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	USE OF NIGHT VISION IMAGING SYSTEMS IN HELICOPTER OPERATIONS

	UTILISATION DE SYSTÈMES D’IMAGERIE DE VISION NOCTURNE PENDANT DES OPÉRATIONS EN HÉLICOPTÈRE



	INTRODUCTION

The use of Night Vision Imaging Systems (NVIS) utilizing night vision goggles (NVGs) is being incorporated into, or considered by organizations such as; helicopter emergency medical services (HEMS), police services and provincial forestry agencies. It is expected that the use of NVIS will increase in popularity as a result of the increased safety this technology can provide for night visual flight rules (VFR) operations. 

	INTRODUCTION

L’utilisation de systèmes d’imagerie de vision nocturne (SIVN) utilisant des lunettes de vision nocturne (LVN) est en voie d'intégration ou fait l'objet d'une étude par des organismes comme les services médicaux d’urgence par hélicoptère (SMUH), les services policiers et les organismes forestiers provinciaux. On s’attend à ce que la popularité de l’utilisation des SIVN augmente en raison de la sécurité accrue que cette technologie peut procurer dans le cadre d’opérations effectuées selon les règles de vol à vue (VFR) la nuit. 



	APPLICABILITY

This Commercial and Business Aviation Advisory Circular (CBAAC) applies to all operators wishing to utilize NVIS in their operations. 


	APPLICABILITÉ

La présente Circulaire d’information de l’Aviation commerciale et d’affaires (CIACA) s’applique à tous les exploitants désirant utiliser les SIVN dans le cadre de leurs opérations. 




	REFERENCES

Radio Technical Commission for Aeronautics (RTCA) DO-295, Civil Operators’ Training Guidelines for Integrated NVIS Equipment.

RTCA DO-275, Minimum Operational Performance Standards for Integrated NVIS Equipment.

RTCA DO-268, Concept of Operations, NVIS for Civil Operators.

Note: RTCA documents are available from www.rtca.org.

Federal Aviation Administration (FAA) Handbook bulletin for Air Transportation02-04 Guidance for Inspectors.

FAA Advisor Circular (AC) 27-1B MG 16 and AC 29-2C MG 16.


	RÉFÉRENCES

Document DO‑295, Civil Operators’ Training Guidelines for Integrated NVIS Equipment, de la Radio Technical Commission for Aeronautics (RTCA).

Document DO‑275, Minimum Operational Performance Standards for Integrated NVIS
Equipment, de la RTCA.

Document DO‑268, Concept of Operations, NVIS for Civil Operators, de la RTCA.

Remarque : les documents de la RTCA sont disponibles à www.rtca.org.

Handbook bulletin for Air Transportation 02‑04 Guidance for Inspectors, de la Federal Aviation Administration (FAA).

Advisor Circular (AC) 27‑1B MG 16 et AC 29‑2C MG 16 de la FAA.



	BACKGROUND

NVIS programs utilizing NVGs are being incorporated into, or considered by organizations such as HEMS, police services and provincial forestry organizations. Transport Canada has worked with the Industry and the FAA in the development of the documents listed in the Reference section of this CBAAC. These documents should be used as the background material for the development, and will be used for the assessment of an NVIS program submitted by air operators for approval. An NVIS program consists of the following elements: an acceptable NVG appliance meeting Technical Standard Order (TSO) C164, NVG compatible interior and exterior aircraft lighting, assessment of cockpit windows (windshield, windows, chin bubbles etc.), a steerable searchlight where applicable (see Additional Aircraft Equipment), a radar altimeter, and acceptable ground and flight training programs. 

Obtaining approval to conduct NVIS operations will be conducted in 2 parts:
Aircraft Certification Branch Approval consisting of:

· Obtaining a Supplement Type Certificate for installation of NVG compatible lighting in accordance with Airworthiness Notice (AN) BO53, and Aircraft Certification Policy Letter (ACPL) 29; 

· Flight test for NVIS compatibility;

· Inclusion of a Rotorcraft Flight Manual Supplement.

Operational Approval consisting of:

· Evaluation of NVIS ground and flight training programs by the Principal Operations Inspector (POI);

· Amendments to the Company Operations Manual (COM) including NVIS Standard Operating Procedures (SOPs);

· Monitoring of the training program;

· Observing training and operational flights utilizing NVIS.

NVGs

The United States (U.S.) FAA, through the RTCA consultation process, has developed the TSO C164 to describe an acceptable standard for NVG performance and functionality. This TSO shall be used as the minimum standard for NVGs. In both the U.S. and Canada, these goggles are commonly known in the industry as Generation III NVIS 9 and are based on the military F4949 appliance. The importance of this minimum standard is that it ensures sufficient visual acuity, low light capability, ease of use and operation, and acceptable electronic performance. NVGs will need to be maintained in accordance with manufacturers recommendations.

Aircraft Lighting

Aircraft lighting, both interior and exterior must be modified and maintained for NVG use in order to avoid degradation of NVG performance. This is considered as a major modification and each installation must be approved. The safety issue is to prevent unacceptable levels of near infrared and red visible light emissions created by unmodified aircraft lighting. These emissions will decrease the performance of the NVG appliance to the point where it will be difficult or impossible to observe and discern external visual cues while using the goggles. Acceptable aircraft lighting is described in AN BO53, ACPL 29 and the RTCA document DO‑275, Minimum Operational Performance Standards for Integrated NVIS Equipment. Guidance for the certification of NVG compatible aircraft is provided in AC 27-1B MG 16, and AC 29-2C MG 16.

Additional Aircraft Equipment

In addition to the requirement for an NVG compatible lighting system, aircraft that are to be used for NVIS operations shall have the following serviceable equipment:

· A searchlight steerable from either pilot seat, if night landings are to be conducted anywhere other than a lit, night certified aerodrome. This light need not be NVG compatible;
· A Radar Altimeter;

· Exterior lighting such as position and anti-collision lights must be modified to minimize the NVIS radiance in order to minimize the effect they have on the performance of the NVGs. 

Company Training

Acceptable company training programs should consist of both ground and flight training programs. 

Ground Training 

Ground training should consist of classroom lectures, practical training and written exams with records of initial and recurrent training. The use of a terrain board model to simulate light levels and contrast is highly recommended. The following topics should be covered:

· Theory of Operation; 

· NVIS Physiology;

· NVG Human Factors; 

· Terrain Interpretation and Environmental Factors;

· NVIS related SOPs;

· NVIS emergency procedures; 

· Pre and post flight procedures;

· Flight profiles and weather considerations.

Flight Training

The aim of NVIS training should be to “train to proficiency”. At a minimum, this training should consist of 5 separate flights of at least 1-hour duration to establish basic NVG proficiency. Previous demonstrated NVG experience, such as recent operational military NVG experience, may be considered an acceptable alternative. Experience is considered current if it has occurred within the previous 24 months. During the last NVG training flight the candidate’s proficiency should be assessed in a manner similar to the pilot competency check and the candidates training file should be annotated accordingly. NVIS flight training should include the following items:

· Pre-flight fitting, testing and adjustment;

· Rehearsal of company NVIS SOPs;

· Line / route / mission indoctrination as appropriate;

· Enroute procedures;

· Aircraft normal procedures including scanning techniques and cockpit drills while using NVGs;

· Aircraft emergency procedures and NVG failure procedures;

· Post flight removal, safe storage and maintenance considerations.

Flight Crew Requirements

Minimum Qualifications

Pilots conducting NVIS operations must hold a current Instrument Rating. Successful NVIS flying requires a high degree of instrument scanning proficiency. The requirement for an instrument rating is a harmonization with the FAA standard. 

Minimum Crew

Pilot workload during aided NVG Operations is higher than for unaided flight. This is due to a number of factors such as: 

· Increased fatigue due to additional weight of the goggles;

· Increased vigilance required while scanning aircraft instruments looking under the goggles; 

· Reduced field of view (40 degrees). This requires additional head movement to maintain situational awareness; 

· Reduced field of regard. This is the area that you can see while scanning left and right while wearing the appliance.

Minimum crew while engaged in NVG operations:

· For operations from night licensed aerodrome to any other night licensed aerodrome, or, for operations conducted under Subpart 702 of the Canadian Aviation Regulations, one pilot;
· For all other operations, 2 pilots. 

Currency

NVIS flying is recognised as a skill that degrades with time and lack of currency. Company training programs must indicate minimum currency requirements to conduct NVIS operations. The accepted interval to retain NVG currency is 90 days. After that time, a pilot may regain currency by conducting a training flight with a qualified NVG pilot prior to conducting passenger-carrying operations. 

Flight Duty Time Limits

Conducting NVIS operations, and the wearing of NVGs increases fatigue due to increased pilot workload and by the weight of the appliance itself. Flight and duty times should be reduced for pilots conducting NVG operations. The current recommended maximum for NVIS operations is 5 hours per night. 

COM Amendments

COMs should be amended to contain, at a minimum, the following information: 

· Comprehensive SOPs for the conduct of NVIS operations including normal, abnormal and emergency procedures;

· Pilot NVG currency requirements;

· Proficiency check requirements;

· Pilot training requirements;

· Company training pilot requirements;

· Crewmember training requirements and use of NVGs;

· Recordkeeping requirements;

· Minimum safe altitudes; 

· Weather considerations.


	CONTEXTE

Les programmes de SIVN utilisant des LVN sont en voie d'intégration ou font l'objet d'une étude par des organismes comme les SMUH, les services policiers et les organismes forestiers provinciaux. Transports Canada a travaillé en collaboration avec l’industrie et avec la FAA à l’élaboration des documents mentionnés à la rubrique Références de la présente CIACA. Ces documents devraient être utilisés comme documentation pour l’élaboration, et sera utilisé comme évaluation d’un programme de SIVN soumis par des exploitants aériens aux fins d’approbation. Un programme de SIVN comporte les éléments suivants : un système de LVN acceptable respectant le Technical Standard Order (TSO) C164, un éclairage de l’aéronef intérieur et extérieur compatible avec les LVN, une évaluation des fenêtres du poste de pilotage (pare-brise, hublots, fenêtres concaves inférieures, etc.), un projecteur orientable, le cas échéant (voir la rubrique intitulée Matériel d’aéronef additionnel), un altimètre radar ainsi que des programmes acceptables de formation au sol et en vol. 

L’obtention de l’approbation d’effectuer des opérations SIVN se déroulera en 2 parties :

L’approbation de la direction de la Certification des aéronefs comportant :

· l’obtention d’un certificat de type supplémentaire pour l’installation d’un éclairage compatible aux LVN, conformément à l’Avis de navigabilité (AN) BO53 et à la Lettre de politique de la Certification des aéronefs (LPCA) 29; 

· les essais en vol pour la compatibilité du SIVN;

· l’inclusion d’un supplément au manuel de vol du giravion.

L’approbation opérationnelle englobant :

· l’évaluation des programmes de formation au sol et en vol du SIVN par l’inspecteur principal de l'exploitation (IPE);

· les modificatifs apportés au manuel d'exploitation de la compagnie (MEC), notamment les procédures d’utilisation normalisées (SOP) du SIVN;

· la surveillance du programme de formation;

· l’observation de vols de formation et d’exploitation utilisant le SIVN.

LVN

Grâce au processus de consultation de la RTCA, la FAA des États‑Unis (É.‑U.) a élaboré le TSO C164 afin de décrire une norme acceptable de rendement et de  fonctionnalité des LVN. Ce TSO doit être utilisé comme norme minimale pour les LVN. Aux É.‑U. et au Canada, ces lunettes sont communément appelées SIVN 9 de génération III dans l’industrie et sont basées sur le système militaire F4949. L’importance de cette norme minimale provient du fait que cette dernière permet une acuité visuelle suffisante, une faible capacité d’éclairage, une facilité d’utilisation et d’exploitation ainsi qu’un rendement électronique acceptable. On doit entretenir les LVN conformément aux recommandations des constructeurs.

Éclairage aéronef

On doit modifier et entretenir l’éclairage de l’aéronef intérieur et extérieur pour l’utilisation de LVN, afin d’éviter la détérioration du rendement de ces dernières. On considère qu’il s’agit là d’une modification majeure, et chaque installation doit être approuvée. Le problème en matière de sécurité consiste à éviter des niveaux inacceptables d’émissions de lumière visible proche infrarouge et rouge découlant d’un éclairage de l’aéronef non modifié. Ces émissions réduiront le rendement du système de LVN à un point tel qu’il sera difficile ou impossible d’observer et de distinguer les repères visuels extérieurs lors de l’utilisation des lunettes. L’éclairage de l’aéronef acceptable est décrit dans l’AN BO53, la LPCA 29 et le document DO‑275 de la RTCA intitulé « Minimum Operational Performance Standards for Integrated NVIS Equipment ». L’AC 27‑1B MG 16 et l’AC 29‑2C MG 16 renferment les lignes directrices concernant la certification des aéronefs compatibles avec les LVN.

Matériel d’aéronef additionnel

En plus de devoir être dotés d’un système d’éclairage compatible avec les LVN, les aéronefs devant être utilisés pour des opérations SIVN doivent être munis du matériel en bon état suivant :

· un projecteur orientable à partir de l’un ou l’autre des sièges pilotes, si des atterrissages de nuit doivent être effectués n’importe où ailleurs qu’à un aérodrome éclairé et certifié pour des opérations de nuit. Il n’est pas nécessaire que ce projecteur soit compatible avec les LVN;

· un altimètre radar;

· on doit modifier l’éclairage extérieur, comme les feux de position et les feux anticollision, afin de réduire la luminance du SIVN pour en réduire l’effet sur le rendement des LVN. 

Formation de compagnie

Des programmes acceptables de formation de compagnie devraient inclure des programmes de formation au sol et en vol. 

Formation au sol 

La formation au sol devrait comporter des exposés en classe, une formation pratique et des examens écrits ainsi que des dossiers de formation initiale et périodique. L’utilisation d’une maquette du relief pour simuler les niveaux de lumière et les contrastes est fortement recommandée. On devrait traiter des sujets suivants :

· principe de fonctionnement; 

· physiologie du SIVN;

· facteurs humains reliés aux LVN; 

· facteurs environnementaux et interprétation du relief;

· SOP reliées au SIVN;

· procédures d’urgence reliées au SIVN; 

· procédures d’avant et d’après vol;

· profils de vol et points à examiner concernant les conditions météorologiques.

Formation en vol

L’objectif de la formation sur le SIVN devrait être de procurer une « formation en vue de la compétence ». Cette formation devrait comporter au moins 5 vols distincts d’une durée minimale d’une heure, afin de procurer une compétence de base en matière d’utilisation des LVN. Une expérience antérieure démontrée de l’utilisation des LVN, comme une expérience récente de l’utilisation de LVN militaires, peut être considérée comme une expérience équivalente acceptable. Une expérience est jugée en règle si elle a été acquise dans les 24 derniers mois. Pendant le dernier vol de formation sur les LVN, la compétence du candidat devrait être évaluée de façon similaire à la vérification de compétence pilote et le dossier de formation du candidat devrait être annoté en conséquence. La formation en vol sur le SIVN doit notamment porter sur les éléments suivants :
· réglage, essais et ajustement d’avant vol;

· répétition des SOP relatives au SIVN de la compagnie;

· expérience préparatoire au vol / à la route / à la mission, le cas échéant;

· procédures en route;

· procédures normales relatives à l’aéronef, notamment techniques de balayage visuel et exercices dans le poste de pilotage au moyen de LVN;

· procédures d’urgence relatives à l’aéronef et procédures en cas de défaillance des LVN;

· points à examiner concernant l’enlèvement après le vol, l’entreposage sécuritaire et l’entretien.

Exigences relatives à l'équipage

Qualifications minimales

Les pilotes qui effectuent des opérations SIVN doivent être titulaires d’une qualification valide de vol aux instruments. La réussite d’un vol SIVN nécessite un niveau élevé de compétence en balayage visuel des instruments. L’exigence relative à la qualification de vol aux instruments vise l’harmonisation avec la norme de la FAA. 

Équipage minimal

Lors d’opérations où des LVN sont utilisées, la charge de travail du pilote est supérieure à la charge de travail dans le cadre d’un vol où les LVN ne sont pas utilisées. Cette situation est due à de nombreux facteurs, notamment : 

· à l’augmentation de la fatigue en raison de la masse additionnelle résultant du port des lunettes;

· à l’augmentation de la vigilance que requiert le balayage visuel des instruments de l’aéronef que l’on doit effectuer en regardant par-dessous les lunettes; 

· à la réduction du champ de vision (40 degrés). Cette situation nécessite que l’on effectue davantage de mouvements de la tête pour conserver une vue d’ensemble; 

· réduction du champ visuel. Il s’agit de la zone que l’on aperçoit en effectuant un balayage visuel de gauche à droite pendant que l’on porte le dispositif.

Équipage minimal dans le cadre d’opérations où des LVN sont utilisées :

· pour des opérations d’un aérodrome homologué pour les opérations de nuit jusqu’à un autre aérodrome homologué pour les opérations de nuit, ou pour des opérations effectuées en vertu de la sous‑partie 702 du Règlement de l’aviation canadien, un pilote;
· pour toutes les autres opérations, 2 pilotes.

Maintien des compétences

Le pilotage SIVN est reconnu comme une discipline dont la qualité se détériore au fil du temps et s’il n’y a pas maintien des compétences en la matière. Les programmes de formation de compagnie doivent indiquer les exigences minimales de maintien des compétences nécessaires pour effectuer des opérations SIVN. L’intervalle accepté de maintien des compétences en matière de LVN est de 90 jours. Après cet intervalle, un pilote peut remettre ces compétences à niveau en effectuant un vol de formation en compagnie d’un pilote qualifié sur les LVN, avant d’effectuer des opérations de transport de passagers. 

Limites du temps de service en vol

En raison de l’accroissement de la charge de travail du pilote et de la masse du système en soi, les opérations SIVN et le port de LVN augmentent la fatigue. Dans le cas de pilotes effectuant des opérations où des LVN sont utilisées, le temps de service en vol devrait être réduit. Dans le cas d’opérations SIVN, la limite maximale actuellement recommandée est de 5 heures par nuit. 

Modificatifs aux MEC

On devrait apporter des modificatifs aux MEC pour que ces derniers comportent au moins les renseignements suivants : 

· SOP complètes pour les opérations SIVN, notamment les procédures normales, anormales et d’urgence;

· exigences relatives au maintien des compétences des pilotes en matière de LVN;

· exigences relatives à la vérification des compétences;

· exigences relatives à la formation des pilotes;

· exigences relatives aux pilotes instructeurs de la compagnie;

· exigences relatives à la formation des membres d’équipage et utilisation des LVN;

· exigences relatives à la tenue des dossiers;

· altitudes minimales de sécurité; 

· points à examiner concernant les conditions météorologiques.



	POLICY DEVELOPMENT

This CBAAC describes guidelines for the development and approval of an air operator’s NVIS ground and flight training program. The purpose of an integrated NVIS system is to enhance situational awareness during night VFR operations. 

Companies wishing to conduct NVIS operations must acquire Operations Specification 603, NVIS Operations. 


	ÉLABORATION D’UNE POLITIQUE

La présente CIACA décrit les lignes directrices concernant l’élaboration et l’approbation d’un programme de formation au sol et en vol sur le SIVN d’un exploitant aérien. Un SIVN intégré sert à améliorer la vue d'ensemble lors d’opérations VFR de nuit. 

Les compagnies souhaitant effectuer des opérations SIVN doivent se procurer la spécification d’exploitation 603, Opérations SIVN. 



	ACTION

Companies wishing to develop an NVIS program should contact their POI.


	MESURES

Les compagnies qui désirent élaborer un programme SIVN devraient communiquer avec leur IPE.



	FUTURE DISPOSITION
This CBAAC shall remain in force until further notice. 

	DISPOSITION FUTURE

La présente CIACA demeurera en vigueur jusqu’à nouvel ordre. 



	CONCLUSION

Used correctly, NVIS operations can provide an increased level of safety over unaided night VFR operations due to the increased situational awareness that the use of this equipment can provide. 

Safe and effective use of NVIS technology is dependant upon the development of; an integrated ground and flight training program, safe operational practices, the use of properly approved NVGs, and approved aircraft lighting modifications. 


	CONCLUSION

En raison de l’amélioration de la vue d’ensemble que peut procurer l’utilisation d’un SIVN, des opérations SIVN, si elles sont menées correctement, peuvent permettre un niveau de sécurité accru par rapport à des opérations VFR de nuit où aucun SIVN n’est utilisé. 

L’utilisation sécuritaire et efficace de la technologie SIVN repose sur l’élaboration d’un programme intégré de formation au sol et en vol, sur des pratiques de fonctionnement sécuritaires, sur l’utilisation de LVN dûment approuvées ainsi que sur des modifications approuvées apportées à l’éclairage aéronef. 




Le directeur,

Aviation commerciale et d’affaires

Original signed by
Michel Gaudreau

Director

Commercial & Business Aviation
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