter que la huitiéme édition de I’ Annexe 6 est plus exigeante que la
réglementation nationale ou européenne en demandant une inspection annuelle.

+
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IL6.3 Contréle d’étalonnage des chaines de mesure et d’acquisition de I’enregistreur :

Document Périodicité Exigences ou Documentation a
obligatoire ou | recommandations produire ou A
recommandée % importantes archiver

Fascicule P-44- ] |

41 (Pas de précision) 5 {Pas de préciston) i {Pas de précision)

GSAC ] I

OPS 1 (Pas de précision) (Pas de préciston) (Pas de précision)

Tous les 5 ans (tous les | Tous les paramétres Tenir une
2 ans pour les paramétres | obligatoires. Documentation

OACI d’altitude et de vitesse relative a

Annexe 6 lorsqu’ils sont mesurés Pétalonnage

partie 1 par des capteurs ne périodique.

servant qu’au systéme

d’enregistrement).
Tous les paramétres Pour chaque
obligatoires. Nécessité d’un | parametre testé,

ED 55 (Déterminée par équipement adapté pour remplir une table

{’installateur) simuler les grandeurs présentant pour
mesurées au niveau des chaque point de
capteurs. mesure le résultat

mesure a Pentrée
de I’enregistreur
en regard de la
plage de valeurs
acceptables.
Documents a
archiver et a tenir
a la disposition
des autorités
d’enquéte.
Documents issus
La vérification porte sur la | de la vérification &

(Determinée par chaine d’acquisition et de | archiver et 4 tenir

ED 112 ’installateur) mesure complete (du 4 la disposition

capteur a I’enregistreur).

des autorités
d’enquéte

Tableau I1-3 : Comparaison des exigences relatives an contrile d’étalonnage des chaines de mesure

et d*acquisition de I’enregistreur.
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Le contrdle d’étalonnage des chaines d acquisition est absent de la réglementation
frangaise. Pourtant la huitiéme édition de I’ Annexe 6 contient des recommandations sur
cette tiche.

11 faut noter que la procédure de I’étalonnage n’est pas décrite en détail dans I’Annexe
6, aussi doit-on consulter ’ED 112 pour trouver des moyens de conformité.

L’ Annexe 6 propose une périodicité minimale de cing ans pour cette tache tandis que
I’ED 112 n’en fixe pas.

1l serait utile de 1’effectuer systématiquement dés le début de Iexploitation d’un
nouvel avion (sauf lorsqu’il vient d’étre livré par le constructeur) et apres chaque grande
visite de maintenance, certaines tiches étant susceptibles d’engendrer un déréglage de
chaines d’acquisition.

Il faut également noter que les documents de POACI et de I'EUROCAE
recommandent un archivage des comptes-rendus de vérification d’¢étalonnage. Le contenu
utile d’un compte-rendu est I’ensemble des tableaux indiquant pour chaque paramétre les
valeurs calculées par ['unité d’acquisition en regard des valeurs simulées au niveau des
capteurs. En effet, ces documents permettent de reconstituer la valeur réelle des parametres
enregistrés sur un avion donné avec plus de certitude que les conversions genériques
fournies par la grille de décodage.

I1.6.4 Documentation dont ’exploitant est responsable :

Document Documentation a produire ou 2 archiver par I’exploitant
_ S
Fascicule P-44-41 | (Pas de précision)
GSAC (Le GSAC approuve le manuel d’entretien de la compagnie)
OPS 1 Archiver le document permettant « ! ‘extraction et la conversion des données
en unirés techniques ».
OACI « {...) tenir une documentation relative a 'attribution des paraméires, aux
Annexe 6 équations de conversion, & l'étalonnage périodique (.. ). La documentation
partie doit étre suffisante pour garantir que les autorités (... ) disposeront des
renseignements nécessaires pour la lecture des données sous Sforme
d'unités techniques. »
Mettre  la disposition de 'autorité nationale de réglementation, lorsqu’etle
en fait la demande, un rapport de vérification de I’enregistrement.
’enregistreur.
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ED 353

A chaque vérification d’étalonnage des chaines de mesure de I’enregistreur,
remplir pour chaque parametre testé une table présentant pour chaque

point de mesure le résultat mesuré a 'entrée de 1’enregistreur en regard de
la plage de valeurs acceptables. Documents a archiver et 4 mettre le cas
échéant a la disposition des autorités d’enquéte.

ED 112

Au cours des essais d’installation, I'installateur et 1’exploitant remplissent un
rapport contenant les comptes-rendus d’étalonnage et toute information
nécessaire au décodage des parameétres et aux conversions en unités
techniques. Documents & archiver par 'exploitant.

Aprés chaque vérification de ’enregistrement, archiver la copie (ne garder
que la plus récente).

A chaque contrdle d’étalonnage des chaines de mesure de Ienregistreur,
archiver les résultats et mettre le cas échéant a la disposition des autorités
d’enquéte.

Tableau II-4: Comparaison des exigences relatives a la documentation dont I'exploitant est

responsable.

C’est pourquoi la huitiéme édition de I’ Annexe 6 et I'ED 112 recommande en plus que

I’exploitant documente et archive :

o la vérification périodique des paramétres enregistrés par le FDR,

e le contrdle périodique de I’étalonnage des chaines d’acquisition de I’enregistreur.

Des précisions sur ces tdches sont données dans I’ED 112.

-
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La région lyonnaise connait un épisode pluvieux depuis la veille et ’état de la
piste au moment de I’incident répond aux critéres de « piste mouillée ».

Les conditions météorologiques rencontrées permettent a I’équipage d’apercevoir
la piste environ une minute trente secondes avant I’atterrissage, a une hauteur de 1 300
pieds.

A I’issue du roulement aprés 1’atterrissage, I’équipage ne parvient pas a arréter
Pavion avant ’extrémité de la piste. Celui-ci s’immobilise, embourbé mais sans
dégits, environ cinquanie métres au sud-ouest de la piste aprés que ’équipage a
infléchi sa course vers la droite. L'examen visuel des pneumatiques n'a pas mis en

évidence de traces caractéristiques d'hydroplanage.

o Témoignages I'équipage de conduite :
Les membres de I'équipage de conduite ont indiqué que ¢’était la premiére fois
qu’ils volaient ensemble sur un avion de la compagnie. Lors de la préparation du vol,

ils avaient noté les conditions météorologiques sur la région lyonnaise. A I’écoute de

"I’ATIS, ils ont appris que le glide et le DME de I’'ILS 18L étaient inutilisables, mais

les conditions météorologiques permettaient 1’approche. lls ont terminé celle-ci en
utilisant les références visuelles complétées par les distances DME du VOR et les
indications du localiser.

L’approche et I’atterrissage ont éié effectués normalement. La visibilité était
réduite. Il y avait beaucoup d’eau sur la piste. L’atterrissage est intervenu
suffisamment t6t, peu aprés les bandes blanches situées dans la zone de posé mais,
malgré un freinage énergique, 1’avion est sorti de la piste. Le freinage avait été
sélectionné sur la position automatique numéro 3.

Méme complété par I’utilisation des inverseurs de poussée, 1l a semblé insuffisant
et une action directe sur les freins a été entreprise. Bien que 1’équipage ait constaté la
présence de beaucoup d’eau sur la piste, ceci n’a engendré aucune déviation de la
trajectoire au sol. La bretelle qu’il devait emprunter étant occupée par un autre avion,

l’équif)age a laissé le sien sortir de la piste sans hésitation.
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¢ Enregistreurs de bord :
L’enregistreur de paramétres de vol (SSFDR) de marque Allied Signal, P/N 980-

4700-042, S/N 6381 et I’enregistreur phonique (SSCVR) de marque Allied Signal, P/N
980-6022-001, S/N 2976, ont été dépouillés et exploités au BEA.

L'étude des données du SSFDR montre que :
» L'approche finale a été conduite en pilotage manuel ;
» Jusqu’a environ quatre milles marins en finale, I"approche a été effectuée a la vitesse
sol moyenne de 160 kt, volets 25° ;
» Les paramétres moteurs et systémes sont restés normaux ;
« 'avion était environ trois cents pieds au-dessus du plan théorique de descente basé
I'approche LLZ & deux milles marins du sewl de piste,I'assiette a - 0,2, la vitesse
d'environ 155 kt, volets 30° ;
« 4 partir de cet instant, 'assiette a évolué entre - 0,2° et +0,5° pendant treize
secondes, puis aprés une remontée vers + 1,6°, elle a décru a nouveau jusqu'a - 0.5° sur

une durée de dix-sept secondes. Enfin, aprés deux nouvelles montées jusqu'a + 1,8°, la

- valeur s'est stabilisée autour de + 1°, jusqu'au passage du seuil de piste |

« Le seuil de piste a été franchi & la hauteur de 79 pieds au radioaltimetre, a la vitesse
sol de 157 kt, volets 30°, assiette + 1,6° en augmentation, N1 62 % et 62,4 %. Lors des
58 secondes précédant ce passage au sewl, l'altitude de I'avion a décru de 1 022 pieds,
soit un taux de descente moyen de 1 057 pieds/min ;

» La réduction de poussée a été déclenchée environ quatre secondes plus tard. L'avion
était alors & 21 pieds, 4 157 kt et l'assiette a + 3,2° ;

» Le toucher des roues du train principal est intervenu douze secondes plus tard a la
vitesse de 142 kt et une assiette a + 3,7°. Le taux de descente moyen de I'avion vers la
piste depuis la réduction de poussée est de deux pieds/seconde (120 pieds/min) ;

« Un freinage manuel et symétrique a ét€ appliqué dés le toucher des roues alors que le
mode de freinage automatique avait été sélectionné lors de I’approche. Les aérofreins
se sont déployés et les inverseurs de poussée ont été utilisés. Linflexion de la
trajectoire en bout de piste a été entreprise 4 70 kt, la sortie de piste est intervenue a 25

kt.
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Figure IV-7 : Analyse graphique d’un incident.

o Analyse de incident :

L’approche semble s'étre déroulée dans des conditions satisfaisantes jusqu’a
environ deux milles marin du seuil de piste. La vitesse de passage au seuil était
cepenaant supérieure de treize nceuds aux valeurs du manuel de vol dans les conditions
du jour. L’adoption d’un taux de descente un peu faible et/ou un début de descente

tardif ont amené 1’avion & se trouver au-dessus du plan de descente dans la partie

Page: 57



CHAPITRE IV ANALYSE DES VOLS A AIR ALGERIE

 finale du vol. 11 faut noter que I’équipage n’a mentionné d’écart dans le plan vertical ni

dans ses échanges en poste de pilotage ni dans ses témoignages.

L’altitude a été vérifiée par le commandant de bord & 3,7 NM de LVM, mais par
la suite aucune autre vérification n'a été annoncée et aucune remarque, notamment par
rapport au PAPI, n'a ét¢ faite.

La corrélation CVR/FDR permet de confirmer le moment du braquage des volets
a 30°. Le taux de descente adopté dans les deux milles marins précédant la piste a été
en moyenne de 1 057 pieds/minute, soit, pour une vitesse sol moyenne de 155 kt, une
pente de 6,82 %. Pour suivre la pente d'approche nominale de 5,24 % a cette méme
vitesse, un taux de 812 pieds/minute était nécessaire. Alors qu'a deux milles marins en
finale, l'avion se trouvait environ a trois cents pieds au-dessus du plan nominal, le
passage au seuil s'est effectu¢ a 79 pieds, soit seulement 29 pieds au-dessus du plan
nominal. 11 y a donc bien eu tentative de rattrapage de plan. Cette correction a été
entreprise sans ajustement de la poussée. 11 en est résulté un léger accroissement de la
vitesse.

L'atterrissage long a été favorisé par :
+» Une vitesse d'approche excessive ;
» Une réduction tardive de la poussée ;
« Un arrondi réalisé en souplesse qui a amené a l'avion & planer dans I'effet
desol;
« L absence de vent.
L’étude de ce rapport montre bien le rdle capital de I’analyse des données
enregistrées pour clarifier les causes réelles d’un incident ou accident, et par la suite

prendre les mesures nécessaires pour corriger les disfonctionnement constatés.

1V.6.6 Statistiques et dérivés des données :

L’examen des dépassements spécifiques est complété par un archivage de tous les
événements dans une base de données. qui est utilisée pour trier, vahder et atficher les
données dans des rapports de gestion faciles 4 comprendre. Au fil du temps, ces
données archivées peuvent brosser un panorama des tendances et dangers émergents,

Certaines erreurs se produisent plus fréquemment que d’autres, certains aéroports ou
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activités présentent plus de problemes que d’autres, certaines SOP sont ignorées ou
modifiées et certaines manceuvres posent des difficultés spécifiques.

Ces tendances deviennent des objectifs d’améliorations. La compagnie aérienne
élabore ensuite un plan d’action et met en ceuvre les stratégies de changement
appropriées en recourant aux €xperts disponibles au sein de Ja compagnie, Les suivie

ultérieurs permettront de mesurer I’efficacité des changements.

1V.6.7 Analyse des vols et retour d’expérience :

Depuis plusieurs ann€es, Air Algérie a mis un systéme de Retour d’Expérience,
adapté a la culture d’entreprise et a la nature des risques encourus. Une démarche de
Retour d’Expérience a donc été mise en place au sein du service de Sécurité des vols,
la démarche conduit & identifier les événements et a les analyser, afin de réduire la
probabilité d’accident en améliorant de maniére continue les programmes de formation
et d’entrainement, ainsi que les documents, les procédures opérationnelles et la
conscience des risques chez les personnels de la compagnie.

Chaque événement est considéré¢ comme une expérience, les équipages de
conduite sont invités dans un contexte non punitif 4 citer leurs expériences les actions
faites, les explications et les points de vue, ainsi 'expérience est partagée avec les

autres.
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Conclusion générale

Les programmes FDA sont souvent classés parmi les systémes de sécurité les plus
onéreux en termes d’investissement initial, de licences de logiciels et d’exigences en
personnel. En réalité, ils peuvent épargner a la compagnie des frais énormes grace a la
réduction du risque d’accidents majeurs, a Pamélioration des normes opérationnelles, a
Pidentification de facteurs externes ayant une incidence sur I'exploitation et a
I’'amélioration des programmes de suivi technique.

A Air Algérie on a bien compris P'utilit¢ des programmes FDA, le matériel et le
personnel nécessaire sont mis en place, reste & instaurer un climat de confiance et de
coopération entre le service d’analyse des vol et les membres des équipages de conduite
puisque toute divulgation a des fins autres que fa gestion de la sécurit¢ peut compromettre
la fourniture volontaire de renseignements FDA, ce qui nuirait 3 la sécurité de I’aviation.

Les résultats des programmes FDA deviennent utiles & moyen termie, il faut attendre
entre let 2 ans avant que n’apparaissent les premiers avantages en termes de sécurité et
de colts. Dans un premier temps, le ciblage de quelques aspects intéressants connus
permettra de prouver I’efficacité du systéme. Par rapport 4 une approche « tous azimuts »,
non dirigée, une approche cibiée sera probablement plus susceptible de porter des fruits
rapidement.

Enfin un programme FDA bien géré associ¢ a d’autres composants du systeme de

gestion de sécurité, est un moyen de plus pour accroitre le niveau de sécurite.
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ANNEXE 1

Extrait de I’Annexe 6 (OACI), premiére partie :
parameétres a enregistrer



Annexe 6 — Exploflation lechnique dev aéranefs
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. Supplément D Annexe 6 -— Exploitation technique des afronefs
Numéro Inzervalle Lunies de précison
de d'conegistrement mignal & criiée comparé au
séric Paraméuc Piage de mvesuic 15ecomies ) dépoudlement de | enregistreur)
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ANNEXE 2 :

EXEMPLE DE PROTOCOLE I’ACCORD ENTRE
UNE COMPAGNIE AERIENNE ET UNE ASSOCIATION
DE PILOTES POUR L’APPLICATION D’UN PROGRAMME
D’ANALYSE DES PONNEES DE VOL (FDA)



1. CONTEXTE
Le programme d’analyse des données de vol, PROGRAMME FDA, fait partie

intégrante du-systéme de gestion de la sécurité¢ de LA COMPAGNIE. Les données de vol
enregistrées peuvent contenir des renseignements susceptibles d”ameliorer la sécurité des
vols mais susceptibles aussi, en cas d’usage abusif, d’étre préjudiciables aux membres
d’équipages -ou 4 la compagnie aérienne dans son ensemble. Le présent document décrit
les protocoles qui permettront de tirer de ces données les meilleurs avantages en termes de
sécurité tout en répondant au besoin de la compagnie d’étre percue comme gérant la
sécurité et en garantissant simultanément un traitement équitable au personnel.

Le PROGRAMME FDA est conforme a Iesprit de ”instruction perimanente numeéro
X (SIN X) de LA COMPAGNIE — « Compte rendu d’incident de sécurité » — puisque
« L objectif d’une enquéte sur tout accident ou incident est d’établir les faits et la cause
et de prévemir ainsi toute nouvelle occurrence. L’objectif n’est pas de désigner des

coupables ou des responsables. »

" Le PROGRAMME FDA est également conforme 2 Pesprit de I’Annexe 6 (Ire Partie,

Chapitre 3) :
« Les programmes d’analyse des données de vol ne seront pas punitifs et contiendront des
garanties adéquates pour protéger les sources de données ».

2. INTENTIONS GENERALES

2.1 Tant LA COMPAGNIE que L’ ASSOCIATION DES PILOTES reconnaissent depuis
longtemps que pour tirer le meilleur parti possibie dun PROGRAMME FDA, il faut
travailler & "amélioration de la sécurité des vols dans un esprit de coopération mutuelle.
Un ensemble rigide de régles peut, dans certains cas, devenir une entrave ou une
contrainte, voire aller 4 I’encontre du but recherché.
La préférence est donnée 4 un systtme dans lequel les personnes participant au

PROGRAMME FDA sont libres d’explorer de nouvelles voies par consentement mutuel,
en gardam toujours & Pesprit que le PROGRAMME FDA est un programme de sécurité,

pas un programme disciplinaire. En 1"absence de régles rigides, le maintien du succes



d’un PROGRAMME FDA dépend de la confiance mutuelle, confiance qui a toujours été
une caractéristique clé du programme.
2.2 L objectif principal de la surveillance des données opérationnelles de vols par le
PROGRAMME FDA est d’amélorer la sécurité des vols. Dés lors, I'intention de toute
mesure correctrice prise aprés la mise en évidence d’un probléme par le PROGRAMME
FDA est d’apprendre le plus possible afin :

) de prévenir une répétition du probléme ;

b) d”accroitre nos connaissances opérationnelles générales.
2.3 L’intention générale est que les problémes révélés par le PROGRAMME FDA soient,
dans la mesure du possible, résolus sans identification des équipages concernés.
Toutefois, dans certains cas, il se peut que I'anonymat ne soit pas approprié et le présent

document énonce des protocoles 4 suivre dans de tels cas, afin de respecter SIN X

. (-Standing Instruction Number)

2.4 1l est admis que LA COMPAGNIE doit vérifier les mesures prises a la suite

d’enquétes menées dans le cadre du PROGRAMME FDA. Cette vérification sera menée
au sein de LA COMPAGNIE seion des modalités qui satisfont aux exigences de LA

COMPAGNIE et elle ne sera pas incluse dans les dossiers des membres d’équipages.

2.5 1l est aussi prévu que des données de vol enregistrées soient fournies a des tierces
parties (AAC,FAA, universités, constructeurs, etc ) a des fins de recherche sur la sécurité
des vols. L’ASSOCIATION DES PILOTES sera informée de chaque fourniture de telles
données et si les données doivent étre identifiées pour étre utiles (c’est-a-dire qu’elles
doivent pouvoir é&tre liées & un vol spécifique), LA COMPAGNIE conviendra avec
L’ASSOCIATION DES PILOTES des condtitions de confidentialité auxquelles ces

données seront fournies.



la flotte, bien que le groupe du PROGRAMME FDA puisse offrir son aide. Dans ce cas,
le pilote est, bien entendu, identifié.

4.2 La liste ci-dessous énumere certaines des mesures de suivi possibles, utilisables pour
enquéter sur un probléme révélé par le PROGRAMME FDA. Elle n’a pas la prétention
d’&tre exhaustive et n’exclut aucune autre action, convenue entre LA COMPAGNIE et
L’ASSOCIATION DES PILOTES, qui soit conforme aux intentions générales énoncées
ci-dessus. LA COMPAGNIE, représentée par le directeur des opérations aériennes du
PROGRAMME FDA et le représentant de Ia flotte siégeant au PROGRAMME FDA, et
L’ASSOCIATION DES PILOTES, représentée par le représentant compétent de
L’ASSOCIATION DES PILOTES, discuteront et conviendront entre elles du choix de
I’action la plus appropri¢e a des circonstances spécifiques. Un directeur de flotte peut
demander des mesures de suivi. Il adressera sa requéte au représentant de sa flotte
siégeant au PROGRAMME FDA, qui consultera le directeur des opérations aériennes du
PROGRAMME FDA et le représentant compétent de I’ASSOCIATION DES PILOTES,

- comme stipulé ci-dessus.

4.2.1 1l peut étre demandé¢ a L’ASSOCIATION DES PILOTES de téléphoner aux
membres d’équipage pour un débriefing de I'« événement ». La nature de cet appel peut
aller de louanges pour une situation bien gérée, a un rappel de la procédure d’exploitation
normalisée 'concernée, en passant par une demande de plus amples informations sur
I’événement et ses causes.
La direction de la flotte peut demander que des questions ou points spécifiques soient
sournis aux pilotes pendant cet/ces appel(s).

Dans cé cas, les pilotes restent non identifiés et un compte rendu de débriefing sera
conservé conformément a la Section 5 du présent accord.
4.2.2 It peut étre demandé a L’ ASSOCIATION DES PILOTES de contacter un pilote qui
a un taux supérieur 4 la moyenne d’événements détectés par le PROGRAMME FDA, afin
de conseiller ce pilote et de rechercher toute raison sous-jacente.

Dans ce cas aussi, la direction de la flotte peut demander que des questions ou points

spécifiques soient soumis aux pilotes pendant cet/ces appel(s).



Dans ce cas aussi, les pilotes restent non identifiés et un compte rendu de débriefing
sera conservé conformément a la Section 5 du présent accord.

4.2.3 Les enquétes évoquées aux § 4.2.1 et 4.2.2 ci-dessus peuvent signaler qu’il ne sera
peut étre pas possible de clore le dossier sans que d’autres mesures soient prises. Voici
des exemples de mesures supplémentaires possibles :

o le dépst d’un ASR — voir le § 4.2.4 ci-dessous ;

e une demande que le pilote parle directement a la direction de la flotte — voir le
§ 4.2.5 ci-dessous ;

¢ une exigence que le pilote suive une formation pour maitriser & nouveau la norme

requise dans un domaine particulier — voir ie § 4.2.6 ci-dessous.

4.2.4 Si I’ « événement » mérite manifestement le dépdt d’un ASR, mais qu’aucun ASR
n’a été remis, il peut &tre demandé a L’ ASSOCIATION DES PILOTES d’inviter le(s)
pilote(s) 4 en déposer un.

Un ASR déposé dans ces circonstances sera traité comme s’il avait ét¢ dépose au
moment de I’événement.

4.2.5 Il peut étre demand¢ a L’ASSOCIATION DES PILOTES d’inviter un pilote a un
débriefing mené par la direction de la flotte. Si le pilote accepte, il sera consideré comme
ayant signalé I’événement de lui-méme, de sorte que le paragraphe 10.1 de SIN X est
d’application : « Il ne reléve normalement pas de la politique de LA COMPAGNIE
d’entreprendre une procédure disciplinaire en réaction au signalement de tout incident
relatif & la sécurité des vols. »

Un compte rendu d’un tel débriefing sera envoyé au pilote concerné et une copie sera
conservée par LA COMPAGNIE, conformément a la Section 5 du présent document.

Si le pilote décline 'invitation susmentionnée, le débriefing par L’ASSOCIATION
DES PILOTES sera poursuivi jusqu’a ce que le dossier puisse étre clos. Un compte rendu
de ce débriefing sera conservé conformément a la Section 5 du présent document.

4.2.6 11 peut étre demandé a un pilote de suivre le recyclage qui peut &tre juge nécessaire
aprés’ consultation de la flotte concernée. LA COMPANIE organisera cette formation et



L’ASSOCIATION DES PILOTES agira en tant qu’intermédiaire entre LA COMPAGNIE
et le pilote.

Un compte rendu de cette formation sera envoyé au pilote concerné et une copie sera

conservée par LA COMPAGNIE, conformément a la Section 5 du présent document.
4.3 Si un événement ou une série d’événements est considéré comme suffisamment grave
pour avoir mis en danger I’aéronef ou ses occupants, il sera demandé 2 L’ASSOCIATION
DES PILOTES de lever I’anonymat des pilotes. L’ASSOCIATION DES PILOTES
reconnait que, dans I’intérét de la sécurité des vols, elle ne peut fermer les yeux sur des
comportements déraisonnables, négligents ou dangereux de la part de pilotes et elle
accédera normalement a ce genre de demande.

La levée de P'anonymat sera effectuée par le représentant le plus ancien de
’ASSOCIATION DES PILOTES, aprés consultation avec le président de
1L’ ASSOCIATION DES PILOTES. Le représentant le plus ancien de L’ASSOCIATION
DES PILOTES notifiera au pilote la procédure de leveée de 'anonymat et lui signalera

- qu’il ou elle peut étre accompagné(e) d’un représentant de

L’ASSOCIATION DES PILOTES 4 tout entretien ultérieur.

Si le Département des opérations aériennes de LA COMPAGNIE et
L’ASSOCIATION DES PILOTES ne peuvent s’accorder sur le fait qu’un événement est
suffisamment grave pour justifier
une levée d’anonymat, une décision finale sera prise par une personne désignée. Cette
personne sera soit le directeur de la sécurit¢ de LA COMPAGNIE ou un autre cadre
supérieur désigné de LA COMPAGNIE et il/elle se verra confirmé(e) dans ce rble par
L’ ASSOCIATION DES PILOTES, qui réaffirmera son acceptabilité chaque année.

4.4 Mépris délibéré des SOP
Si I’on découvre, par le biais du PROGRAMME FDA uniquement, qu’un pilote a

délibérément mépriser des SOP de LA COMPAGNIE, ce pilote sera soumis & la

procédure suivante



e Si la transgression des SOP n’a pas mis en danger ’aéronef ou ses occupants, le
débriefing peut étre effectu¢ par le représentant de L’ASSOCIATION DES
PILOTES, ce qui préservera ’anonymat du pilote , mais le pilote recevra une lettre
contenant un avertissement clair quune deuxiéme violation entrainera une levée
d’anonymat.

e Si la transgression des SOP a réellement mis en danger I’aéronef et ses occupants,
LA COMPAGNIE demandera la levée de I’anonymat selon la procédure €nonceée
au § 4.3 ci-dessus.

4.5 Si un pilote ne coopére pas avec L’ASSOCIATION DES PILOTES au sujet des
dispositions du présent accord, LA COMPAGNIE recevra I’approbation de
L’ASSOCIATION DES PILOTES pour prendre la responsabilité de contacter ce pilote et
entreprendre toute action ultérieure. L’ASSOCIATION DES PILOTES rappellera a ce
pilote que la SIN X contient I’avertissement suivant : « Si un membre du personnel ne

signale pas un incident lié & la sécurit¢ qu’il a causé ou découvert, il s’exposera a des

" mesures disciplinaires complétes. »

5. CLOTURE DU DOSSIER

La plupart des événements découverts via l¢ PROGRAMME FDA ne sont pas
suffisamment graves pour justifier des mesutes de suivi et sont donc automatiquement «
clos ». Les événements requérant des mesures de suivi sont considérés comme « ouverts »
et ne seront clos que lorsque les mesures de suivi seront terminées.

LA COMPAGNIE tiendra un dossier de tous les événements nécessitant des mesures.
Pour chacun de ces événements, les mesures prises seront consignées, ainsi que la date de
cloture. Ce dossier sera conservé dans la base de données du PROGRAMME FDA en
regard de I’événement méme.

Aucun document n’en sera conservé dans les dossiers des pilotes. Une lettre sera
envoyée par la direction de la flotte 4 chaque pilote ayant participé aux mesures de suivi,
a moins que la mesure de suivi se soit limitée 4 un débriefing par téléphone réalis¢ par le
représentant de L’ ASSOCIATION DES PILOTES pour un événement unique. Cette lettre



mentionnera le probléme d’origine, la discussion qui a eu lieu et/ou la mesure prise et le
résultat escompté.

Cette lettre ne sera pas adressée au nom du pilote mais sera remise a
L’ ASSOCIATION DES PILOTES pour transmission au pilote concerné.

Contenu du dossier repris dans la BASE DE DONNEES DU PROGRAMME FDA
(FPD) :
Les éléments suivants seront repris dans les fichiers de {a FPD en regard de I'événement

méme .
a) un compte rendu de tout débriefing téléphonique réalisé par L’ASSOCIATION DES

PILOTES ;
b) un compte rendu de tout débriefing réalis¢ par la direction de la flotte ;
¢) une copie de toute lettre envoyée au pilote ;
d) un compte rendu de tout recyclage donn€ au piiote ;
e) tout autre document pertinent.

Le dossier ne contiendra rien qui puisse permettre d’identifier le pilote par son nom.
Publicité du dossier et identité du pilote :

Le niveau d’accés de la direction des opérations aériennes 4 la FPD révélera
uniquement gu’une action est « ouverte » ou « close » pour chaque événement — le
dossier de I’action réelle n’est pas visible. Il est impossible de relier les événements a un
vol ou a un pilote particulier.

Le niveau d’acces du directeur des opérations aériennes du PROGRAMME FDA 4 la
FPD révélera les actions réelles menées et permettra d’associer un pilote, par son numéro
de PROGRAMME FDA & 5 chiffres, a cet événement. L’identité réelle du pilote n’est pas
disponible. L’acceés du représentant de L. ASSOCIATION DES PILOTES a la FPD est le
méme que celui du directeur des opérations adriennes du PROGRAMME FDA, mais le
représentant de 1.’ ASSOCIATION DES PILOTES dispose en outre d’un disque de
décodage afin d’identifier un pilote a partir de son numéro de PROGRAMME FDA a 5
chiffres.



1! incombe au directeur des opérations aériennes du PROGRAMME FDA de détecter,
dans un délai raisonnable, les pilotes ayant plus d’une action mentionnée en regard de leur
auméro de PROGRAMME FDA a 5 chiffres et de signaler ce fait 4 la flotte.

6. DEMANDE DE DONNEES LIEES A LA SECURITE (SDR)

Les données de vol relatives aux 15 premiéres et 15 derniéres minutes de chaque vol
sont enregistrées dans une base de données appelée SDR. Ces données sont disponibles
pour consuitation par un directeur des opérations aériennes si et seulement si :

a) un ASR a été déposé pour cette portion de ce vol, ou
b) le commandant de bord de ce vol 2 donné sa permission explicite pour que ces
données soient consultées.

Pour pouvoir consulter les données dans la SDR, le directeur des opérations aériennes
doit indiquer, dans la SDR méme, la raison de la consultation de ces données. Cette raison
est enregistrée dans chaque cas et les représentants de L’ ASSOCIATION DES PILOTES
peuvent consulter ces enregistrements.

7. CONSERVATION DES DONNEES

Pour chague événement détecté par ie PROGRAMME FDA, ta FPD enregistre les
données de vol brutes qui peuvent étre consultées sous forme de traces ou d’animations
des instruments. En outre, la FPD enregistre des renseignements, non consultables par la
direction des opérations acriennes,qui identifient le vol (date et immatriculation) et le
pilote (par son numéro de PROGRAMME FDA a 5 chiffres).

Ces données et renseignements sont nécessaires pour analyser I’événement et pour
suivre, de facon anonyme pendant un certain temps, les taux d’événements des différents
pilotes.

Par ailleurs, la SDR enregistre quelgues données de vol brutes de chaque vol, comme
le décrit ta Section 6 ct-dessus.

LA COMPAGNIE ne conservera pas ces données plus longtemps que nécessaire et
effacera en tout cas toutes les données de vol et tous les moyens d’identifier les vols et les
équipages dans les deux ans suivant le vol. Pour les vols de plus de deux ans, la base de
données du PROGRAMME FDA (FPD) conservera un fichier des événements du



PROGRAMME FDA dont toutes les données d’identification du vol et de I’équipage
auront été supprimeées.
8. ACCES DES REPRESENTANTS DE L’ASSOCIATION DES PILOTES
AUX INFORMATIONS CONFIDENTIELLES
Pour remplir les obligations découlant du PROGRAMME FDA, le représentant de
L’ASSOCIATION DES PILOTES devra avoir accés & des informations qui sont
confidentielles pour LA COMPAGNIE et peuvent relever de la Loi sur ia protection des
données relatives a la vie privée. Un représentant désigné devra signer un accord de
confidentialité qui précise les conditions auxquelles les informations regues de LA
COMPAGNIE peuvent étre utilisées. S'il enfreint les clauses de cet accord, il sera
suspendu de ses fonctions au sein du groupe du PROGRAMME FDA et pourra faire
I"objet de procédures disciplinaires de la part de LA COMPAGNIE.
Pour contacter ie membre d’équipage concerné par un événement détecté par le
PROGRAMME
FDA (voir Section 4), le représentant de L’ASSOCIATION DES PILOTES aura besoin
de:
¢ |’identification du vol (date, immatnculation et numéro de vol) ;
o la capacité d’identifier I’équipage de ce vol et la maniére de le contacter |
¢ une copie électronique des données de vol et un moyen de les consulter.
LA COMPAGNIE foumira 4 chaque représentant de L’ASSOQCIATION DES PILOTES
un ordinateur portable sur lequel des logiciels auront été préinstalics, afin de répondre aux
exigences suivantes :
e l'identification du vol sera fournie par courri¢l par le Groupe du PROGRAMME
FDA ;
o Tidentité des membres d’équipage et leurs coordonnées seront déterminées par
acceés a distance au systéme d’affectation des équipages de conduite de LA
- COMPAGNIE ;
« ' les données de vol seront envoyées par courriel par le groupe du PROGRAMME
FDA et seront consultées au moyen des logiciels préinstallés.



Pour identifier un pilote 4 partir de son numéro de PROGRAMME FDA a 5 chiffres (voir
le § 4.2.2), le représentant de L’ ASSOCIATION DES PILOTES recevra un disque de
décodage & utiliser avec la FPD. Lorsqu’il aura terminé son travail avec le groupe du
PROGRAMME FDA, ie représentant de L”ASSOCIATION DES PILOTES restituera
I’ordinateur portable et le disque 4 LA COMPAGNIE.

Aucune copie des logiciels fournis par LA COMPAGNIE ne peut étre conservée.

Signature au nom de Signature au nom de
LA COMPAGNIE L’ASSOCIATION DES PILOTES :

Nom : Nom :
Date : Date :
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