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Introduction

e Une balise de détresse est un émetteur autonome envoyant un
signal de détresse en cas d’impact violent.

Artex
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Le systeme COSPAS-SARSAT

e Le Programme COSPAS-SARSAT fournit rapidement des alertes
de détresse et des données de localisation précises et fiables
afin que les autorités de recherche et sauvetage (SAR)
puissent venir en aide aux personnes en détresse.

eole systé me COSPAS- COSPAS-SARSAT System Overview
SARSAT est le i N
_— d'A i’ B SATELUTES = 3 -
successeur rgos. N = p EERINAL

e La premiere intervention
opérationnelle du
systéeme COSPAS-
SARSAT a eu lieu le 10
septembre 1982 suite a
I'accident d’un avion
léger au Canada.

U.S.N.O.A.A.
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Le systeme COSPAS-SARSAT

* « COSPAS » signifie « Cosmicheskaya Sistyema Poiska
Avariynich Sudow » (russe) et SARSAT veut dire « Search and
Rescue Satellite-Aided Tracking » (anglais).

e Le systéme détecte les signaux
émis par les types de balises de
détresse suivantes :

v EPIRB (Emergency Position Indicating
Radio Beacon) : navires.

v ELT (Emergency Locator Transmitter) :
avions.

v PLB (Personnal Locator Beacon) :
personnes au sol.

COSPAS-SARSAT

LEOSAR Satellites

e Les signaux peuvent étre captés par
deux sortes de satellites :

COSPAS-SARSAT

v LEOSTAR (Low Earth Orbit) : orbite terrestre
basse.
v GEOSTAR : géostationnaire.

GEOSAR Satellites
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Le systeme COSPAS-SARSAT

* « COSPAS » signifie « Cosmicheskaya Sistyema Poiska
Avariynich Sudow » (russe) et SARSAT veut dire « Search and
Rescue Satellite-Aided Tracking » (anglais).

e Les signaux de détresse sont
transmis par les satellites vers
des stations de réception située
a terre (LUT-Local User
Terminal).

q < Au sol, les messages sont

SAl - s

) \ acheminés vers un centre de
contréle de mission (MCC).

e Le plus souvent, un MCC relaiera le message a un centre de
coordination de sauvetage du pays concerné par I'accident
(RCC-Rescue-Coordination Centre), mais il peut aussi le
transférer a un autre MCC ou a un point de contact SAR.

COSPAS-SARSAT
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Le systeme COSPAS-SARSAT

« Au Canada, il y a un CMCC-Canadian Mission Control Center
situé a la base militaire de Trenton, ON.

< Il y a, ensuite, trois JRCC-Joint Rescue Coordination Centers
opérés conjointement par I’Aviation royale canadienne (ARC) et
la Garde cotiere :

v JRCC Victoria, BC : en charge de
la cbéte Pacifique, de la Colombie-
Britannique et du Yukon. Le JRCC
est établi & la BFC Esquimalt.

v JRCC Trenton, ON : en charge du
territoire allant de I’Alberta au
Québec et ce quasi jusqu'au Pole
nord. Le JRCC est établi a la BFC de
Trenton tout comme le CMCC.

v"JRCC Halifax, NE : en charge de la
cbte Atlantique et de tout Ile
territoire se situant a l'est du
Québec.
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Les types de balises de détresse

e Les balises de détresse embarquées a bord d’aéronefs
répondent a 'acronyme « ELT » qui signifie Emergency Locator
Transmitter.

e L’OACI a défini plusieurs types d’ELT :

v Automatic Fixed ELT (ELT(AF)) : balise de détresse a déclenchement
automatique installée en permanence a bord d’'un aéronef.

v Automatic Portable ELT (ELT(AP)) : balise de détresse a déclenchement
automatique installée en permanence a bord d’'un aéronef, mais qui peut
étre détachée et fonctionner de facon autonome.

v Automatic Deployable ELT (ELT(AD)) : balise de détresse installée en
permanence a bord d’'un aéronef qui se déclenche et s’éjecte a I'impact.
Elle peut aussi étre déclenchée par des capteurs hydrostatiques et éjectée
manuellement.

v Survival ELT (ELT(S)) : balise de détresse a bord d’'un aéronef qui est
facilement accessible en cas d’'urgence, qui est déclenchée manuellement
et qui peut fonctionner de fagon autonome.

e On peut aussi trouver des ELT « A » automatiques, « P »
portables ou « W » activées par I'eau.
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Les types de balises de détresse

e Le plus souvent, les balises de détresse des petits aéronefs
sont du type « automatique-portable » :

© Pierre GILLARD/2009-22240
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Les types de balises de détresse

e Les aéronefs de transport commercial disposeront, en général,

d’une balise ELT de type « automatique-fixe » :

Images : Kannad

ELT

Mounting Bracket
Remote Control Panel
Antenna

Connector or Dongle
Navigation Interface Module

PPN
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Les types de balises de détresse

e Les aéronefs survolant de grandes étendues d’'eau pourront
avoir une balise du type « Automatic Deployable » :

Alreraft Alreratt
GPS fORdata
\% \%4

Images : HR Smith

© Département d’avionique

Document a des fins de formation

ENA-ELT01-07FR-ALL 06/05/2025 6/26



Département d'avionique

= _ECOLE NATIONALE
ENIN weitiitinit

Les fréguences utilisées

Fréquences (systéeéme COSPAS-SARSAT) :

Balises a deux fréquences :

121,5 MHz et 243 MHz
certification TSO C91A

Balises a trois fréquences :
121,5 MHz et 243 MHz

406 MHz (de 406,0 a 406,1 MHz)
certification TSO C126

RAC 605.38, 605.39 et 605.40
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Les fréguences utilisées

e La fréquence de 406 MHz permet de transférer des informations
numériques aux satellites :

v ldentité de I’'aéronef (code 24 bits).

v Derniére position calculée par le
systéme de navigation ou le récepteur

GPS.
= |«

Artex & Garmin

Identité de |
I’avion

Document a des fins de formation

© Département d’avionique

ENA-ELT01-07FR-ALL 06/05/2025 7/26



Département d'avionique

_ECOLE NATIONALE
D'AEROTECHNIQUE

Les fréguences utilisées

e Depuis le ler février 2009, le systéme COSPAS/SARSAT ne
détecte plus les émissions sur 121,50 MHz.

e Pourquoi les ELT émettent-elles encore sur 121,50 MHz ?

Images : ARC, BST et HR Smith
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Identification de I'aéronef

e L’identité de I'aéronef est codée par 24 bits.
e Chaque aéronef dispose d’'un code unique.
e |l existe 16 777 216 possibilités de codage.

e C’est le méme code 24 bits qui est utilisé pour 'identification
par les transpondeurs mode S.

» L’encodage des 24 bits d’identification peut s’effectuer de deux
maniéres dans une balise de détresse :

v Par programmation par le manufacturier (la balise est
destinée a un seul aéronef).

v/ Par programmation externe a bord de I'aéronef (la
balise peut étre déplacée d’'un aéronef a I'autre).

© Département d’avionique Document a des fins de formation
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Identification de I'aéronef

e Certaines autorités nationales divulguent le code 24 bits de
chaque aéronef immatriculé :

Résultat de la recherche a partir du registre courant

Registre des aérorﬁs civils canadiens

= Historique de lamarque | Historique de Faéronef Retour a la recherche
Version imprimable

**Information courante provenant directement de la base de données officielle du registre des aéronefs civils
canadiens.”™

Information sur I'aéronef

Marque: C-FURB

Nom commun: Canadair Nom du modéle: CL600-2A12
No de série: 3063

Base d'éligibilité pour I'immatriculation: Norme du RAC 507.02, 507.03 - Certificat de -A131 Ml ]
2 s 72 En hexadécimal :

C0368C

Catégorie: Avion Masse maximale de: 19550 kgs
Moteur: 2, Turbosg

Adresse 24-bits

Bureau Régional:

Transports Canada

Base d'opérations: CANADA, Québec, St-Hubert
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Identification de I'aéronef

e Certaines autorités nationales divulguent le code 24 bits de
chaque aéronef immatriculé :

FAA REGISTRY En binaire :
NNumbe Inquiry Reswsts

i amememmeneas | 101010001011011101011111

Duts Updated each Federal Working Day at Midnight

® ¢

Type Alrcratt Fuos Wig Mt Crges Type Engine Tutopt
Pending Number Change Noeo Dealor =
Date Change Authorized Nore Mode § Code (base 8/ oct)
MR Yosr 201 Mode S Code (base 16/ hax)
Type Regatration Gorporacn Fractionsl Owner
I L ———
Nome UNITED AIRLINES INC
Serost ATTN TREASURER WELLIS TOWER
730 S WACKIR OR
city CHIEAGD Sate oIS
County COOK Zip Code 606067147
Country UNITED STATES
Ergne Mantacturer Ga Classiication Nancarg
Engine Model CF6-80 SERES Category Trarapent
< AW Date w2201
w cortaired inthe bo o moat Jormation valebly i o Natorical srcraft rocord. However, this dota slors docs rok provids o basi for 8 dotermiraton
FOQIENG 0 BPWOI eSS Of 0% BLAR O IPQ SLITOR BPZAIR COMGUINIOR oY SPECE FANILER. you 8y ofre 8t g peceat ng DgrreccesshD gap
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Déclenchement

e Déclenchement manuel a
I'aide d’un interrupteur a
deux ou trois positions situé @

sur le tableau de bord :

# ARTEX &
USSR ©

=
==

Absente, of light during first
3 seconds of test indicates
possible G-switch failure

5
3
g
:
8

“y

© Pierre GILLARD/2009-22242

Kannad

® RC200 s
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Déclenchement

* Déclenchement manuel sur la balise
elle-méme :

* « OFF ». Toujours mettre
e« ARM ». I'interrupteur de
I’ELT a « OFF » lors
e« ON ». ; .
d’une dépose,
d’une expédition
ou d’un transport

IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII'

Il est conseillé de mettre
I’interrupteur de I'ELT a « OFF »
lors des opérations de
maintenance de I'aéronef
+ TAG dans le cockpit !

VAV Qv QY Qv gV Q) & & & & B & O & & & & & & L e L4

© Pierre GILLARD/2009-22247

A N N N N N N Y

AT swwwwuw
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Déclenchement

» Déclenchement automatique par accélération brutale sur un
« G-Switch » :

v Balises a un axe de déclenchement (avions).

v Balises a axes multiples de déclenchement
(hélicoptéres).

Artex

© Pierre GILLARD/2009-22248

Un axe de déclenchement Axes multiples de déclenchement
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Déclenchement

e Balise a un axe de déclenchement installée a bord d’'un
hélicoptére :

4R 4 4P 4P 4V 4V 4V 4V 4 4V 4V oV |

: Les ELT a un

s seul axe de

’ déclenchement
/ q A

4, doivent étre

: installées a

’ 45° par

’ rapport a I’'axe
/ . .

s longitudinal de
: I’hélicoptere
/
'

A A S S O S A AN A L S N

VAV 4V 4V 2V 2V 2V 2V g & & & )

© Pierre GILLARD/2010-12148
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Déclenchement

e Certaines balises ELT n'ont pas de position « OFF ».

e En I'absence du connecteur, le déclenchement automatique
est d’'office désactivé.

- ARM TX
ON ]
i i L
"l’l”l”l”l”l’ i
’ ELT &<« ARM » lors G
’
"”I”I”I”I”/

’ d’expéditions

Document a des fins de formation
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Les antennes

* Deux fréguences :

Artex

* Trois fréquences :

Artex
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Les antennes
e Emplacement :

© Département d’avionique Document a des fins de formation
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Installation, inspection et tests

«RAC 551.104
* RAC 571 Annexe G

e Norme 625 Annexe C

< Avis de navigabilité B-014

© Pierre GILLARD/2009-22244

e Circulaire d’'information
571-025 (voir plus loin)

* Au sujet de I’Annexe G du RAC 571 et de I’Annexe C de la
norme 625, avant 2019, il n’y avait pas de distinction entre les
ELT & 121,50 MHz et ceux a 406 MHz.

< Maintenant, les intervalles de maintenance sont différents.

© Département d’avionique Document a des fins de formation
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Installation, inspection et tests

[ Vverification de I'ELT |

/  \

Test fonctionnel Certification

¢ Maintenance non « Maintenance spécialisée.
spécialisée « En atelier (cage de

e Sur I'aéronef. Faraday).

« 5 premiéres minutes de « JAW CMM.
I’heure UTC.

* |AW RAC571 Annexe G.

* Ces deux tests ne sont pas équivalents !

« Un test fonctionnel ne dispense pas d’une certification.

© Département d’avionique Document a des fins de formation

Installation, inspection et tests

Test de certification

e Le test de certification requiert
le matériel adéquat :

Photo © Pierre GILLARD/2016-607149

Ne jamais effectuer le
déclenchement d’un
ELT sans antenne ou

charge adaptée !

Photo © Pierre GILLARD/2016-607155
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Installation, inspection et tests

Test de certification

e Exemple de cage de Faraday:

z
3
=
]
e
5}
s
o
2
5
2
&

Photo © Pierre GILLARD/2020-427467
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Installation, inspection et tests

Remplacement des batteries

 Les batteries d’une balise ELT doivent étre remplacées au plus
tard a la date de péremption indiquée :

Date de ‘
péremption ‘ ; A TECHNOLOGIES INC

[E-04.0 LITHIUM BATTERY TSO C-1428
APPROVED ONLY FOR USE WITH
THE MODEL E-04 ELT

NON RECHARGEABLE  Li-502
12 VOLTS LI CONTENT 9.6 GRAMS

SAN JOSE, CA woxw USA

ONINHYM
QuYM¥OS

QILIBHONG IS0

HIMIO ANY AWO 38N

ADNZOMING NOLUVIAY

Photo : ACK/Pierre GILLARD

Norme 571 — Appendice G (5)
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Installation, inspection et tests

Recommandations de Transports Canada (CASA 2020-05)

MESURE RECOMMANDEE :
Lors de I'exécution de I'inspection requise de I'aéronef Veuillez consulter la Circulaire d'information (Cl) 571-
(12 mois ou cycle de vérification approuvé), 'ELT 025 sur la maintenance des radiobalises de repéerage
installée doit étre inspectée pour veérifier son état et durgence (ELT) pour plus d'informations et de
sécurité, ce qui comprend la vérification de conseils.
::lnstallallo? _corrlecfte_, dets é’ef?é’ﬁsr a:)pparenls Iet

armement insatisfaisant de ases sur les Toute personne qui découvre une difficulté de service
reoommandallon? du °.°".5"“°‘e|'~" ELT ou _I]_es_ qui affocte ou qu?, si elle n'est pas corrigée, est
lnslll'pctg?ns pour le maintien de la navigabilite susceptible de nuire a la sécunté d'un aéronef, de ses
applicable. occupants ou de toute autre personne, doit soumettre

_ ) a Transports Canada Aviation civile un rapport de

Dans le cadre de I'essai de performance d'une ELT difficulte de service (SDR) via le Sgsteme eb de
requis a I'a;{agendlce G de la norme 571, I'ELT doit rapports de difficultés de service (SWRDS) a :
étre mspgcl__ee poutnj egerm_lner s?n”etat Cela
comprend l'inspection de pieces telles que : _Sec- -
linterrupteur a bascule de I'ELT. —9—,—5"—}1—“—51—,*255,,?,,’1’532 ,SS-'C_éSCQ-Q‘_’E,?gQSf: Sarleans

Si des défauts sont constatés dans I'une de ces
inspections, une réparation appropriée doit étre
effectuée.

e Tel que suggéré, il faut consulter la Cl 571-025 qui doit servir
de référence pour la maintenance des ELT :

Circulaire d'information (Cl) N°571-025

© Département d’avionique Document a des fins de formation
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Réglementation au Canada

e Les balises de détresse doivent
répondre aux exigences des annexes
6 et10del’O.A.C.I.

| = Depuis le 1 janvier 2002, les
opérateurs auraient dG équiper leurs
avions de balises de détresse
capables de transmettre a la fois sur
121,50 MHz et sur 406 MHz.

Image : Kannad

e Depuis le ler février 2009, le
systéme COSPAS/SARSAT ne détecte
plus les émissions sur 121,50 MHz.

< Pourtant, le Canada n’a pas exigé
que les opérateurs d’aéronefs, privés
ou commerciaux, équipent leurs
appareils de balises & 406 MHz.
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Réglementation au Canada
e Suite a un accident avec un hélicoptére Sikorsky S-76 :

Recommandation A16-01 du BST (juin 2016)

D'aprés les normes de I'Organisation de I'aviation civile internationale (OACI) sur les ELT, il n'est plus nécessaire que ces dispositifs.
transmettent sur la fréquence de 121,5 MHz. Depuis le 1°7 février 2009, Cospas-Sarsat ne surveille plus la fréquence de 121,5 MMz,
Cospas-Sarsat peut détecter et repérer uniquement les signaux de 406 mégahertz (MHz), principal moyen d"alerte, de détection et
d'intervention en recherche et sauvetage (SAR) au Canada. Pourtant, 3 I'heure actuelie, la réglementation canadienne n'exige que les
ELT de 121,5 MHz. Le Canada ne respecte pas les normes de I'OACI sur les ELT, entrées en vigueur en 2005, qui exigent que tout
aéronef soit équipé d'une ELT de 406 MHz. Par conséquent, au Canada, on permet I'exploitation d'aéronefs immatriculés au Canada
munis G'ELT qui émettent des signaux de détresse que le systéme international Cospas-Sarsat ne peut détecter.

D'aprés Transports Canada (TC), environ 27000 aéronefs immatriculés au Canada doivent étre munis d'une ELT. O, en mars 2016, la
base de données du registre d'immatriculation des aéronefs de TC ne comptait que 10086 aéronefs immatriculés au Canada qui
étaient munis d"au moins une ELT active de 406 MHz inscrite au Registre canadien des balises. De ceux-ci, 5256 étaient des aéronefs
privés, 4604 étalent des aéronefs commerciaux, et les 226 autres étalent des aéronefs d'Etat. Ainsi, plus de la moitié des aéronefs
immatriculés au Canada qui doivent étre munis d'une ELT sont équipés d'une ELT dont le signal ne peut &re détecté par le systéme
Cospas-Sarsat.

Par le passé, TC avait favorisé les ELT de 406 MHz et promu leurs avantages, et avait amorcé le processus formel de modification des
régles pour que ces ELT deviennent une exigence réglementaire. Toutefols, devant 'opposition de certains segments du secteur de
l'aviation, TC a abandonné cette démarche. En juin 2015, 10 ans aprés 'entrée en vigueur de I'exigence ce I'OACI sur les ELT de

406 MMz, TC a publié un Avis de proposition de modification (APM) sur le site Web des activités du Conseil consultatf sur la
réglementation aérienne canadienne qui proposait linstallation obligatoire G'ELT & double fréquence 121,5/406 MHz. D'aprés TC,
linstaliation d'une ELT de 406 MHz autonome en plus d'une ELT existante de 121,5/243,0 MHz satisferait 3 l'esprit de cette
proposition; toutefols, TC a ajouté que pratiquement toutes les ELT de 406 MHz sont maintenant 3 double fréquence.

Sila réglementation 'est pas modifiée de fagon & ce qu'elle refiéte les normes de 'OACI, il est trés probable que des aéronefs
immatriculés au Canada et des aéronefs étrangers qui effectuent des vols au Canada continueront d'utiliser des modéles d'ELT autres
que de 406 MMz. En conséquence, les équipages de conduite et les passagers continueront d'ére exposés & des retards dans les
activités des services SAR qui pourraient mettre leur vie en danger.

Clest pourquol le Bureau a recommandé que

le ministire des Transports exige que tous les aéronefs immatriculés au Canada et aéronefs étrangers effectuant des
vols au Canada pour lesquels une radobalise do repérage d'urgence (ELT) est obligatoire soient équipbs d'une ELT
de 406 mégahertz aux normes de FO de Faviation cile

Recommandation A16-01 du BST
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Réglementation au Canada

e La réponse de Transports Canada :

Réponse de Transports Canada a la A16-01 2016)

Transports Canada souscrit & cette recommandation et poursuit sur la voie de la ion afin de rendre obligatoire le
transport d'une radiobalise de repérage d'urgence de 406 MHz @ bord des aéronefs immatriculés au Canada et des aéronefs
érangers qui effectuent des vols au Canada. Transports Canada prévoit que cette disposition réglementaire sera publiée en 2017.

Evaluation par le Bureau de la réponse de Transports Canada a la A16-01 (dé 2016)

TC a répondu qu'il avait entamé le processus réglementaire pour rendre obligatoire le transport d'ELT de 406 MHz. Cecl pourrait
réduire considérablement, voire éiminer, la lacune de sécurité. Toutefois, & heure actuelle, et ce jusqu'd ce que le nouveau
réglement entre en vigueur, cette mesure n'est pas assez poussée pour réduire les risques pour la sécurité des transports.

Par conséquent, le Bureau estime que la réponse & la recommandation A16-01 dénote une intention satisfaisante.

Suivi exercé par le BST

Le BST surveillera les mesures prises par TC en vue d'atténuer les risques liés 4 la lacune de sécurité cernée dans la
recommandation A16-01.

Le présent dossier est classé actif.

e Entre-temps, une proposition a été émise par le CCRAC :

Proposition du CCRAC

ment a des fins de formation
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Réglementation au Canada

= Suite a des pressions, notamment de la COPA-Canadian
Owners and Pilots Association militant depuis toujours contre
I'installation d’ELT a 406MHz a bord de petits aéronefs privés
pour des raisons de codts, une députée de Lethbridge, AB,
émet I'avis de motion suivant (M-200) en septembre 2018

_ECOLE NATIONALE
pAEnoTEcHNIQUE

OLLEGE £DOUARD-MONTPETIT

M-200 — 24 septembre 2018 — M™ Harder (Lethbridge) — Que le Comité permanent des transports, de 1'infrastructure et des collectivités regoive instruction d'entreprendre une étude
sur :
a) les avantages de la surveillance dépendante automatique en mode diffusion (ADS-B) comparativement aux émetteurs de localisation d'urgence (ELT) pour la localisation d'séronefs
en détresse;
b) I'amélioration de la stireté des aéronefs dans le transport aérien de voyageurs ainsi que dans I"aviation commerciale et générale par I'installation d'un dispositif qui indique la position
de I"aéronef au moyen de la navigation par satellite et qui la transmet périodiquement & un systéme de télélocalisation tel que I'ADS-B, et I'intérét de cette technologie pour remplacer la
technologic dépassée des ELT dont les aéronefs d’aviation générale doivent actucllement étre équipés;
) la possibilité de modifier le Réglement de I"aviation canadien de maniére 4 y inclure d'autres technologies, telles que I'ADS-B Out, pour répondre sux exigences relatives aux
dispositifs d"avertissement ct de localisation en cas d’écrasement;

d) les moyens d'¢laborer des normes canadiennes en matiés faillibl

dalerte . voire qui comp la diffusion périodique de la position de I'aéronef, ainsi que la

capacité de télélocaliser un accident, si I'émetteur devait étre endommagé dans un écrasement;
€) I'efficacité de mesures incitatives telles que des remises pour répandre 1’adoption de cette technologic dans I"aviation générale;
et que le Comité fasse rapport de ses constatations & la Chambre dans les six mois suivant I'adoption de la présente motion.

eUn ELT a 406MHz colte actuellement v i}/ - s
moins de 1000 $ ol (- e [
]

Vo Ouiate) At Gt Nom D) Akt o)
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Réglementation au Canada

e Le 25 novembre 2020, la réglementation relative aux ELT est
(enfin) modifiée (diffusion dans la Partie Il de la Gazette du
Canada); en voici un extrait

Vol. 154, No. 24

Vol. 154, n° 24

Canada Gazette

Gazette
Part Il Partie Il

6 Le mé est modifié par
apr\hlnnhleuu 38, de ce qui suit :

Entrée en vigueur

ELT — Fréquences

605.38.1 (1) 1l est interdit d"utiliser un aéronef en vertu
d'un document d'cnregistrement d'exploitant. privé ou
dans le cadre d'un service aérien commercial d moins que
cet aéronef ne soit muni d'au moins une ELT qui émet
simultanément sur les fréquences de 406 MHz et de
1215 MHz.

(2) Toutefois, il est permis d'utiliser un aéronef qui n'est
pas visé au paragraphe (1) si cet aéronef est muni d'au
moins une ELT qui émet sur l'une ou lautre des fré-
quences ci-apess, ou sur les deux

a) 1215 MHz
b) 406 MHz.

7 L'article 605351 du méme r!‘u]tlll«'lll et linter-
titre le précédant sont abrogés.

ement d’avionique
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(2) 11 est permis de déle
tions du fabric
tuée durant une période d'au plus eing secondes au cours
des cing premidres minutes de n'importe quelle heure
UTC <1 Sagit soit d'u qui émet sur la fréquence de
1218 Mz, soit d'une ELT qui émet sur Ia fréquence de
406 M1z et qui émet aussi sur la fréquence de 121.5 MHz

(3) Lorsquiune ELT est déclenchée par inadvertance au
cours d'un vol, le commandant de bord de I'aéronef fait en
sorte que les mesures ci-aprés soient prises dans les plus
brefs délais :

a) T'unité de contrdle de la circulation aérienne, la sta
tion d'information de vol ou la station radio d'aéro-

drome communautaire la plus proche en est avisée;

b) 'ELT est désactivée.

06/05/2025

9 (1) Sous réserve des paragraphes (2) et (3), le
présent réglement entee en vigueur i la date de sa
publication dans la Partic If de la Gazette du

dans la Partie 11de la

sazelte du Canada.

(3) Larticle 3, le paragraphe 5(1) et Varticle 7
entrent en vigueur au einquidme anniversaire de
la date de public: u présent réglement dans
Ia Partic I de la Gazette du Canada.

cument a des fins de formation
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L’incident du Boeing 787 a Heathrow

elLe 12 juillet 2013, un feu
s’est déclaré a bord d’'un
Boeing 787 d’Ethiopian
Airlines stationné a
I'aéroport de Londres-
Heathrow.

e Les dommages sont
localisés a la partie
supérieure de l'arriére du
fuselage.

= Selon ’AAIB britannique, I'origine de I'incendie se situerait au
niveau de I'ELT alimenté par une pile Lithium-Manganése-
Dioxyde.

Image : auteur inconnu

6000 ELT du méme type sont installées a bord d’aéronefs
partout dans le monde sans qu’il y ait eu le moindre incident.

© Département d’avionique Document a des fins de formation
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L’incident du Boeing 787 a Heathrow

Composite
intercostal

Coaxdal
cable

Er

Figure §

Images : AAIB

Figure 9
(outer shrink-wrap and insulation omitted for clarity) ELT and ELT mounting plate, view on forward end, looking aft

Battery pack llustration

e Le feu, initié au niveau des batteries et non contenu dans I'ELT
s’est propagé a la structure de I'aéronef.

e C’est la résine contenue dans les matériaux composites de la
structure qui a bralé et causé les dégats a I'arriére de I'avion.

© Département d’avionique Document a des fins de formation
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L’accident du R44 au lac Valtrie

eLe 10 juillet 2019, un hélicoptére de type
Robinson R44 en exploitation privée
effectuait un vol selon les régles de vol a
vue depuis le Lac De La Bidiere (Québec)
a destination de Ste-Sophie (Québec)
avec un pilote et un passager a bord.

, 1 e 'aéronef n'est jamais arrivé a
e Le Centre conjoint de 6’&?5&%@& des opérations de sauvetage

(JRCC) de Trenton (Ontario) a été avisé le lendemain de la
disparition, et les recherches ont débuté.

e Aucun signal de I'ELT n'a été recu.

e L’hélicoptere a été retrouvé pres du Lac Valtrie, au nord du Parc
national Mont-Tremblant (Québec), le 25 juillet 2019; les deux
occupants sont décédés.

Image : BST

e L'interrupteur de 'ELT a été trouvé en position « OFF » ...

© Département d’avionique
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L’accident du R44 au lac Valtrie

Figure 3. Décollement du joint (Source : Rapport d'enquéte AO-2009- @ L’enquéte du BST a révélé que la

002 de I'Australian Transport Safety Bureau) " - ; .
cause primaire de I'accident était
dd a une pale défectueuse et a une
consigne de navigabilité la
concernant qui n'avait
probablement pas été respectée.

e L’ELT de marque Kannad 406AF a

été trouvée fonctionnelle et
attachée a son antenne.

Image : BST

e L’ensemble aurait pu fonctionner normalement si I'interrupteur
n'avait pas été endommage.

e Sur d’autres balises du méme type, on a trouvé le verrouillage
de la position « ON » brisé.

< |l semblerait que le dernier test de 'ELT n’ait été effectué qu’'a
partir de I'interrupteur placé sur le tableau de bord.

ENA-ELTO01-07FR-ALL 06/05/2025
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L’accident du R44 au lac Valtrie

1.15.1.1 Systéme de verrouillage de I'interrupteur de la de é d

Une ELT qui posséde un interrupteur avec une position OFF doit étre muni d’un systéme de verrouillage pour
empécher celui-ci de basculer de fagon intempestive a la position OFF lors d’un impact.

Le systéme de verrouillage du modéle d'ELT a I'étude est congu de maniére a ce qu'une dent alignée avec le centre
de l'interrupteur soit bloquée par une butée de chaque c6té pour I'empécher de basculer d'une position a une autre.
Pour déplacer I'interrupteur, il faut d'abord le tirer pour dégager la dent des butées et le basculer a la position désirée
(figure 13).

Figure 13. Systéme de verrouillage de 'interrupteur de I'ELT similaire & celui en cause (Source : BST)

Extrait du rapport A19Q019 du BST

Un examen plus approfondi de I'ELT en cause a révélé que les butées de verrouillage entre la position OFF et la
position ARM étaient brisées (figures 14 et 15). De plus, I'examen a permis de constater que la surface de rupture de
ces butées était lisse, ce qui indique que I'interrupteur avait basculé & de multiples reprises entre la position OFF et la
position ARM au fil du temps.

© Département d’avionique Document a des fins de formation
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L’accident du R44 au lac Valtrie

Figure 15. des 2 abes. vue de tace (Source : BST)

Figure 14, Tomodensitogramme d'une des 2 butbes de verrouliage brisée, vus latirale (Source : BST)

Position « ON » (marche) P FF» . Position « ARM » (armée)
Dent de
Finterrupteur

Extrait du rapport A19Q019 du BST

Do tests 0'mpact svec LT 0nt ét eflectubs of ont nivéké que Nntemipteur pouva basculer & ka positon OFF sous
e force @Mpct misimales de 1.8 Q. Liengudle 1's pas e de Gitermine o Nimermaptews se ouvt & 13 poston
OFF arvant Merpact o ¥ 8 Ssculd dina Cethe poRtion sute & Nerpact

’IIIIIII’II’IIIIIIIIIII’IIIIIIII’II’II’III'

’ CONCLUSIONS SUITE A CET ACCIDENT :

'-Toujours veérifier I'état des interrupteurs et de leur
; meécanisme de verrouillage a chaque test ou inspection.

-Tou10urs effectuer un test d’ELT a partir de la balise elle-,
; méme ainsi qu’a partir de I'interrupteur situé sur le tableauf
’ de bord de I’'aéronef. 4

II’II’II’II’II’II’II’II’II’II’II’II’II’I‘
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Global Aeronautical Distress Safety System

e Suite a la disparition du vol
*Aircraft Tracking MH370 de Malaysia Airlines,
beaucoup de réflexions et de
développements ont eu lieu afin

‘ * Autonomous Distress Tracking

; * Post Flight Localization & Recovery qe _Ilmlter Ies Chanc_es qu1un tel
incident se reproduise.
e L’OACI a été un élément moteur

ALERT

de ces réflexions et a émis de
nouvelles recommandations.

Image : OACI

e L’'une d’entre-elles concerne les balises de détresse : il s’agit du
GADSS-Global Aeronautical Distress & Safety System.

e Les ELT actuelles ne permettent que le PELR.

e Le concept du GADSS ajoute le suivi de la trajectoire de I'avion
(AT) et le suivi autonome en cas de détresse (ADT).

© Département d’avionique Document a des fins de formation

e Le principe du GADSS consiste a
suivre un avion (4D) durant tout
son vol (AT).

e Quand tout est normal, il N’y a
pas d’action particuliére si ce
n’est 'envoi d’'un rapport par
périodes de 15 minutes ou moins.

Image : Airbus
»

e Dés qu’une situation anormale (variation par rapport au plan de
vol) est détectée, la phase « AT Abnormal » s’active et fait le
point (4D) par période d’'une minute ou moins.

< Si une condition de détresse est détectée, la phase ADT est
enclenchée dans les 5 secondes et fait le point (3D) par période
d’une minute ou moins.

e Elle va permettre d’anticiper le lieu du crash éventuel dans un
rayon de 6NM tout au plus et envoie un signal destiné au SAR.

© Département d’avionique Document a des fins de formation
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e Initialement, il était prévu de
rendre le GADSS obligatoire en
janvier 2021, mais cette échéance
a été repoussée jusqu’en janvier
2023 pour tous les nouveaux
avions.

» Toutefois, avant cette échéance
repoussée, les manufacturiers
proposaient déja des équipements
certifiés.

Images : Artex, HawkEye et Latitude
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Principe de fonctionnement de I’ADT

Autonomous Distress Tracking Principle

Nuisance alerts to SAR
should not exceed more than
2 per 100 000 Flight Hours

Flight Data . Distress Detection | Distress Signal ‘ ADT Reporting
Acquisition and Triggering Transmission :

Systom Hawth Status
Trggenng Parametens ADT Module Maintenance
Postion / Teme Dwtress Trigger Ongn
1 Transmitier Status

A/C Avionics

COSPAS-SARSAT

Protected spectrum ;
v 406 MHz for SAR & 121.5 MHz for Homing Signal
v GNSS reception for position ADT

AIRBUS

© Département d’avionique Document a des fins de formation
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Equipement GADSS a bord de I'avion

Autonomous Distress Tracking

Airbus solution - Equipment overview on A320 / A330 / A350 and A220 families

\ ELT-DT Antenna ELT-DT Control Unit

AIRBUS

© Département d’avionique Document a des fins de formation
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Equipement GADSS a bord de 'avion

Post Flight Localization and Recovery

Airbus implementation is ADFR architecture on A350XWB, A330 Families and A321XLR,
objective : forward-fit starting 2023

Recorder Interface Unit  Combined Voice and Data Recorder

Automatic Deployable Flight Recorder % %
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Autres dispositifs

< Bon nombre de pilotes privés emportent avec eux
des balises PLB ou des dispositifs de
communication par satellites pour améliorer leurs
chances d’étre localisés en cas d’accident.

Image : Spot

e Un des modeéles les plus couramment utilisés est
le systéeme de messagerie/GPS Spot.

e Spot utilise le réseau de satellites Globalstar qui couvre
pratiquement toute la surface terrestre.

e L'usage de ce genre de systémes portables est laissé a la
discrétion des pilotes et propriétaires d’aéronefs.

e En ce qui concerne le systéme Spot, il s’est avéré qu’il pouvait
perturber la réception des signaux d’un récepteur GPS installé a
bord d’un aéronef.

[ 4R 4F 4 4F 4 2 45 4 25 40 20 20 2 4 g 40 & 4F 2 4F 4 45 46 4 4 40 2 4F 20 20 40 4 4b 2 4 40 & 4F 20 4 4 4
: Toujours se méfier des appareils non aéronautiques :
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Conclusions

e Les ELT sont des équipements de
sécurité indispensables a bord des
aéronefs.

e Un mauvais entretien, une
mauvaise installation ou un
mauvais suivi de la validité des

piles peut avoir des conséquences
dramatiques.

< Il appartient donc au TEA de
porter une attention toute
particuliére a leur état.

© Pierre GILLARD/2010-12572

© Département d’avionique Document a des fins de formation

ENA-ELT01-07FR-ALL 06/05/2025 25/26



Département d'avionique

_ECOLE NATIONALE
EN DAEROTECHNIQUE

ccccccc £DOUARD MONTPETIT

© Pierre GILLARD/2012-301703

Merci de votre attention
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