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Procédé pour I'agencement d'un poste de pilotage
agencé.

@ Procédé pour I'agencement d'un poste de pilotage d'aéro-
nef de type ergonomique comportant des panneaux, répartis
en zones et comprenant des organes de commande et/ou de
visualisation concernant les différents systémes dudit aéronef.

Selon linvention, ce procédé est caractérisé en ce que
lesdits organes sont spatialement disposés dans lesdites zones
selon une répartition résultant, d’'une part, d'un partage des
organes 9, 10 utilisés dans des conditions normales et des
organes utilisés dans des conditions anormales ou excepion-
nelles, et, d'autre part, d'un regroupement d’organes apparte-
nant A plusieurs systémes différents indépendamment de la
nature, de la fonction et/ou de la siructure propre desdits
systémes.

d'aéronef de type ergonomique et poste de pilotage ainsi
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La présente invention concerne un procédé pour 1'agen-
cement de postes de pilétage d'aéronef de type ergomo-
mique, c'est-d-dire destinés & faciliter les opérations
de pilotage, permettant de rendre 1a sécurité maximale
et 3 favoriser 1l'intégration des systeémes et de leurs
commandes. Elle concerne également les postes de pilo-
tage ainsi agencés.

On sait que la conception classique des postes de pilo-
tage est basée sur le regroupement par panneau des or-
ganes de commande et/ou de visualisation appartenant &
un méme systéme de 1'aéronef, quelle que soit 1'impor-
tance desdits organes. Ainsi, dans ces postes de pilo;
tage connus, on réalise des assemblages de panneaux
d'organes de commandes et/ou de visualisation, dont
chacun d'eux regroupe les &léments d'un méme systéme.
La présentation des systémes est done telle que sont
rassemblds tous les organes de commande d'un systéme
sur un seul panneau et que la répartition entre les en-
sembles de commande s'effectue seulement suivant la na-
ture des systémes.

Par exemple, on trouve localisé@s sur un méme panneau
tous les voyants, interrupteurs, indicateurs, ebc... se
raﬁportant soit & l'hydraulique, soit au conditionne-~
ment d'air, soit au carburant, etc... de telle sorte
gue 1l'agencement interne d'un panneau découle de 1lsa
technique propre du systdme concern&, ce qui se traduit
en général par une représentation visuelle sur le pan-
neau sous la forme d'un synoptique constitué par un
schéma et des symboles spécifiques.

Chaque panneau de commande associé & un systéme rassem-
ble aussi bien les organes de commande relatifs aux
opérations normales et courantes que les organes de



10

15

20

25

25

2547273

[X%]

commande relatifs aux opérations exceptionnelles, dont
certaines sont protégées par un cache et correspondent
3 une procéddure spéciale ou une manoeuvre particulié-
re.

L'utilisation de tels panneaux implique, d'une part, la
connaisssnce technique du systéme et, dfautre pari; la
connaissance de 1'&tat de fonctionnement dans lequel se
trouve ledit systéme au moment de son utilisation. De
plus, cette utilisation nécessite une ré&flexion des
opérateurs avant que ceux-ci ne prennent une décision,
ce qui constitue une charge de travail pouvant se r&vé-
ler dasngereuse dans des conditiouns de vol particuliére-=
ment difficiles, m8me si celles-ci sont extr@mement ra-
res. Or, dans de telles conditions, ces opérateurs de-
vraient 8tre 2idds gu maximum, car souvent 1ls ne peu—
vent plus se concentrer comme dans une situation norma-
le. Les appareils qu'ils ont & utiliser devraient done
8tre différents, afin d'éviter, par exemple, de placer
un commandant de bord dans une situation d'affolement
risquant de lui faire commettre une fausse manceuvre.

Bn outre, l'arrangement actuel des panneaux de commande
occupe une grande surface dans le poste de pilotage, ce
qui présente des inconvénients en ce qui concerne la
surveillance et l'accessibilité. Cet arrangement a de
ce fait une incidence non négligeable sur 1'encombre-
ment des postes de pilotage actuels, ainsi que sur leur
prix de fabrication et d'installation, donc de re-
vient.

Les inconvénients précités n'entrainent pas
obligatoirement une remise en cause totale des
installations classiques des postes de pilotage.
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Ils sont toutefois suffisamment importants pour néces-
siter une &volution des systlmes, telle que des critd-
res d'ergonomie ou de sécurité maximale soient pris en
compte dans un concept -d'aménagement nouveau ou les
éléments d'au moins certains systémes se trouvent alors
fonctionnellement redéfinis.

Dans cet esprit, la présente invention a pour objet un
procédé d'adaptation d'un poste de pilotage d'aéronef,
de type ergonomique et 3 séeurité maximale, grice au-
quel sont conservés les objectifs de sécurité indépen-
damment de 1'intégration des fonctions dans les systé-
mes ou méme de l'intégration des systémes entre eux,
ainsi que de la centralisation de leur commande.

La mise en oeuvre de l'invention permet alors de conce-
voir des panneaux de commande de dimensions réduites et
de réalisation plus homogéne, et donc plus rationnel-

~ le.

A cette fin, selon 1'invention, le procédé pour 1l'agen-
cement d'un poste de pilotage d'aéronef de type ergono-
mique comportant des panneaux, répartis en zones et
comprenant des organes de commande et/ou de visualisa-
tion concernant les différents systémes dudit aéronef,
est remarquable en ce que lesdits organes sont spatia-
lement disposés dans lesdites zones selon une réparti-
tion résultant, d'une part, d'un partage desdits orga~-
nes d'au moins certains systémes selon des critéres
d'utilisation spécifique, et notamment d'un partage des
organes utilis@s dans des conditions normales et des
organes utilisés dans des conditions anormales ou
exceptionnelles, et, d'autre part, d'un regroupement
d'organes appartenant a ﬁlusieurs systémes différents



10

15

20

25

30

2547273

indépendamment de la nature, de la fonction et/ou de la
i -
structure propre de ces systémes.

Ainsi, on différencie et on sépare les sous-ensembles
des systdmes d'aprds le mode de fonctionnement desdits
systémes et une telle ségrégation se prolonge au niveau
de 1'installation et des commandes des sous—ensembles
sur les panneaux du poste de pilotage, ce qui revient
essentiellement 3 sdparer les fonctions d'utilisation
normales et courantes, d'une part, et les fonctions de
secours et exceptionnelles, d'autre part.

11 ressort de cette ségrégation une technologie propre,
c'est-3-dire une sélection d'organes, tels que boutons
poussoirs, inverseurs, etc... et une organisation spé-
cifique, c'est-3-dire une présentation des pannéaux
différente selon les modes et les &tats de fonctionne-
ment des systémes.

Ceci conduit & adopter une localisation spécifique pour
chaque ensemble de commande, et donc 3 recréer de fagon
distincte un ensemble de commandes normales et un en-
semble de secours occupant chacun une position spatiale
gui 1ui est propre. '

Une structuration d'ensemble ainsi constituée permet
alors de regrouper des &léments de méme fiabilité et/ou
de méme fréquence d'utilisation et/ou de mémes condi-
tions d'utilisation conduisant aux critéres ergonomi-
ques en ayant des éléments de technologie homogéne, de
centraliser les commandes et les visualisations tout en
conservant les objectifs de fiabilité et de séeurité
recherchés,- de réaliser des ensembles industriels 3
moindre coilt, de rationaliser les installations condui-

sant 3 la standardisation, de réduire 1'encombrement
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des postes de pilotage ainsi que les alimentations
€lectriques nécessaires aux panneaux de commande et en-
fin de conduire 3 une intégration généralisée, des sys-
témes d'une part, et de leurs commandes d'aubtre part.

De fagon usuelle, un poste de pilotage est divis&, en
ce gui concerne la répartition des panneaux d!organes
de commandes, en quatre zones, 3 savoir :

-~ une premidre zone disposée en plafond, imm&diatement
au-dessus des glaces frontales du poste de pilotage,

‘¢'est-3~dire pratiquement devant les yeux du ou des

pilotes

- une seconde zone également disposée en plafond, & la
suite de ladite premiére zone vers l'arriére de 1'aéro-
nef, c'est-d-dire 3 l'aplomb du ou des sidges du ou des

_ pilotes ;

- une troisiéme zone également disposée en plafond, &
la suite de ladite seconde zone vers llarridre de 1l'agé-
ronef, cfest-8~dire en arridre de l'aplomb du ou des
siéges du ou des pilotes ; et

- une gquatriéme zone disposée immédiatement au~dessous
des glaces frontales du poste de pilotage, au niveau du
ou des siéges du ou des pilotes.

La visibilité& et l'accessibilité de ces quatre zones
sont différentes, la premiére et la troisidme zone
gtant respectivement la plus et la moins visible et ac~

cessible, tandis que la seconde zone est relativement

bien vigible et accessible, mais au prix d'un-cerbain
effort ou d'une certaine géne et que la quatridme zone
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est aussi visible que la premiére, mais légdrement
moing accessible.

Aussi, selon 1l'invention, on repartit dans ladite pre-
nmiére zone les panneaux de commandes courantes qui ne
doivent pas &tre découples comme le prévoit 1'inven-
tion, tels que ceux concernant le démarrage des mo-
teurs, l'éclairage, etc..., ainsi gue les panneaux qui,
conformément 3 l'invention, rassemblent les orgsnes de
commande courante de plusieurs sysiémes regroup8s. En
revanche, la troisisme gzone regroupe les panneaux d°or-
gones de commande de sysitémes secondaires, comme ceux
intervenant dans des opé&rations effectudes au sol. Les
seconde et quatriéme zones regroupent la majorité des
panneaux d'organes de commande des autres sysiémes ré-
partis conformément 3 Ll'inventiocn : la seconde zone est
par exemple r3gervése aux commandes nécessitant des in-
terventions rares et/ou de courte durée, tandis gue la
quatriéme gone, qui fait paritie de l'environnemeni des
tubes cathodiques, peut &tre réservée aux coumandes de
systémes intégrées. '

Ainsi, selon l'invention, un poste de pilotage d'adro-
nef de type ergonomiqgue comportant des panneaux, résar-
tis en zones et comprenant des organes de commande
et/ou de visualisation concernant les différents systé-
mes dudit aéronef, est remarquable en ce que lesdits
organes sont spatialement disposés dans lesdites zones
selon une répartition résultant, d'une part, d'un par-~
tage desdits organes d'au moins certains systémes selon
des critéres d'utilisation spécifique, et notamment
d'un partage des organes utilisé&s dans des conditions
normales et des organes utilisés dans des conditions
anormales ou exceptionnelles, et, d'autre part, d'un
regroupement d'organes appartenant & plusieurs systémes
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différents indépehdamment de la nature, de la fonction
et/ou de la structure propre de ces systémes.

Les figures du dessin annexé feront bien comprendre
comment 1'invention peut &tre réalisée.

La figure 1 est une vue trés schématique en coupe lon-
gitudinale illustrant le dégagement visuel des zones du

- poste de pilotage d'un aéronef classique.

La figure 2 est une vue générale de l'arriére et en
perspective d'un poste de pilotage situant les panneaux
représentés figure 3. '

La figure 3 est une re@résentation visuelle d'une par-
tie du tableau de bord d'un poste de pilotage d'adronef
classique, concernant en particulier la génération et
le conditionnement d‘'air.

Les figures 4 et 5 donnent une représentation visuelle
de la méme fonction de génération et de conditionnement
d'air selon le concept d'ergonomie et de sécurité maxi-
nale conforme & 1l'invention.

Ia figure 6 donne le schéma synoptique d'une installa-
tion de génédration et de distribution &lectrigue d'un

aéronef bimoteur.

Les figures 7 et 8 donnent une représentation des ta-
bleaux de commande de 1l'installation de la figure 6,
conformément & 1l'invention.

La figure 9 donne une représentation visuelle d'un ta-
bleau de commande connu pour l'installation de la figu-
re 6. '
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Ia figure 10 illustre un tableau de commande connu de
régulation de pression.

Les figures 11 et 12 donnent une représentation d'une
partie de tableau de bord conforme & 1l'invention, cor-
respondant & la fonction de régulation de pression mon-
tée par la figure 10.

I1 doit &tre noté que les désignations portées en lan-
gue anglaise sur tous les panneaux montrés sur les fi-
gures 3 et 4, répondent 3 une réglementation interna-
tionale et en particulier & la "Standard Specification"
11.00.02.00 référence 00A.000.15200 du

30 janvier 1981.

Comme cela est illustré trds schématiquement sur la fi-
gure 1, les panneaux de commande d'un aéronef sont, 2
1'intérieur du poste de pilotage, usuellement répartis
en quatre zones, i savoir :

- une premidre zone Z1, disposde en plafond immé&diate-
ment au-dessus des giaces frontales 1 du poste de pilo-
tage. Cette zone est particulidrement bien visible et
accessible, sans effort pour le ou les pilotes, puis-—
qu*elle est située au-dessus et légérement en avant de
leurs yeux 2, de sorte qu'un simple basculement de la
t8te en arridre permet d'en voir 1'intégralité ;

- une seconde zone Z2, disposée en plafond, sensible-
ment 3 1'aplomb du ou des siéges 3 du ou des pilotes,
de sorte que son éccés et sa visibilit& quoique bons,
nécessitent un effort de la part desdits pilotes ;
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- une troisidme zone %%, disposée en plafond, mais en
arridre de l'aplomb du ou des siéges 3, de sorte que
son accés et sa visibilité sont difficiles 3

- une quabtriéme zone Z4, qui est disposée sous les gla-
ces frontales 1, au niveau des siéges 3 et dont 1'acceés
et la visibilité n'entrainent que peu d'effort-de la
part du ou des pilotes.

Sur la figure 3, on a représenté& des panneaux 4 usuels
portant les organes de commande et de visualisation des
systdmes de génération et de conditionnement dfair d'un

 aéronef.

Ces panneaux 4, de structure connue, sont usuellement,
dans le poste de pilotage, disposés, en zones Z1 et Z2,
comme 1l'indique la figure 2. Ils comportent,notamment:

- un sélecteur 5, qui permet de choisir le compartiment
de 1l'aéronef dont on veut régler la température et des
boutons 6 qui- permettent d'afficher la température dé&-
sirée dans chacun desdits compartiments ;

- des boutons de commande 7 et 8, qui permettent d‘uti-
liser les groupes de refroidissement, en cas de panne
de leur systéme automatique de régulation ;

- deux boutons-poussoirs 9 et 10 (un pour chagque "Pack
Valve"), qui permettent de commander la fermeture des
vannes de sortie des groupes de refroidissement, en cas
notamment de mauvais fonciionnement de ces derniers.
Les vannes doivent &galement &tre commandées dans cer-
taines configurations particulidres du systéme.
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- deux boutons-poussoirs 11 et 12 (un pour chague
"Bleed valves"), gqui permettent de commander les vannes
d'alimentation en air, en cas notamment de mauvais
fonctionnement du dispositif d'alimentation correspon-
dant.

- une commande 13 d'alimentation en air par 1'APU
(Auxiliary Power Unit) et une commande 14
dtintercommunication, gui sont utilisées en cas de
pannes, mais peuvent 1'@tre également assez fréquemment
pour des configurations d'alimentation en air
inhabituelles

- une commande 15 (RAM AIR) qui est d'une utilisation
trds exceptionnelle, lors d'une panne totale de tout le
systéme. Elle correspond & une prise d'air directe, &
1'extérieur de l'avion, utilis@e en dernier secours,
lorsque les prises d'air normales sont totalement ino-
pérantes. La commande de cette prise d'air ne devantg
8tre actionnde gu'exceptionnellement est recouverte par
un cache d'interdiction.

Conformément & 1l'invention, on réagence et on restruc-
ture les panneaux 4 de la figure 3 en procédant & une
séparation de leurs &léments de commande suivant leur
utilisation.

Ainsi, selon 1l'invention, on sépare les &éléments de
commande 1% et 14, qui peuvent &tre utilisés normale-
ment, des autres &l8ments 5 3 12 qui sont utilisés en
cas de panne de 1l'&quipement correspondant et on les
dispose sur un panneau 44 (voir la figure 4). On ob-
tient de la sorte un panneau 44 gue l'on peut dispo-
ser dans les zones Z1 et/ouw Z2 bien accessibles et vi-
sibles et qui est simple et trés explicite.
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Tous les autres organes qui se trouvaient sur les pan-
neaux 13 sont portés par un panneau 4o et ce dernier
panneau est disposé & proximité des tubes cathodiques,
de préférence en zone Z4. Ces commandes rassemblées sur
le panneau 4, peuvent &ventuellement &tre intégrées
dans un systéme du type "multifonctions".

La figure 5 illustre un tel tableau de commande multi-
fonctions 4o associé & un tube cathodique, qui ras-
semble tous les éléments de commande et de visualisa-
tion. '

Les fonctions associées sont celles des éléments du
panneau 4 de la tige 3, & l'exception de la commande 15
(RAM AIR) qui peut &tre situe sur un panneau de se-
cours en zone 7Z2.

Comme dans un tel panneau de commande 4p les actions
ne peuvent &tre effectudes que par boutons-poussoirs
donnant un ordre logique (z&ro ou un), les affichéges
de température sont assurés par des boutons poussoifs
5! pour la sélection de la zone et 6' pour incrémenter
ou décrémenter la valeur affichée sur le tube cathodi-
que & la place des boutons poussoirs 5 et 6 représentés
sur la figure 3. )

Les autres boutons>de commande 7 & 12 de la figure 5
assurent les mémes fonctions que sur la figure 3 et
peuvent varier suivant la d&finition du systéme.

On décrit ci-aprds un autre exemple d'agencement selon
1'invention concernant le systéme de génération &lec-
trique d'un aéronef bi-réacteur, pour montrer comment,
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dans le cadre de 1l'invention, le d&coupage des systémes
peut 8tre réalisé fonctionnellement.

On sait que dans un aéronef bi-réacteur (voir la figure
6), le systéme de génération &lectrique, dit "princi-
pal" est généralement constitué comme suit

- deux ensembles générateurs 16a et 16b liés aux mo-
teurs en constituant deux chalines principales de fonc-
tionnement;

- un ensemble générateur 18 1i& & 1'APU et pouvani sup-
pléer la défaillance d'un systéme 1i2 a un moteur ;

- une alimentation au sol par "prise de parc" 17.

Te combinaison de ces quatre ensembles de génération
glectrique assure l'alimentation générale de tous les
circuits de l'avion et ce pratiquement tout le temps,
ce qui correspond au fonctionnement "Normal" (pas de
panne) ou & un fonctionnement légérement dégradé, dans
le cas de panne d'un &quipement ou d'un alternateur,
par exemple.

Ces cas sont prévus dans la redondance des systeémes,
ainsi que par les fonctionnements automatiques selon
lesquels les batteries n'assurent plus alors que le dé-

marrage autonome de 1'APU.

Lors d'incidents majeﬁrs &ventuels, il est envisagé
gque, trés exceptionnellement, toutes les sources du
systéme principal de génération &lectrique puissent
étre défectueuses. -
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Dans un tel cas, il est donc prévu un systéme de se-
cours le plus indépendant possible du systéme princi-
pal, qui peut alimenter les &léments essentiels de
1l'avion en garantissant ainsi la sécurité.

Un tel systéme de secours peut &tre constitué par des
batteries 26,27 ou par un générateur électrique auxi-
liaire 29, actionné par une source ne d&pendant pas des
moteurs.

Ces deux groupes de systémes (principal et de secours)
sont donc 3 la fois 1liés par leur nature, qui est fonc-
tionnellement &lectrique, et sont séparés par leurs
utilisations qui dépendent de conditions normales ou
exceptionnelles.

Le schéma synoptique de la figure 6 représente le sys-
téme de génération et distribution 8lectrique avec ses
sous-ensembles intégrés "Normal" et "Secours", chacun
comportant ses &léments de commutation et de distribu-
tion.

Il apparait sur ce schéma :

- les générateurs normaux (165-16p-17-18) et de se—
cours (26-27-29)

- des ensembles de distribution et commutation inté-
grés, & savoir un ensemble 19 de commutation et de dis-
tribution de éourant alternatif normal, un ensemble 20
de distribution de courant continu normal,'un'ensemble
21 de distribution de courant alternatif de secours, un
ensemble 22 de distribution de courant continu.de se-
cours, et un ensemble 28 de génération de secours de
courant alternatif et continu ;

- des éléments de commutatlon 30 3 36 entre les ensem-
bles 19 8 22 et 28

e
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-~ des E&léments de transformation et de liaison, tels
que les transformateurs-redresseurs 23 et 24 et le con-

vertisseur statique 25.

A chague ensemble est associé une probabilité de fonc-
tionnement, &tablie 3 partir de la fiabilité de ses
différents sous-ensembles et correspondant aux objec~
tifs de navigabiliteé.

Ainsi, la perte des ensembles de commutation et de dis-
tribution "Wormal® correspond & des pertes majeures et

conduit & des situations critiques.

La perte des ensembles "Secours” conduit 3 des situa~

tions catastrophiques.

A partir de ce schéma synoptigue de principe, on con-
¢oit la réslisation de 1l'installation et des panneaux
du poste de pilotage, conformément & 1'invention.

La Tigure 7 illustre un exemple de r@alisation du pan-
neau de commande des ensembles “normaux", situé en zone
74 et constitué par exemple par un clavier multifounc- -
tions ou un &cran 3 commande tactile synthé&tisant le
schéma synoptique de la génération et de la distribu~
tion &lectrique et les boutons de commande ; les traits
pleins représentent par exemple les &léments commanda-
bles et les pointillé&s ceux correspondant & la commande
"Secours", situés au plafond et non commandables par
1'écran.

La figure 8 représente le panneau de commande "Secours”
selon l'invention. I1 est du type classique avec inver-
seurs et boubtons-pousscirs & fort pouvoir de coupure.

I1 permet d'effectuer les commutations entre les dif-
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férents ensembles représentés sur la figure 6 et notam-—
ment de mettre en circuit 1l'é@lément "Secours".

Ainsi, par exemple, 1l'inverseur 38 de la figure 8 com-
mande les contacteurs 30 et 31 de la figure 6 pour ali-
menter 1l'ensemble "Secours" alternatif et continu par
le générateur "Secours" 28 et non plus par l1l'ensemble
"Normal™ 19.

Les inverseurs 39 et 40 de la figure 8 permettent soit
en "Secours" ultime d'utiliser les batteries (position
"ON"), soit en cas d'incident sur une batterie de la
mettre impérativement hors service "position OFF".

Les boutons-poussoirs 41 et 42 sont utilisés en cas de

procédures relatives aux fumées, l'un pour provogquer un
délestage important des alimentations, l'autre pour dé-
clencher une procédure de retour & la normale.

A titre de comparaison, afin de bien illustrer l'origi-
nalité des panneaux selon 1'invention, montrés sur les
figures 7 et 8, on montre sur la figure 9 un panneau de
commande connu pour l'installation &lectrigque de la fi-
gure 6. o

De méme, sur un adéronef, le systéme de régulation de
pression est constitué d'un systéme automatique'ddublé
et commutable soit automatiguement, soit manuellement
et d'un systéme de'secours_totaleﬁent indépendant et
utilisant une technologie différente et classique.

La figure 10 représente un panneau connu qui correspond
ad cette conception de principe et dont les €léments de
commande et de visualisation sont rassemblés sur un mé-
me panneau.
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La figure 11 représente les affichages et les commandes
du systéme automatique pouvant &%re intégrés, conformé-
ment & 1'invention, dans un ensemble multifonctions ou
dans un systéme associé & des calculateurs gérant la
conduite de vol.

‘La figure 12 représente les &léments "Secours” de la

figure 10 qui demeurent dans un panneau de plafond,
conformément & 1'invention.

En utilisation normale, le choix du systéme automatique
steffectue & 1l'aide des boutons-poussoirs 46 et 47 et
l1t'affichage de 1l'altitude du lieu d'atterrissage en 48
3 1l'aide des commandes 43 ou & l'aide des commandes 44
pour 1l'affichage en 50.

Le V/S limite commun aux deux régulateurs est affiché
en 49,

Aussi, selon l'invention, on prévoit un premier panneau
(celui de la figure 11), dispos& en zone Z1 ou Z2, sur
lequel sont prévues les commandes principales du syste-
me principal et un second panneau (celui de la figure
12) disposé en zone Z3 ou %4, sur lequel sont prévues
les commandes du systéme de secours actuellement si-
tuées sur le bas du panneau de la figure 10. Ainsi, 1le
choix de ce mode de fonctionnement est effectud par le
bouton 53, 1l'altitude cabine est affichée sur 1'indica-
teur 52, la commande manuelle des vannes est alors ef-
fectuée par l'inverseur 54 et le bouton 51 commande la
fermeture des vannes en cas d‘'amerrissage.

On voit donc gue l'invention consiste essentiellement

-

a 3

- effectuer un découpage dans chague systéme 2 partir
de critéres d'utilisation spécifiques, en particulier
suivant le critére "Normal" - "Secours" ;

~ regrouper dans les diverses catégories d'utilisation
plusieurs systémes indépendamment de leur nature, de
leur fonction ou de leur structure propre.



10

15

20

2547273
17
Une telle structuration des ensembles ainsi constitud
présente de nombreux avantages, et notamment le regrou-
pement d'éléments ou d'organes '
. de méme fiabilité
. de méme fréquence d'utilisation -

. de mémes conditions d'utilisation conduisant aux cri-
téres ergonomiques, ce gui permet :

- de grouper des &léments de technologie homogéne ;
- de centraliser les commandes et les visuwalisations
tout en conservant les objectifs de fiabilité et de s&-

curité ;

- de raticnaliser les installations allant vers la

standardisation ;

- de réduire 1l'encombrement dans le poste de pilotage
ainsi que les alimentations &lectriques nécessaires aux
panneaux de commande ; et '

-~ de conduire 3 une intégration généralisée des syste-
mes.

La présente invention est basée sur des études d'ergo-
nomie qui montrent que l'apprentissage d'un pilote est
continu, jémais définitif et que l'exploitation et
1'utilisation d'équipements modifient le comportement
de 1'utilisateur. Inversement, le manque d'utilisation
entraine un "désapprentissage". '
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I1 en résulte, d'une part, que des systémes ayant des
fréquences d'utilisation différentes ne doivent pas
étre traités ergonomiquement de fagon identique et
dfautre part, gue des systémes utilisés de maniére ana-
logue, & la méme fréguence, ou dans les mémes condi-
tions peuvent étre traités ergonomiquement, et donc
technologiquement, de la méme facon.

En mettant ces principes en ceuvre, on aménage selon
1'invention les commandes utilis&es dans une situation
critigue pour que le pilote puisse les actionner plus
par réflexe que par réflexion : toutes les commandes
d'utilisation exceptionnelles sont séparées et bien
visibles ; ainsi, dans une telle sibtuation, le pilote,

gui risque de plus de g'affoler, n'a pas choigir un

a
petit bouton parmi d'suitres, & partir d'ianscriptions.
En revanche, les commandes utilis@es dans une situation
normale, non critique, peuvent &ire miniasturisées,
rassemblé&es et commandées séguentiellement & l'aide de
dispositife multifonctions, non seulement & l'intérieur

d'un systéme, mais encore pour plusieurs systémes.

La présente invention permet donc d'intégrer les com-
mandes usuelles (les plus nombreuses) des systémes. Une
telle intégration des commandes favorise par suite
1'intégration des systeémes sux-mémes, notamment au -
noyen de calculateur : en effet, 1l'intégration des
sytémes n'est guére justifiable si les commandes de
ceux—ci restent séparées.

En plus de la fréquence d'utilisation, l'autre guide
essentiel d'intégration, selon 1l'invention, est la
fiabilit@ des divers &léments & intégrer. On regroupe
et intdgre des &léments dont la fiabilité est homogéne,
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tant au niveau de chague systéme qu'ad celui des techno-
logies des commandes ou des alimentations associées.
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REVENDICATIONS

1.— Procédé pour l'agencement d'un poste de pilotage
d'aéronef de type ergonomigue comportant des panneaux,
répartis en zones Z1 & Z4 et comprenant des organes de
commande et/ou de visualisation (5 3 13 et 38 & 54)
concernant les différents systémes dudit a&ronef,
caractérisé@ en ce que lesdits organes (5 3 13, 38 a 54)
sont spatialement disposés dans lesdites zones Z1 a Z4
selon une répartition résulitant, d'une part, d'un par-
tage desdits organes d'au moins certains systémes selon
des critéres d'utilisation spécifique, et notamment
d'un partage des organes utilisés dans des conditions
normales et des organes utilisés dans des conditions
anormales ou exceptionnelles, et, d'autre part, d'un

‘regroupement d'organes appartenant & plusieurs systémes

différents ind&pendamment de la nature, de la fonction
et/ou de la structure propre desdits systémes.

2.- Procéd® selon la revendication 1,

caractérisé en ce que le regroupement desdits organes
est effectud en fonction de la fiabilité des
sous—ensembles des systémes auxquels ils correspon-
dent.

3.~ Poste de pilotage d'aéronef de type ergonomique
comportant des panneaux, répartis en zones Z1 3 74 et
comprenant des organes de commande et/ou de visualisa~
tion (5 3 13 et 38 34 54) concernant les différents
systémes dudit aéronef,

caractérisé en ce que lesdits organes sont spatialement
disposés dans lesdites zones Z1 & Z4 selon une réparti-
tion résultant, d'une part, d'un partage desdits orga-
nes d'au moins certains systémes selon des critéres
d'utilisation spécifique, et notamment d'un partage des
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organes utilisés dans des conditions normales et des
organes utilisés dans des conditions anormales ou ex-
ceptionnelles, et, d'autre part, d'un regroupement
d'organes appartenant & plusieurs Systémes différents
indépendamment de la nature, de la fonction et/ou de la
structure propre desdits systémes.

4.~ Poste de pilotage selon la revendication 3,
divis@, en ce qui concerne la répartition des panneaux
d'organes de commandes, en quatre zones, & savoir :

- une premiére zone disposée en plafond, immédiatement
au~dessus de la partie vitrée du poste de pilotage,
c'est-d~dire pratiquement devant les yeux du ou des
pilotes 3

- une seconde zone également disposée en plafond, & la
suite de ladite premidre zone vers l'arridre de 1l'aéro-
nef, c'est-é~dire 3 1l'aplomb du ou des siéges du ou des
pilotes 3

- une troisiéme zone également disposée en plafond, 3
la suite de ladite seconde zone vers l'arriére de 1‘'aé-
ronef, c'est-3-dire en arriére de l'aplomb du ou des
giéges du ou des pilotes ; et

- une quatridme zone disposée immédiatement au-dessous
de la partie vitrée du poste de pilotage, au niveau du
ou des siéges du ou des pilotes,

caractérisé en ce que ladite premiére zone contient les
panneaux de commandes courantes agencés ou non confor-
mément 3 cette revendication 2, en ce que la troisiéme
zone regroupe les panneaux d'organes de commande de
systémes secondaires et en ce que les seconde et gua-
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triéme zones regroupent la majoritd des pannesaux dor-
ganes de commande des autres systémes.

5.- Poste de pilotage selon la revendication 4,
caractérisé en ce que la quatridme zone comporte les
commandes intégrées dans un systéme multifonctions so~
tisfaisant & des conditions de fiabilité homogdnes avec
les sous-ensembles des systdmes auxquels elles corres—
pondent, tandis que la seconds zone comporte les com~
nandes correspondant au fonctionnement de secours et

satisfaisant aux conditions de fiabilité requises par

les sous-ensembles des systémes correspondantes.
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