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Avertissement

Ce mémento a été réalisé par une équipe constituée de spécialistes concepteurs de procédures aux instruments, de pilotes
de compagnies aériennes et de 'OCV, de contrbleurs de 'ENAC ATM, de personnels de la DSAC, de la DIRCAM et de la
DTA.

Il ne s'agit pas d'un texte réglementaire, mais d'un guide destiné aux pilotes et aux controleurs pour expliciter les principales
hypothéses retenues lors de la conception des procédures, de maniére a en dégager certaines régles et limites d’exécution
dans le cadre opérationnel.

Ainsi, bien que ce document reprenne des informations issues de textes réglementaires, il n'a pas pour vocation de se
substituer & ceux-ci.

Ce mémento est accompagné d’'un CD-ROM comprenant :
- une visite virtuelle de procédures,
- le contenu électronique du présent document.
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CHAPITRE 1

INTRODUCTION

POURQUOI CE MEMENTO ?

Le réglement technique relatif a la conception et a I'établissement des procédures aux instruments est fixé par arrété
du ministere chargé de l'aviation civile. Les critéres pour la conception de procédures aux instruments sont établis
par le Directeur du transport aérien apres accord du Directoire de I'espace aérien et publiés par le Service de
I'Information Aéronautique (SIA) (cf. Recueil des critéres pour la conception des procédures de vol aux instruments).
Ce recueil est conforme, pour l'essentiel, aux recommandations du DOC 8168-OPS/611 Vol Il de I'OACI, aussi
appelé PANS-OPS. Si les utilisateurs de ces procédures (pilotes, contréleurs) n'ont pas a connaitre dans le détail les
critéres de conception, il est toutefois indispensable qu'ils aient une idée assez précise des principes de base et des
hypothéses retenus (vent, température, précision de tenue des trajectoires...), de maniére a en dégager certaines
régles d'exécution des manceuvres a effectuer.

QU'EST-CE QU'UNE PROCEDURE AUX INSTRUMENTS ET A QUOI SERT-ELLE ?

Une procédure aux instruments est une série de manceuvres prédéterminées destinée aux aéronefs évoluant selon
les régles de vol aux instruments.
Elle est constituée de segments de guidage radar ou de segments délimités par des repéres définis par :
- une ou plusieurs aides radio a la navigation (procédures conventionnelles, procédures RNAV
DME/DME) ; ou
- des moyens satellitaires (procédures RNAV GNSS) ; ou
- une combinaison de ces deux types de moyens (procédures RNAV).

A chaque segment de procédure est associée une aire de protection dont les dimensions garantissent que I'aéronef
demeure a lintérieur de cette aire lorsque le vol se déroule en conditions normales tout moteur en fonctionnement,
sous réserve du respect par le pilote des régles de l'art du pilotage et compte tenu des imprécisions de
positionnement résultant des facteurs décrits au chapitre 2. Il appartient a I'exploitant aérien de prévoir des
procédures pour les situations anormales et les conditions d’urgence.

Une marge de franchissement d'obstacles (MFO), propre a chaque type de segment, est appliquée sur les obstacles
répertoriés situés a l'intérieur de l'aire de protection. Elle permet de déterminer soit une altitude/hauteur soit une
pente de montée dont le respect garantit au pilote, en I'absence de références visuelles, une utilisation sire de la
trajectoire. Pour les phases d'arrivée, les marges de franchissement d'obstacles sont décroissantes, au fur et a
mesure que I'aéronef se rapproche de la piste. Pour les phases de départ, les marges de franchissement d'obstacles
sont croissantes au fur et @ mesure que I'on s'éloigne de la piste.

Pour le segment d'approche finale, il est défini une limite de franchissement d'obstacles exprimée en altitude ou
hauteur (OCA ou OCH) permettant de déterminer, selon les cas, une altitude ou une hauteur de décision (DA ou
DH), une altitude ou une hauteur minimale de descente (MDA ou MDH), en dessous de laquelle le pilote termine son
approche et effectue son atterrissage, a 'aide de références visuelles.

Pour I'établissement des procédures, des facteurs autres que le franchissement des obstacles sont pris en compte si
nécessaire, comme la séparation des trajectoires entre elles ou vis-a-vis d’espaces, la diminution des nuisances ou
lintégration dans la circulation aérienne.
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QUELLES SONT LES DIFFERENTES CATEGORIES DE PROCEDURES ?

Les catégories de procédures aux instruments sont définies dans I'’Annexe 6 de 'OACI. Elles sont regroupées sous
trois grandes catégories, approches classiques (NPA), approches avec guidage vertical (APV) et approches de
précision (PA). Le schéma ci-dessous présente ces trois catégories et résume les possibilités d’exploitation
opérationnelle avec les moyens de navigation associés.

NPA

Approche classique

APV

Approche avec guidage vertical

PA

Approche de Précision

~ RNAV .":::'
Guidageatéal

APV BaroVNAV

BAS BAS

Les procédures d'approche aux instruments sont identifiées par le moyen de navigation utilisé lors de I'approche
finale (VOR RWY 36, ILS RWY 21...), a I'exception des procédures de navigation de surface. Pour ces derniéres, il
est possible de trouver plusieurs catégories de procédure sur le méme volet, l'identification de la catégorie de
procédure est déterminée par I'encadré relatif aux minimums opérationnels en bas de la carte. Il inclut les valeurs
d’'OCA/H pour les opérations NPA (LNAV), APV/Baro-VNAV (LNAV/VNAV) et APV-SBAS (LPV).

OCA/H : Altitude/hauteur de franchissement d'obstacles / Obstacle clearance altitude/heigh

NPA : Approche classique (de non précision) / Non precision approach

LNAV : Navigation latérale / Lateral navigation

VNAV : Navigation verticale / Vertical navigation

APV : Procédure d’approche avec guidage vertical / Approach procedure with vertical guidance

SBAS : Systeme de renforcement satellitaire / Satellite based augmentation system

LPV : Performance d’alignement de piste avec guidage vertical / Localizer performance with vertical guidance

Remarque : Des travaux sont en cours au sein de 'OACI et des évolutions sont a venir dans lidentification des
procédures afin de refléter les spécifications de navigations du manuel PBN (Doc. 9613).
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APPROCHE AUX INSTRUMENTS
Instrument approach LFRB LNAV LNAV-VNAV LPV O07RIAC V12

CATABCD du 18-10-2010
ALT AD : 325, THR : 289 {10 hPa)

BREST BRETAGNE

RMNAVIGMNSS)RWY 07R

TA - 5000 IF APl: Manter vers GU en montée vers 2000 (1711)
puis entrer dans 'attente GU (IAS MAX 210 Kt)

o

A FAF ou suivre instructions du contréle.
(et | D7y 2000 Monter a 1300 (1011) avant d"accélérer
| {1711} ! MAPT en palier
| | RWOTR | Missed APCH: Climb direct to GU climbing to

i Lery. ' 2000{1711)and join GU holding pattem (IAS MAX
Sagz D E of ow 210 Ktjor follow ATC instructions.
1100 3 e Climb up to 1300 (1011) prior to level
(811) MDAH)  DA{H) acceleration.
—= THR (NM) 106 5.2 3
MM ADdistagces verticales en pieds BMELal VIS en métregtidicsl aistances in fesl, AVA and VIS in melers REF HGT : ALT THR
7 LNAY / VHA LNAY ]
= Q Lev ?;ZVH OCH :354?\’ OCH : 367 )\ MVL (1)
[ pam| | rvr INQAH) MODATRT |BVA \(@h‘-ﬂ VIS DIST RWa7R 5 4 3 2 1
- ALT 1930 1615 1295 975 700
& | 590300} | 1400 | 234 1%\ 1500 | 7BoDaqg) | 1500 (HGT) (1641)  (1326) {1006}  (688) (410}
B [590(300|( 1400 | 242 |ssn(270) |15 sen(a7oy 1390 | 870 (520N 1600
C | 590300)( 1400 | 253 171 1800 | 910 (520} [S¢00 | TMNM Baro VNAV :-15 °c|
D | 590 (300)| 1400 | 2632 1700 2000 | 990 (700 | 36
Observabions / Bemarks : (1) MVL interdites au sud de [2\piste./Circling prohibifed Souw

th of AWVY.
Panne de guidage GNSS lors ok Fapproche/Loss of guidance during apm :woir'see GEN IAC § 5.6.3

!

APV SBAS APV BaroVNAV

Guidage latéral : GNSS + SBAS Guidage latéral : GNSS

Guidage vertical : GNSS + SBAS Guidage vertical : Baro-
VNAV

Approche de non précision

Guidage latéral : GNSS

Gestion du plan vertical : CDFA (utilisation du V/S,
du FPA ou de la (Baro) VNAV pour les avions
équipés)

QUEL ROLE PEUVENT JOUER LES USAGERS DANS L'ETABLISSEMENT D'UNE PROCEDURE ?

Les principaux usagers sont consultés lors de I'élaboration d'une procédure (nouvelle procédure ou modification
d'une procédure existante) de maniére a prendre en compte, dans la mesure du possible, leurs contraintes
opérationnelles. Néanmoains, si a I'expérience une procédure ne donne pas satisfaction a certains usagers, ceux-Ci
ont la possibilité de le signaler et éventuellement, de demander certaines modifications pour tenir compte de leurs
impératifs propres.

A QUI ADRESSER CETTE DEMANDE ?

Au Directeur de la sécurité de l'aviation civile en région (DSAC IR) ou au Chef du service de l'aviation civile
concemné.
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CHAPITRE 2

DESCRIPTION DES PRINCIPES RETENUS POUR LA PROTECTION DES PROCEDURES

21 GENERALITES
Il faut admettre qu'il ne peut y avoir de protection absolue. Toute protection repose sur certaines hypothéses
relatives a la précision des aides radio a la navigation, a la conduite du vol, aux performances des aéronefs et aux
facteurs météorologiques (vent, température...).
Les méthodes de construction employées ont elles-mémes leurs limites. Certaines simplifications sont nécessaires.
Certaines méthodes sont plus sophistiquées que d'autres. Malgré ces limites, I'expérience montre qu'en définitive,
un haut niveau de sécurité est assuré. Dans ce chapitre, il est d'abord développé la notion de validité d'une
protection, avant d'analyser chacun des paramétres servant au calcul des protections des procédures pour en
déduire les conséquences pratiques pour ['utilisateur.
2.2 VALIDITE DES PROTECTIONS
Il est évident que les protections n'ont de validité que dans la mesure ou certaines conditions élémentaires sont
remplies :
- fonctionnement correct des aides radio a la navigation au sol et satellitaires, des instruments a bord de I'avion (les
performances prises en compte sont les performances minimales exigées par la réglementation), et
- respect par le pilote des regles de l'art du pilotage (maintien suffisamment précis des paramétres de vol, pas
d'erreur grossiere comme un virage en sens contraire de celui spécifié...etc.).
De plus, il est important de noter qu'il appartient a I'exploitant de prévoir des procédures pour les situations
anormales et les conditions d'urgence (Exemple de procédure Air France ci-aprés pour Calvi et Europe Airpost pour
Tivat)
PROCEDURE SPECIFIQUE AIR FRANCE OFU 18 05-JAN-2012 Montenegro Tivat
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% SO = i AL AN ’
4 = a4 PR S Mestinosc,
a : || | x ’; I 1351 L% . _
|\, 3.@ , (, s ~Laecn
[y ¥ Mijccer
VAREE | ) | o
VIRAGE & 2500 ft I"TLP D + [
ou au plus tard & - 0 \ v r 35TAZ E
L'EXTREMITE DE PISTE "-. 1 \ ! e TRL ATC
CAPU DITIRY pasva Ly X . Y TA 10000
™ VISUAL B o
[W]gé':uz—mx +01%
Company Policy , n“\.riﬁwn?;emmfmnmknwrm
650 W, S O DU 22 105 DU 2 et ety gt te s be et
OOEH4EE DOB4TE DOEAEE Y DS‘W'E with prescribed flight track) ere the anly APCHs authorized Climé 5000,
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¥| Takeoff Peformance Computation : B737-300 CFM56-3_22K 5'TO = - = |
[| T - ~ Synchro 057032012 i
| ol el acilieny Maximum Take Off Power | i

Airport LFML i Full Thrust [

Runway [ER e OAT MTOW V1 Vr V2 ZAC

Condition |DF|Y :J 15 57221 159 164 171 13800 !

Pavement Nom <] | Galeulate
i i

Wind (KTE) 100,00 Hw O .
i ) Rl MEL jcOL Ci-contre un
[ 2 exemple de calcul

I-Airplane Configuration 1 R )

| Remg Fuito A NOTAM fe-UmediTemi piste 13 gauche

i F de Marseille
s : - ADRAREORT ‘ - Provence (B737-
A/C Bleed |AUTO j 300

i LOADSHEET ‘ )

| (I OFF i

ONH (HPg) TE APT INFO | de procédure N -1

CGPosttion ()mac)  |sTANDARD - DATABRECORD | [RIGHT HDG 230. DO NOT FLY N OF RWY 13L
Planned Weight (ko) LANDING 1
Azsumed Temp(*C) ’7 Exit A Bt

- F-GZTA

moteur pour la

EFP:'AT D 6.5 ML (ABEAM MRM) TURN

EXTENDED RWY CENTERLINE.'

2.3 DIFFERENTES METHODES UTILISEES
Ces réserves formulées, examinons comment sont pris en compte les différents paramétres précédemment cités
pour le calcul des protections. On peut distinguer schématiquement les méthodes "dogmatique”, "arithmétique" et
"statistique" et les méthodes utilisant une combinaison des précédentes.

Méthode dogmatique

Elle consiste a retenir des largeurs ou des marges forfaitaires dont la valeur a été jugée et s'est avérée suffisamment
grande pour tenir compte d'écarts importants par rapport a la trajectoire nominale.

Exemple : cette méthode est utilisée pour définir la largeur des aires secondaires entourant les aires d'inversion,
des zones tampon entourant les aires d'attente, et dans une certaine mesure : les aires d'arrivée et d'approche
initiale, les marges de franchissement d'obstacles en approche classique.

Méthodes arithmétiques

Méthode additive

Elle consiste a recenser I'ensemble des écarts possibles, a fixer pour chacun une valeur maximale, puis a
considérer que ces écarts s'additionnent (cas le plus défavorable) et a obtenir ainsi I'enveloppe des positions
extrémes pouvant étre atteintes par un aéronef dans le cas le plus défavorable.

Pour certains paramétres, la valeur maximale (ou minimale) est censée ne jamais étre dépassée (ex : vitesse
maximale, inclinaison minimale). Le pilote devra donc impérativement respecter ces valeurs limites. Pour les autres,
la valeur limite est censée ne pas étre dépassée dans un certain pourcentage des cas (ex : - la valeur maximale du
vent prise en compte est une valeur statistique a 95 %, - la précision d'une installation VOR ou NDB et basée sur
des valeurs statistiques & 95 % - 'évasement de l'aire, sur des valeurs statistiques & 99,7 %).

Exemple : cette méthode est utilisée pour établir les aires d'approche interrompue avec virage, les aires de base
des inversions, des attentes
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Meéthode
Méthode % dogmatique
arithmétique \ — )
Aire secondaire El/\\\/ i
PR h
_ -7 L = \e2
e Aire primaire - -7 c1 \\)// : D b4 ——-_ - /‘
/ _ - = T N b
K P R XAV I\
, -7 -7 / \ /N
SN _ B — - / N \
X ‘///,4/” \A / c3 c4 \ |
[ Apg™ B (R FX--
\\ . '// | . i k1
WM ck2 k2 1 ck1 /
. ! / /
D3 / ’
S Sk2 83/ sa,
RN -/ - 7 o s
7 Tt

Aire brute
Protection du virage de base
VOR-DME

Méthode de la somme guadratique
Une autre méthode consiste a admettre qu'il est peu probable que tous les écarts se produisent dans le méme sens
et simultanément et qu'en plus, I'effet du vent atteigne a ce moment sa valeur maximale. Il est alors possible de
combiner les écarts se rapportant a des variables indépendantes, non plus de maniére additive, mais selon une
somme quadratique (racine carrée de la somme des carrés).

Exemple : cette méthode est utilisée pour déterminer l'aire de tolérance d'un MAPT défini par une distance.
D

I

: / |
I I
/ I
| |

I
//
: repére
| ex:FAF Direction du vol
I I
b |
[ 8 : d1
\I\ I
| L |

\
\

Aire de tolérance d'un MAPT défini par sa distance
par rapport a un repére (ex. : FAF)

MAPT

Lorsque le MAPT est situé a une distance D (NM) du FAF ou d’un repére de descente, il convient de tenir compte

des facteurs ci-dessous pour déterminer I'aire de tolérance du point d’approche interrompue :

- Tolérance du FAF (ou du repére) ;

- L'effet d'un vent de 30 nceuds subi pendant la durée de parcours du segment d’approche finale ;

- La distance correspondant a une tolérance de - 10 secondes a + 13 secondes comprenant la tolérance de
minutage de + 10 secondes et le temps de réaction du pilote de + 3 s.
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Une somme quadratique est réalisée sur la base de ces trois facteurs.

Dans la figure ci-dessus les paramétres suivants sont utilisés :

a = distance entre le point amont de la tolérance de FAF et le FAF ;

b = distance entre le FAF et le point aval de la tolérance de FAF ;

D = distance du FAF au MAPT nominal ;

VVmin = valeur la plus faible de VI en approche finale pour la catégorie d’aéronefs convertie en VV compte tenu de
l'altitude de I'aérodrome et de la température ISA - 10° ;

VVmax = valeur la plus grande de VI en approche finale pour la catégorie d’aéronefs convertie en VV compte tenu de
l'altitude de I'aérodrome et de la température ISA + 15°.

Calcul de la distance entre le MAPT amont et le MAPT nominal

X1 =+ a2+ (VW x 10/3600) 2+ (30 x D/VViin) 2

X2 =+ a2 + (VWuax x 10/3600) 2 + (30 x D/VViax) 2

d1 = distance entre le MAPT amont et le MAPT nominal = max {X1 ; X2}

Calcul de la distance entre le MAPT nominal et le MAPT aval
X3=+b2 + (VVumin x 13/3 600) 2 + (30 x D/VV i) 2

X4 = b2 + (VWnax x 13/3 600) 2 + (30 x D/VViix) 2

dz = distance entre le MAPT nominal et le MAPT aval = max {X3 ; X4}

Méthode statistique
La méthode statistique consiste a déterminer, sur un échantillon représentatif, 'enveloppe des trajectoires suivies
par les aéronefs.
Ceci peut étre fait de maniere entiérement théorique (modele mathématique) ou en utilisant des observations réelles
(par ex : enregistrements radar) ou encore a |'aide de simulateurs de vol.
L'intérét de cette méthode est qu'on peut alors prétendre chiffrer le niveau de sécurité assuré par la protection
(enveloppe des trajectoires) ainsi déterminé ; en revanche, son inconvénient est de nécessiter des études longues et
coliteuses.
Exemple : cette méthode a été utilisée pour mettre au point le CRM (Collision Risk Model) permettant, dans le cas

d'une approche ILS, de déterminer le risque de collision pour une OCH donnée, le risque admissible étant fixé a 1 0’
(risque d'une collision pour 10 millions d'approches).

Ci-dessous, un apergu du bilan des risques fournit par le logiciel CRM de I'OACI.

Fézultat  Risque total Femarque
Catégorie C ¥ Mirimum | 168 | 942E08 | Antenne GP
| v Spécifiée | 20000 | B9ZE0 | Antenne GP
Catégorie D' [ Minimum | 133 | 971E08 |  AntenneGP

IV Spécifiée | 20000 | 1.02E-08 | Antenne GP

Conclusion
Hormis le cas de I'LS/MLS, il n’est pas possible actuellement de chiffrer précisément la probabilité de sortir d'une
aire de protection et d'entrer en collision avec un obstacle. Il faut retenir que cette probabilité est trés faible, a
condition de ne pas commettre d'erreurs grossiéres et de ne pas dépasser les valeurs maximales spécifiées (ex :
vitesse maximale imposée au cours d'une phase).
Il est donc indispensable que le pilote ait une discipline de vol visant plus particuliérement a ne pas s'autoriser les
erreurs qu'il peut maitriser (tenue de cap, alignement, inclinaison, vitesse, chronométrage...).
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24  ANALYSE DES PARAMETRES ET FACTEURS RETENUS POUR LE CALCUL DES PROTECTIONS
241  Vent

Afin de garantir la protection de I'aéronef quelles que soient les conditions de vent rencontrées, les aires de
protection sont établies soit en prenant en compte l'effet non corrigé d’'un vent omnidirectionnel, déterminé & partir
de données statistiques et en fonction de l'altitude, soit a partir de valeurs forfaitaires constantes en fonction de la
phase de vol.

Les valeurs statistiques retenues pour la France métropolitaine varient de 1.5 fois I'altitude + 36 kt en dessous de
14000 ft, a 2,5 fois l'altitude + 22 kt entre 15000 ft et 31000 ft, pour atteindre 100 kt au dessus de 31000 ft.
Pour les départements d’outre-mer, le vent statistique retenu par 'OACI, 2 fois l'altitude + 47 kt est utilisé.

Une valeur forfaitaire de 30 kt est utilisée pour les procédures de départ, les phases d’approche finale, d’approche
interrompue et de segment a I'estime. Pour les manceuvres a vue libre, cette valeur est réduite a 25 kt. Dans les
phases d'approche finale, d’approche interrompue et de départ initial, une valeur forfaitaire de 10 kt est prise en
compte dans le calcul de la tolérance de vol le long de la trajectoire.

Des valeurs différentes peuvent étre adoptées si des statistiques météorologiques particuliéres le permettent.

Lors de I'étude de procédure, le vent traversier n’est pas considéré lorsque la trajectoire est radioguidée.

Conséguences pratiques

Lorsque le pilote évolue sans chercher & corriger les effets de vent, I'aéronef reste a l'intérieur des aires de
protection, mais l'efficacité opérationnelle de la manceuvre (trajectoire compatible avec la phase suivante, réussite
de la transition & vue et de l'atterrissage, etc...) ne peut étre garantie. De méme, si le trongon suivant bénéficie d'un
guidage radioélectrique, les corrections qui seront alors nécessaires risquent d'étre de grande amplitude, ou
délicates a exécuter.

Le pilote a donc intérét & corriger les effets du vent connu. Dans ce cas, il est impératif que le sens de la correction
soit juste. En effet, une correction inverse équivaudrait & amplifier I'effet de vent. En cas de doute sur le vent (4
I'altitude de vol), et donc sur le sens de la correction, mieux vaut s'abstenir.

Une correction dans le bon sens et convenablement adaptée permet d'améliorer I'efficacité opérationnelle en
maintenant I'aéronef "sur le trait". Les trongons suivants pourront ainsi étre abordés sans probleme particulier, et les
corrections a faire pour rejoindre les axes radioélectriques seront faibles.

Dans tous les cas, le pilote a donc intérét a corriger les effets du vent connu. Le sens de la correction est
toujours plus important que sa valeur.

24.2  Tolérance de cap

Sur les trongons de trajectoire rectiligne ou un guidage radioélectrique n'est pas possible, le pilote est censé suivre
une route magnétique spécifiée. Indépendamment de I'effet du vent on tient compte, pour la construction des aires
de protection, d'une erreur forfaitaire dans le cap suivi.

Cette erreur est la conséquence de la combinaison de plusieurs erreurs élémentaires : inexactitude éventuelle de la
déclinaison magnétique, erreur du systéme de mesure du cap magnétique (compas magnétique, vanne de flux...),
erreur dans la transmission de l'information (synchro, recalage manuel du gyro directionnel...) et imprécision de
pilotage.

L'erreur globale est considérée comme inférieure ou égale a £ 5°.

Conséquences pratiques

La valeur globale de I'erreur admise (+ 5°) tenant compte d'erreurs élémentaires dont le pilote n'a pas connaissance,
il doit, dans tous les cas, manceuvrer pour tenir le cap choisi avec la meilleure précision possible. L'idéal étant : écart
lu égal & zéro.
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24.3  Délais de perception des reperes, délais de mise en virage

Perception

Un délai de 6 s est pris en compte pour la perception des repéres. Ce délai de perception se traduit par une
tolérance de position qui vient s'ajouter aux incertitudes précédentes. Dans le cas de I'approche interrompue (MAPT
ou TP), ce délai est réduita 3 s.

Mise en virage

Lorsqu'un virage doit étre initié au passage d'un repére, ou au bout d'un segment minuté, on retient un délai
maximum de 5 s pour obtenir l'inclinaison de 25°.

Dans le cas de I'approche interrompug, ce délai est réduit a 3 s pour une inclinaison de 15°.

Remarqgue : Dans le cas d’un virage a un point de cheminement «par le travers» (trajectoire RNAV), il nest pas
considéré de délai de mise en virage, le systtme RNAV étant supposé en tenir compte.

Conséquences pratiques

Les délais de mise en virage sont des éléments de calcul et ne doivent en aucun cas étre considérés comme des
tolérances par le pilote. Par ailleurs, pour la mise en virage, compte tenu du mode de calcul, il n’est pas prévu que le
pilote cherche a virer avant la perception du repére de virage.

244  Température

Les dimensions dans le plan horizontal des aires de protection sont normalement établies en considérant une
température supérieure de 15° & la température standard au niveau considéré. Toutefois, dans certains cas
particuliers, I'existence de statistiques de température peut étre utilisée pour la prise en considération d'une
température maximale différente de celle qui résulterait de I'application de la régle énoncée plus haut.

Note : voir le chapitre 4.2 en ce qui concerne les conséquences de la température sur les marges minimales de
franchissement d'obstacles dans le plan vertical.

245 Vitesse

Les performances des aéronefs ont une incidence directe sur I'exécution de certaines manceuvres. L'élément le plus
important a cet égard est la vitesse. Les catégories d'aéronefs typiques indiquées au tableau ci-apres sont fondées
sur leur vitesse en approche finale.

Pour chaque phase de I'approche et chaque catégorie d'aéronefs sont définies des plages de vitesses indiquées (V1)
(mentionnées dans le tableau ci-aprés), tenant compte des vitesses qui sont nécessaires lorsque I'aéronef exécute
les manceuvres spécifiées. Dans les calculs utilisés pour la construction des procédures, on fait intervenir la vitesse
propre, cette derniére étant déterminée a partir de la vitesse indiquée, en fonction de ['altitude et de la température
considérées.
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Catégories d'aéronefs et vitesses indiquées correspondantes
pour les différents segments de la procédure

Defln'ltlon_ des Plages des vitesses utilisées pour la protection des procédures
catégories
Catégorie | Vat(a) Vitesse d’approche Vitesse Vitesse maxi Vitesse maximale pour
d’aéronef initiale (b) d’approche pour manceuvres approche interrompue
mini/maxi finale avue initiale et finale
mini/maxi (MVI ou MVL) intermédiaire

A <91 90/150 70/110 110 110 110
B 91/120 120/180 (170-(b)) 85/130 135 130 150
C 1211140 160/240 (220-(b)) 115/160 180 160 240
D,DL(c) | 141/165 185/250 (220-(b)) 130/185 205 185 265
E 166/210 185/250 (220-(b)) 155/230 240 230 275

(les vitesses sont exprimées en noeuds)

(a) Vat = égale a la vitesse de décrochage Vso multipliée par 1,3 ou a la vitesse de décrochage Vs1g multipliée par
1,23 dans la configuration d'atterrissage & la masse maximale certifiée & l'atterrissage suivant le cas.

(b) vitesse maximale pour procédures d'inversion ou en hippodrome.

(c) Les différences entre les catégories d’aéronefs D et DL concernent les conditions normalisées (dimensions) pour
les approches ILS/MLS.

Ainsi, pour la détermination de 'OCH d’une procédure ILS, une catégorie d’aéronefs DL a été créée. Dés lors, la
dimension des aéronefs a prendre en compte dans le calcul de 'OCA/H est définie dans le tableau suivant :

. Demi- Distance verticale entre la trajectoire des roues et la
Catégorie L s

, Envergure trajectoire de I'antenne de radioalignement de
d’aéronefs

(m) descente (m)

AB 30 6

CD 32,5 7

DL 40 8

Note : L'OCA/H pour les aéronefs de la catégorie DL est publiée quand nécessaire.
Le changement ne concerne pas les catégories d’aéronefs A et B.
La révision des OCH et des minimums opérationnels associés si nécessaire, pour les catégories d'aéronefs C et
D sera effectuée de maniére progressive :
- pour I'élaboration de nouvelles procédures, les nouvelles dimensions sont prises en compte.
- pour les procédures existantes, la révision s'effectue selon un programme préétabli.

Pour un segment particulier, I'emploi d'une procédure peut étre limité a une vitesse VI maximale différente de celles
mentionnées dans le tableau. Toute restriction de vitesse est systématiquement publiée.
Les vitesses indiquées ci-dessus sont celles de la réglementation frangaise. Le document de 'OACI (PANS-OPS
DOC 8168 Volume II) présente quelques différences qu'il est bon de connaitre puisqu'un grand nombre d'Etats
appliquent strictement les spécifications de I'OACI. Dans la colonne "vitesse d'approche initiale", on peut noter les
différences suivantes :

Cat A:90/150 (110 (b))

Cat B : 120/180 (140 (b))

Cat C, D, E : il n'est pas prévu de limitation de vitesse pour les procédures d'inversion ou en hippodrome.
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Pour la catégorie A et dans les colonnes "finale (maxi)", "manceuvres a vue" et "approche interrompue initiale et
intermédiaire", remplacer 110 par 100.
Enfin, certains pays appliquent comme la France, une réglementation nationale présentant des différences par
rapport & 'OACI. Celles-ci sont normalement indiquées dans I'AIP partie GEN 1.7 du pays concerné en application
des recommandations de I'Annexe 15 de 'OACI
H Vitesse d'attente

La vitesse maximale prise en compte est la vitesse propre correspondant a la vitesse indiquée figurant dans le
tableau ci-aprés :

Altitude pression Vitesse indiquée Vitesse indiquée
en centaines de pieds normale (kt) en turbulence (a)
0a140 230 (170 (b)) 230 (170 (b))
150 & 200 240 La plus faible des deux
: vitesses
2102340 265 280 kt ou MACH 0,8
supérieure a 340 MACH 0,83 MACH 0,83

(a) : La vitesse réservée pour les conditions de turbulence ne sera utilisée pour l'attente qu'aprés autorisation de
I'ATC, sauf si les publications qui s’y rapportent indiquent que l'aire d’attente convient aux aéronefs évoluant a
ces vitesses élevées d'attente.

(b) : Vitesse indiquée pour Cat A et B.

Conséquences pratiques

Les vitesses maximales d'attente, d’hippodrome et d’inversion sont systématiquement publiées mais les autres
vitesses ne le sont pas si elles respectent le tableau (seules les restrictions de vitesses sont publiées). Le pilote doit
donc s'efforcer de connaitre les plages de vitesse pour la catégorie d'aéronef qui le concerne.

2.4.6 Inclinaison

Dans I'établissement des procédures et des aires associées, les rayons de virage sont calculés pour une inclinaison
de 25° ou un taux de virage de 3°/s (si l'inclinaison qui en résulte est inférieure a 25°).

Pour les départs initiaux et I'approche interrompue l'inclinaison considérée est de 15°. Les manceuvres a vue libres
considérent un angle de 20°.

Remarque : lors de I'exécution de manceuvres a vue imposées (VPT), il n'est pas tenu compte de la cadence a 3°/s
et seule l'inclinaison de 25° est considérée.

Conséquences pratigues
Pour les phases autres que les manceuvres a vue, le pilote doit maintenir une inclinaison égale ou supérieure a celle
résultant des hypotheses retenues.
Dans le cas des manceuvres a vue (circling), I'essentiel est :
- pour une trajectoire imposée (VPT voir § 4.6) : de suivre au plus prés la trajectoire imposée ;
- pour une trajectoire libre (MVL voir § 4.6) : de rester dans les limites de I'aire (une évolution normale le permet,
I'aire étant confortablement dimensionnée).
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CHAPITRE 3
FRANCHISSEMENT D’OBSTACLES
31  PRINCIPE GENERAL
Les altitudes/hauteurs minimales de franchissement d’obstacles associées a chaque phase de la procédure sont
calculées en ajoutant a l'altitude/hauteur de l'obstacle le plus pénalisant situé dans l'aire de protection, une marge
forfaitaire appelée marge minimale de franchissement d'obstacles (MFO).
Les marges sont de plus en plus réduites lorsque I'on passe de la phase d'arrivée a la phase d'approche finale. Les
valeurs de ces marges sont données ci-aprés a titre indicatif.
A QUOI SERVENT CES MARGES ?
Elles sont destinées & compenser pour le survol des obstacles en vol aux instruments, les tolérances et les
imprécisions admises dans I'évaluation de la position verticale et dans la conduite de I'aéronef (imperfections de
I'altimétre, différences entre atmosphere réelle et atmosphére standard...).
Le passage en dessous des altitudes minimales de franchissement d’obstacles spécifiées ne permet donc plus de
garantir le survol des obstacles avec un niveau de sécurité acceptable.
(En outre, en conditions normales, le pilote utilise les altitudes de procédure, au moins égales aux altitudes
minimales de franchissement d’obstacles).
Note : conformément aux PANS-OPS de I'OACI, la réglementation francaise en matiére de conception de
procédures aux instruments prévoit d'intégrer une correction pour les basses températures dans le cas particulier de
la détermination des altitudes minimales de sécurité radar (AMSR). Un cartouche sur la carte AMSR publiée dans
I'AIP précise que cette correction a été effectuée.
La variation de température est également considérée lors de la conception de procédures d’approche avec guidage
vertical barométrique (APV Baro VNAV).
Dans tous les autres cas, les marges de franchissement d’obstacles utilisées dans I'établissement des procédures
ne tiennent pas compte de la température et sont établies & température type standard.
3.2  EXEMPLE DE MARGES DE FRANCHISSEMENT D'OBSTACLES
3.2.1 Arrivée, approche initiale
MFO = 300 m ou 984 pieds.
(Au-dessus de certaines régions montagneuses, la MFO peut étre augmentée jusqu'au double de la valeur
précédente : soit 600 m ou 1969 pieds).
Les organismes de la circulation aérienne disposant d'un radar peuvent assurer un guidage radar sous réserve
de respecter les altitudes minimales publiées ; aux abords de I'aérodrome, il peut étre utile de définir des
altitudes minimales de sécurité radar inférieures aux altitudes minimales de procédures afin de permettre un
guidage jusqu'a l'altitude de I'approche intermédiaire ; ces altitudes minimales de sécurité radar peuvent étre
déterminées par secteurs et publiées sur des cartes particuliéres désignées cartes d’altitudes minimales de
sécurité radar (AMSR).
3.22  Approche intermédiaire
MFO = 150 m ou 492 pieds.
3.2.3  Approche finale

- Approche VOR, NDB et LNAV :
Différentes valeurs comprises entre 75 m (246 pieds) et 90 m (295 pieds) sont utilisées en fonction de la
position de l'installation par rapport & I'aérodrome.

- Approche ILS sans GP (LOC) :
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Des marges variant de 75 a 90 m sont utilisées en fonction des positions de la balise ou de I'OM (ou du
repere DME équivalent) par rapport a |'aérodrome.

- Approche ILS :
La méthode de protection est différente.
Ne sont pris en compte que les obstacles dépassant une surface d'évaluation.
L'OCH est obtenue en ajoutant une valeur forfaitaire de perte d'altitude/erreur altimétrique (HL) & la hauteur
de l'obstacle (ou de son équivalent s'il est situé en approche interrompue).
Cette HL dépend de la catégorie d'aéronef et de l'utilisation ou non du radioaltimétre (valeurs de 13 m (42 ft)
a49m (161 ft)).

~ -
* Seuil

Contour des surfaces OAS vus en perspective

- Approche PAR :
Comme pour I'lLS, ne sont pris en compte que les obstacles dépassant une surface d'évaluation (OAS).
L'OCH est obtenue en ajoutant la valeur de perte de hauteur (HL) prévue avec altimétre barométrique a la
hauteur de 'obstacle le plus élevé percant 'OAS.

- Approche APV
Les obstacles sont évalués au travers de surfaces OAS selon des principes similaires a I'lLS.

Flan
harizontal

i

Hauteur de la FAS
ay dessus du seuil, Surface Zf
au FAP.
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3.24  Approche interrompue
Les différentes MFO vont de 30 m (100 ft) a 50 m (164ft) en fonction des segments et des différents types
d'approche interrompue.
Les exceptions sont :
- la phase initiale (phase précédant la montée effective) pour laquelle la MFO dépend de celle de la partie
finale et de celle du reste de I'approche interrompue.
- Le segment d’accélération et le segment ultérieur de montée, ot la MFO est de 90m (295 pieds).
3.3  REPRESENTATION DES ALTITUDES/HAUTEURS MINIMALES DE FRANCHISSEMENT D’OBSTACLES

- Représentation des altitudes/hauteurs de procédure et du profil optimal de descente en approche finale :

La trajectoire de vol en conditions normales (altitude/hauteur de procédure sur le segment d’approche intermédiaire
et profil optimal de descente en approche finale) est représentée par un trait plein. Les altitudes/hauteurs a respecter
sur ce profil optimal, au passage des repéres de descente, sont indiquées.

- Représentation des altitudes/hauteurs minimales de franchissement d'obstacles :

La représentation des altitudes/hauteurs minimales de franchissement d’obstacles sur la vue en profil de la carte
d’'approche aux instruments ne concerne que les procédures classiques (non-précision) avec repére d’approche
finale (FAF).

Les altitudes/hauteurs minimales de franchissement d'obstacles des segments d’approche intermédiaire et
d'approche finale des procédures classiques avec FAF ainsi que la MDA/H sont représentées par des blocs grisés, a
partir du repére d'approche intermédiaire (IF) et jusqu'au repere d’approche interrompue (MAPT).

Dans le cas ou la procédure ne comporte pas de repére intermédiaire (IF), la limite amont du bloc grisé situé sous
I'approche intermédiaire correspond & la fin du virage de rapprochement de I'approche initiale.

Remarque : Sur les cartes d’approche aux instruments correspondant a des procédures d’approche avec FAF
existantes dont la trajectoire reste inchangée, la mise en ceuvre de cette représentation ne peut se faire que
progressivement. Ainsi, sur les cartes non encore mises a jour, I'absence de «blocs grisés» pourrait faire croire a
tort qu'il n’y a pas d'obstacles significatifs situés sous les trajectoires d’approche intermédiaire et finale. Il y a
cependant un moyen simple de lever le doute : sur les cartes révisées, on doit au moins trouver un bloc grisé
correspondant a la MDA/H.

L’absence compléte de bloc grisé signifie donc que la carte n'a pas été révisée. Dans ce cas, toutes les
altitudes de passage aux repeéres figurant sur la trajectoire de vol (profil optimal de descente en
approche finale) représentée sur la vue en profil, doivent impérativement étre considérées comme des
altitudes minimales de franchissement d’obstacles.

Utilisation :
En conditions normales, la trajectoire idéale de 'aéronef consiste a suivre laltitude/hauteur de procédure de
I'approche intermédiaire puis le profil optimal de descente en approche finale (voir CDFA).

La représentation des altitudes/hauteurs minimales de franchissement d’obstacles (MOCA) sur la vue en profil de la
carte d’approche aux instruments répond au méme objectif qu'une représentation simplifiée des obstacles ; ces
altitudes ne doivent jamais étre utilisées comme altitudes de vol, en conditions normales.

Note: au stade de la conception des procédures, il n'est pas appliqué de correction pour les basses
températures, aux calculs des altitudes/hauteurs de procédure et des altitudes/ hauteurs minimales de
franchissement d'obstacles.
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34  CORRECTION DE L’ALTITUDE EN FONCTION DE LA TEMPERATURE

Les altitudes minimales de franchissement d’obstacle sont établies en considérant comme référence 'atmosphére
type internationale plus 15°C. En pratique, lorsque la température varie de cette valeur, des corrections altimétriques
sont nécessaires pour compenser les effets de la température et garantir un franchissement siir des obstacles.

Il incombe au pilote d’apporter ces corrections, sauf lorsque 'aéronef est guidé par radar. Dans ce cas, le contréleur
radar émet des instructions de nature & assurer que la marge de franchissement d’obstacles soit présente a tout
moment, compte tenu de la correction pour basse température.

Pour I'utilisation opérationnelle dans la pratique, il est approprié d’appliquer une correction de température lorsque la
valeur de la correction dépasse 20 % de la marge minimale de franchissement d'obstacles (MFO) correspondante
sur le segment considéré.

Exemple de valeurs que le pilote doit ajouter aux hauteurs/altitudes minimales promulguées (en ft)

Températur
ede
I'aérodrome

(en °C) 200 | 300 | 400 | 500 | 600 | 700 | 800 | 900 | 1000 | 1500 | 2000 | 3000 | 4000 | 5000

Hauteur au-dessus de l'altitude de la source de calage altimétrique (en ft)

0 20 | 20 | 30 | 30 | 40 | 40 | 50 | 50 | 60 | 90 | 120 | 170 | 230 | 280
-10 20 | 30 | 40 | 50 | 60 | 70 | 80 | 90 | 100 | 150 | 200 | 290 | 390 | 490
-20 30 | 50 | 60 | 70 | 90 | 100 | 120 | 130 | 140 | 210 | 280 | 420 | 570 | 710
-30 40 | 60 | 80 | 100 | 120 | 140 | 150 | 170 | 190 | 280 | 380 | 570 | 760 | 950
—40 50 | 80 | 100 | 120 | 150 | 170 | 190 | 220 | 240 | 360 | 480 | 720 | 970 | 1210
-50 60 | 90 | 120 | 150 | 180 | 210 | 240 | 270 | 300 | 450 | 590 | 890 | 1190 | 1500

Conséquences pratiques :

Repére de descente en finale

Par exemple, dans la vue de profil ci-dessous lorsque la température de I'aérodrome atteint — 10°C, si le pilote ne
corrige pas les effets de la variation de température lors de I'exécution de I'approche finale, la MOCA ne sera plus
respectée au niveau du repére de descente (1275 ft) et la marge vis-a-vis des obstacles sera réduite de maniére
significative. Dans un pareil cas, une différence d'altitude supérieure a 100 ft pourra étre constatée (40% de la
marge).

MFO en APP finale = 75 m = 246 ft

. MAPT ez FAFLOC
"q;_T Loc | EALCHE — N g
1 ! . LEFT W 2
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Segment intermédiaire

Dans ce deuxieme exemple, une marge existe entre l'altitude de procédure et la MOCA pour le segment d’approche
intermédiaire. Un aéronef volant a l'altitude de procédure sans effectuer de correction de température ne respecterait
plus la MOCA a partir d’'une température avoisinant — 50°C, correspondant a une erreur d’altitude de 450 ft. Ce cas
est peu probable en France métropolitaine.

231° 2100
(1998) % 1998 ft — 450 ft < 1598 ft
1700

(1598)
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4.1

CHAPITRE 4
DIFFERENTES PHASES D’UNE PROCEDURE

LIMINAIRE

Une procédure d'approche est une suite de segments qui correspondent a des phases successives du vol. Ces
segments sont délimités par des repéres (verticale d'une aide radio a la navigation, intersection de radials ou d'un
radial et d'une distance DME, point de cheminement RNAV...).

Dans ce chapitre, les points importants de chaque phase d’une procédure sont examinés. Les points relatifs aux
procédures de départ sont décrits au paragraphe 4.7.

Il est impossible de recenser ici tous les cas particuliers qui peuvent exister, chaque procédure ayant ses
caractéristiques propres.

Tout d'abord, il importe de préciser les éléments suivants :

a) La trajectoire latérale représentée sur la carte d'approche aux instruments est la trajectoire nominale ; la
trajectoire verticale de I'aéronef consiste a suivre l'altitude/hauteur de procédure de I'approche, puis le profil
optimal de descente en approche finale.

b) Les procédures sont définies soit en temps, soit en distances. Lorsqu'un DME est disponible et dans le cas
des procédures RNAV, les procédures définies en distances sont préférées, car elles limitent l'influence des
vitesses des aéronefs et du vent ; mais lorsque linfrastructure radioélectrique ne permet pas de fournir des
informations suffisantes, le temps de vol reste le paramétre utilisé pour définir les éloignements.

Un segment d’approche finale comportant un plan de descente matérialisé (ex : ILS, APV), ou dont l'origine
est définie par un repere est caractérisée par une pente d'approche. Cette pente est indiquée en degrés et
pourcentage dans le cas d'une procédure avec guidage vertical, en pourcentage dans les autres cas.

Un segment d’approche finale défini par un temps est caractérisé par une vitesse verticale (ou taux de
descente). Le concepteur de la procédure vérifie que ce taux est compris entre certaines limites définies pour
les différentes catégories d'aéronefs, mais celui-ci n'est pas porté sur la carte.

c) L'approche initiale peut prendre différentes formes :
- dans les approches comportant une procédure d'inversion (virage de base ou virage conventionnel),
I'approche initiale est la portion d'éloignement vers le point de début de percée.
- dans d'autres types de procédures, I'approche initiale s'effectue suivant un circuit en hippodrome ; (sur les
cartes d'approche, on peut trouver, suivant les cas, un circuit commun attente / hippodrome ou des circuits
séparés).

d) Un segment d'approche intermédiaire est normalement prévu dans I'établissement d'une procédure (ex : palier
d'interception du glide dans une procédure ILS) ; en général, sa longueur minimale est déterminée de fagon a
ménager trente secondes de vol a la vitesse d'approche initiale ;

Lorsqu'un segment d'approche intermédiaire n'est pas prévu (cas des procédures classiques sans FAF), il est
admis que le pilote utilisera le segment d'approche initiale pour adopter la configuration nécessaire a
I'exécution de la finale.

La suite de ce chapitre comprend six thémes (seuls les cas les plus fréquents y sont étudiés) :
- arrivées : arrivées omnidirectionnelles, par secteurs et arrivées selon des routes spécifiées ;
- attente et entrées en attente ;
- approches initiale, intermédiaire et finale ;
- approche interrompue ;
-manceuvre a vue.
- minimums d’aérodromes/hélistations
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Le schéma ci-dessous illustre les différentes phases d’'une procédure d’approche aux instruments.
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42  ARRIVEE

Transition entre la croisiére et I'approche, l'arrivée permet a I'aéronef de rallier I'IAF. Selon le cas, elle peut
s'effectuer suivant une trajectoire normalisée appelée STAR ou en utilisant les altitudes minimales de secteur
publiées (MSA ou TAA).

4.2.1 Arrivées omnidirectionnelles - par secteurs - altitudes minimales de secteur (MSA) — altitudes d'arrivée en région
terminale (TAA)

- altitudes minimales de secteur (MSA)

Les altitudes minimales de secteur assurent, pour les arrivées a l'intérieur du secteur défini et sur une distance de
25 NM par rapport au moyen spécifié, une marge minimale de 300 m (984 ft) par rapport aux obstacles.

Ces altitudes déterminent le niveau le plus bas utilisable dans la phase d'arrivée.

Dans le cas ou le moyen radioélectrique est un VOR DME, deux altitudes de sécurité peuvent étre définies dans un
méme secteur, en utilisant l'information de distance fournie par le DME.

25 NM DME

VOR-DME

Altitudes minimales de
secteur et sous secteurs
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- altitudes d'arrivée en région terminale (TAA)
Pour les procédures RNAV en T ou en Y (voir paragraphe 5.3), les aires d’arrivée en région terminale (TAA) sont
représentées par des secteurs avec pour chacun d’eux :

- 'emplacement de I'|AF avec son indicatif

- l'emplacement du repére intermédiaire (IF)

- les limites latérales (arc de cercle avec son rayon et son centre, et les segments avec leur orientation)

- 'altitude minimale

- éventuellement une sectorisation (sous-secteurs et arcs de palier de descente).

IAF
AIRE D'’APPROCHE
EN LIGNE DROITE

TAMPON (5 NM)

BASE
GAUCHE

MAPT MAPT

TAMPON(5 NM) TAMPON (5 NM)

ConfigurationTAAenY

IAF
AIRE D'’APPROCHE
EN LIGNE DROITE

TAMPON (5 NM)

TAMPON(5 NM) TAMPON (5 NM)

ConfigurationTAAenT
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422

4.3

Un aéronef a I'arrivée qui va exécuter une approche RNAV suit en principe une trajectoire passant par un IAF. Une
fois I'|AF sélectionné comme point de cheminement dans le récepteur GNSS, des informations de distance et/ou
d'azimut par rapport a cet |AF sont disponibles.

Une aire de protection est définie par rapport a I'|AF et publiée sur le volet de procédure. A cette aire de protection
est associée une altitude (minimale de sécurité) d’arrivée en région terminale (TAA).

Les aires de TAA sont en général constituées d'un secteur de 25 NM de rayon centré sur un IAF limité par les
prolongements de segments initiaux.

Une aire de TAA a deux finalités :
- elle protege I'arrivée vis a vis des obstacles et du relief,
- elle définit un secteur d'entrée permettant & I'aéronef d’amorcer la procédure d’approche associée a I'lAF
sans besoin d'effectuer de virage conventionnel dés lors que I'angle de virage a I'lAF n’excéde pas 110°
(dans la plupart des cas).
Avant de voler a la TAA, le pilote doit déterminer que I'aéronef se trouve en deca de la limite de TAA, en
sélectionnant I'|AF approprié et en mesurant le relévement et la distance de I'aéronef par rapport a I'lAF. Le
relevement obtenu devrait alors étre comparé aux orientations publiées des limites latérales de la TAA. Cela est
d’'une importance capitale quand I'approche de la TAA s'effectue prés du prolongement de la limite entre les aires
base gauche et base droite, en particulier si les TAA sont a des niveaux différents.

Routes spécifiées d'arrivée
Dans le cas d'une procédure située a l'intérieur d'une TMA, les routes spécifiées d'arrivée sont représentées sur la
carte de TMA et non sur la carte IAC.

En 'absence de TMA, les routes spécifiées d'arrivée, quand elles existent, sont représentées sur la carte IAC.
Les altitudes minimales portées sur la route spécifiée d'arrivée assurent une marge de 300 m (984 ft) au-dessus des
obstacles situés dans une bande de 5 NM de part et d'autre de la route qui débute :

1) S'il n'existe pas d'espace contrlé associé & la procédure
Au dernier repére en route, s'il est situé a moins de 25 NM de I'lAF, sinon le point situé a 25 NM de I'lAF, sur la
route d’arrivée.

2) S'il existe un d'espace contrélé associé & la procédure
A la limite de cet espace ou au repére le plus proche de cette limite.

ATTENTE

Pour diverses raisons, un aéronef peut étre amené a attendre. Un circuit d'attente en forme d'hippodrome est prévu
a cet effet. Le repere d'attente coincide en général avec I'IAF (ou I'un des IAF si la procédure en comporte plusieurs).
Remarque : Des circuits d’attentes peuvent étre prescrits dans les phases de vol en route, a l'arrivée, en approche
initiale ou a l'issue d’'une approche interrompue.

Dans lillustration suivante I'aéronef devra effectuer un hippodrome avant de débuter I'approche.
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Entrée Ic|| recte

T Ajustement de la
tégion d'interception

<-770° iy %
e e
<~ - (entrée en hippodrome

requise)
4.3.1 Circuit
L'attente est par définition une manceuvre destinée a attendre ; elle est effectuée, lorsque c'est nécessaire, selon un
circuit en hippodrome défini de la fagon suivante (remarque : dans le présent paragraphe, le terme "attente" désigne
la manceuvre, le terme "hippodrome" désigne ici le circuit) :
- aprés la verticale du repere sur lequel est basé le circuit, virage de 180° dans le sens spécifié ;
- éloignement, pendant le temps prescrit ou éventuellement jusqu'a un point de repére secondaire ;
- virage de retour pour intercepter et suivre la trajectoire de rapprochement.

L'attente est protégée pour :
- une vitesse indiquée maximale (VI) ;
- une altitude pression maximale (Zp) ;
- une longueur spécifiée des segments rectilignes exprimée en temps d’éloignement ou en distance.

L'altitude minimale d'attente est calculée en prenant en compte une MFO d’au moins 300 m (984 ft) (au dessus
d’'une région montagneuse une marge supérieure a 300m et pouvant atteindre 600m (1969ft) peut étre appliquée);
elle est indiquée sur la vue en plan de la carte a l'intérieur du circuit.

Note importante : La protection suppose également que, méme dans le cas le plus défavorable, le pilote
veillera a ne pas dépasser, pendant I'éloignement, I'axe de rapprochement.

4.3.2 Entrées en attente

a) Généralités
Quelle que soit la trajectoire de ralliement, I'entrée en attente commence en général au survol du repére d'attente
et s'effectue en respectant ;
- une vitesse indiquée maximale (celle spécifiée pour I'attente) ;
- une altitude minimale (I'altitude minimale d'attente) et une altitude maximale (Zp spécifiée) ;
- une méthode d'entrée exposée ci-dessous.
La description des entrées donnée ci-aprés suppose une attente orientée a droite et un vent nul.

L'entrée dans le circuit d’attente s'effectue selon un cap en relation avec les trois secteurs d’entrée représentés
enb). Il'y a une zone de flexibilité de 5° de part et d'autre des limites de secteur.

Dans le cas des attentes sur des intersections VOR, les entrées sont limitées aux radiales. Dans le cas des
attentes sur des repéres VOR/DME, les entrées sont établies sur les radiales ou sur des arcs DME. Les critéres
prévoient la protection d’entrées le long d’arcs DME, mais celles-ci ne doivent étre prévues que s'il y a une
difficulté opérationnelle particuliére qui rend impossible I'utilisation d’autres procédures d’entrée.
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b) Attente sur un point de repére - Attente VOR ou NDB
L'entrée dans l'attente est supposée s'effectuer selon le cap en fonction des trois secteurs d'entrée représentés
ci-dessous.

Secteurs d'entrée

Procédure de secteur 1 (entrée paralléle)

Au survol du repére, virer pour prendre un cap tel que la trajectoire soit parallele et inverse a la trajectoire de
rapprochement, et maintenir ce cap pendant la durée d'éloignement spécifiée pour l'attente. Si cette durée est
supérieure a une minute et demie, la valeur du temps d'éloignement lors de I'entrée ne doit pas dépasser une
minute et demie, ou la distance limite prescrite.

Ensuite, virer & gauche pour rejoindre soit la trajectoire de rapprochement, soit directement le repére.

Au deuxiéme passage a la verticale du repére, suivre le circuit d'attente.

Procédure de secteur 2 (entrée décalée)

Au survol du repére prendre un cap tel que la trajectoire forme un angle de 30° avec l'inverse de la trajectoire de
rapprochement et s'éloigner a ce cap pendant un temps égal au temps d'éloignement spécifié. Cette durée peut
étre limitée dans les mémes conditions que ci-dessus.

Virer ensuite a droite pour rejoindre la trajectoire de rapprochement du circuit d'attente.

Procédure de secteur 3 (entrée directe)
Au survol du repére, virer a droite pour suivre le circuit d'attente.

c) Attente basée sur une intersection (de rayons VOR)
Les entrées sont effectuées uniquement sur les radiales définissant le repére, et conformément & l'une des
méthodes décrites précédemment selon la position du VOR sécant par rapport au VOR de rappel.

')70°

N

O VOR sécant

VOR de rappel
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d) Attente VOR-DME

L'arrivée dans une attente VOR DME peut s'effectuer :

- en suivant la trajectoire de rapprochement de l'attente ;

- en suivant une trajectoire publiée ;

-en cas de guidage radar, les aéronefs doivent étre établis sur des trajectoires réglementaires protégées.
Le point d'entrée est :

- soit le repére d'attente ;

-soit le repére de fin d'éloignement.
Les procédures d'entrée réglementaires sont décrites sur les schémas suivants :

Cas ou le point d'entrée est le repére d'attente

distance DME d'éloignement

arrivée
repére d'atter’ﬁe, repere d'attente,
point d'entrée point d'entrée

distance DME d'éloignement distance DME d'éloignement

Y

repére d'attente, 7
point d'entrée

A
A

repére d'attente, 7,
point d'entrée

Cas particulier d'une attente VOR DME en éloignement avec entrée nécessitant un radial de garde.
Dans le cas ou le radial de garde est atteint avant I'arc DME, I'aéronef est supposé suivre le radial de garde
jusqu'a la distance DME limite d'éloignement.

Exemple de trajectoire réellement suivie
(dérive due au vent) -

LN — Distance DME d'éloignement

\/ ~
, ~

Y

s

Trajectoire nominale
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Cas ou le point d'entrée est le repére de fin d'éloignement de |'attente

Point d'entrée

VOR-DME J

4.3.3 Sortie du circuit
Lorsque le pilote recoit une HAP, il devrait ajuster le circuit dans les limites de la procédure d'attente établie, de
maniére a quitter le point d’attente a I'neure spécifiée.

44  APPROCHE INITIALE, INTERMEDIAIRE ET FINALE

L'IAF est le début de la procédure d’'approche (notion de clairance d’approche). L'approche initiale permet de se
placer sur la trajectoire d’approche finale ou sur une direction voisine de celle-ci a une altitude satisfaisante.

Sur un IAF on peut trouver une attente et un circuit en hippodrome d’approche initiale qui précéde I'approche
intermédiaire ou finale. Le circuit d'attente et le circuit d’approche initiale peuvent étre communs ou séparés.
L'approche initiale commence lorsque le pilote, a la verticale du repére, quitte I'attente s'il y a lieu et débute le circuit
en hippodrome. Si les circuits sont communs, le dernier tour est un hippodrome d’approche initiale.

Dans certains cas, un seul circuit est utilisé pour représenter, sur la vue en plan des cartes IAC, l'attente et
I'hippodrome ; dans ce cas, les entrées dans I'hippodrome sont protégées.

La procédure ci-dessous de I'aérodrome de Colmar-Houssen posséde une attente (altitude de protection 8000 ft)
commune avec |'hippodrome (altitude de procédure a 4600 ft)

IAS MAX 180 k
TMA 7 STRASBOURG

ASBOURG 5300 MAX

3027, TMA 7 STRASE

PROTECTION
IAS : 180 kt

4600 = 3300 \

2136

/
Tour [ Tower —

673(62)

ILS avec GF
ILS with GF

Cathédrale Cathedral 1
873(262) 1
I
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Lorsque l'attente et I'hippodrome sont représentés séparément, les entrées doivent s'effectuer dans l'attente,
I'exécution de I'hippodrome ne pouvant étre effectuée qu'une fois I'avion stabilisé en attente, & l'altitude minimale de
celle-ci ; si, les entrées en hippodrome sont néanmoins possibles pour certains aéronefs, cette éventualité est
mentionnée (catégorie et/ou vitesse maximale).

Ci-aprés les exemples de Chateauroux et de Cherbourg ou les deux circuits (Attente et Hippodrome) sont distincts.

A Chateauroux, le temps d’éloignement est
exprimé en fonction de la vitesse indiquée.

Hippodrame! Asceiack
AS g 120 Kt :T=2min 30
120 < IAS g 130 Kt

Il est aussi spécifié que les entrées dans
I'hippodrome de 1mn30 sont protégées

A Cherbourg, I'éloignement en
hippodrome est limité par la butée DME
10,7 MP

L'approche intermédiaire permet de se préparer a |'approche finale (vitesse et configuration de I'aéronef) ;
- cas d'une approche classique avec FAF (FAF indiqué sur la carte d'approche) : le segment d'approche
intermédiaire débute a I'lF ou a la fin du virage d'inversion ou d’hippodrome et se termine au FAF ;
- cas d'une approche classique sans FAF : le segment d'approche intermédiaire n'existe pas ;
- cas d'une approche de précision : le segment d'approche intermédiaire est systématiquement prévu ; il
débute a I'lF ou a la fin du virage d'inversion ou d’hippodrome et se termine au FAP.
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441 Procédure classique avec FAF
Approche initiale
L'approche initiale est I'ensemble des trajectoires suivies depuis le passage de I'lAF jusqu'a l'alignement en
intermédiaire. Selon les types de procédures, elle se termine a I'lF, ou a la fin du virage d'inversion ou d’hippodrome.
La procédure peut comporter un circuit en hippodrome (servant également a I'attente) et une inversion (par exemple
un virage de base).

Selon la direction d'arrivée, on peut entrer directement dans la procédure d'inversion ou entrer d'abord dans
I'hippodrome, puis dans l'inversion (méme si sa direction d'arrivée est favorable, le pilote peut utiliser le circuit en
hippodrome, par exemple pour perdre de I'altitude, s'il estime étre trop haut).

Entrée dans la procédure d'inversion
- Secteur A : I'entrée directe est possible.
- Secteur B : I'entrée doit s'effectuer a l'issue du circuit en hippodrome publié.

B
A P . o \
! \
! \
| I
\ o
' 30°( \AF,/
L F----- (
Entrée directe a lintérieur 30 Virage conventionnel

du secteur de +/- 30°

Entrée dans un virage conventionnel

Dans le cas de virages de base, ce secteur d'entrée peut étre élargi pour comprendre le prolongement de la
branche de rapprochement (ensemble du secteur grisé).

IAF
v i iy

Virage de base

Secteur
d'entrée
directe

Entrée dans un virage de base

Pentes en approche initiale
H La pente a considérer en approche initiale est de 4 %. La pente maximale admissible est de 8 %.
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H Pour une procédure en hippodrome ou une procédure en inversion, la descente minimale/maximale autorisée est

indiquée dans le tableau suivant :

Descente minimale/maximale autorisée par minute d’éloignement ou de rapprochement
Eloignement (1 et 2) Rapprochement
Mini Maxi Mini (3) Maxi
CatAB 240 m (800 ft) 120 m (400 ft) 200 m (655 ft)
Cat C/DIE 360 m (1200 ft) 180 m (600 ft) 300 m (1000 ft)

Note 1 : Dans le cas d'une procédure comportant un virage conventionnel a 45°, la perte d'altitude en éloignement
peut aussi s'effectuer sur la branche d’éloignement & 45°.

Note 2 : Dans le calcul des descentes maximales, les virages sont supposés étre exécutés en palier.

Note 3 : Ces valeurs sont a utiliser si une descente est envisagée, mais il est également possible d’effectuer le
rapprochement en palier.

Approche intermédiaire

L'approche intermédiaire est située soit entre le repére d'approche intermédiaire et le repére ou point d’approche
finale, soit entre la fin d’'une procédure d'inversion, d’'une procédure en hippodrome ou d’une procédure de
navigation a I'estime et le repére ou point d’approche finale, selon le cas.

Approche finale
Le segment d'approche finale débute au FAF et se termine au MAPt. La hauteur de procédure au FAF détermine la

pente en finale (profil optimal, en considérant une hauteur au seuil de 15 m).

H La pente en approche finale doit respecter les critéres suivants :

- pente minimale/optimale : 5.2 %
- pente maximale : 6.5 % (aéronefs de Cat. A et B), 6.1 % (aéronefs de Cat. C, D et E)

Lorsque des contraintes particuliéres de franchissement d’obstacles imposent la publication d’'une procédure “non
standard” avec pente de descente supérieure a la pente maximale définie ci-dessus, ceci sera indiqué sur les cartes
d'approche de maniére a permettre aux exploitants d'établir d'éventuelles restrictions d'utilisation.

Neutralisation d'obstacles - reperes de palier de descente

Dans ce type de procédure (approche classique), l'altitude/hauteur de franchissement d'obstacles (OCA/H) est
déterminée en ajoutant la marge de franchissement (MFO) a I'obstacle critique situé dans l'aire d'approche finale
(en faisant abstraction de I'approche interrompue). En présence d'obstacles importants, qui conduiraient a une
OCA/H trop élevée, il peut étre intéressant lorsqu'on dispose d'installations radioélectriques adéquates (ex :
DME), de spécifier sur le segment d'approche finale, un repére de palier de descente (SDF, pour step down fix)
et de lui associer une altitude/hauteur minimale de—franchissement d'obstacles pour neutraliser certains
obstacles.
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H Principe de la neutralisation d'obstacles :

442

Altitude/hauteur
de procédure
I¥ l FAF Profil optimal de descente MAPT
SDF
i
1
MFO ‘
intermédiaire '
~
............................ L, 15% MFO ~ -
v, finale amont MDA/H _
B000000000000000r $0000C00000A00000000G 415% MFO
| QR &% finaleaval.......

Note :

Ce schéma est un schéma explicatif et ne correspond pas a la véritable représentation de la vue en profil d’'une
procédure d’approche sur une carte IAC.

Sur ce schéma :

- les blocs grisés représentent les altitudes/hauteurs minimales de franchissement d'obstacles pour chaque
segment considéré ;

- la ligne en pointillé représente la hauteur maximale des obstacles permettant d’obtenir ces altitudes/hauteurs
minimales de franchissement d’obstacles en tenant compte des différentes valeurs de MFO pour chaque
segment considéré ;

- les pentes a 15% montrent la neutralisation possible de certains obstacles proches du FAF ou d’un repere de
descente. C'est I'expression de la pente théorique maximale d'un aéronef en finale.

Procédure classique sans FAF

Approche initiale

L'approche initiale est 'ensemble des trajectoires suivies depuis le passage de I'AF jusqu'a la fin du virage de
rapprochement.

Pour le descriptif de ces trajectoires, se référer a la description § 3.4.1.

Approche intermédiaire
Ce type de procédure ne comporte pas de segment d'approche intermédiaire.

Approche finale
L'approche finale commence a la fin du virage de rapprochement de la procédure d’inversion ou en hippodrome et

se termine au MAPT.

Les procédures sans FAF correspondent en général aux procédures basées sur un moyen implanté sur 'aérodrome.
Pour cette raison, I'approche finale est généralement "non dans I'axe".

Compte tenu des vitesses variables utilisées par les aéronefs, le début d'approche finale n'est pas un point sol.

Pente ou taux de descente en finale
Lorsque l'installation est située sur I'aérodrome, le taux de descente est calculé en fonction de la hauteur a perdre en
finale et du temps de rapprochement.
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Taux mini Taux maxi
(Pieds/min) (Pieds/min)

A B

400 655

C,D,E

600 1000

Lorsque l'installation est située en dehors de I'aérodrome, ou en cas d'utilisation d’un repére de descente, la pente
en aval de l'installation ou du repére de descente doit respecter les critéres suivants :
- pente minimale/optimale : 5.2 %
- pente maximale 6,5% (aéronefs de Cat. A, B), 6,1% (aéronefs de Cat. C, D, E).

Remarque :

La représentation des altitudes/hauteurs minimales de franchissement d’obstacles sur la vue en profil de la carte
d’approche aux instruments ne concerne pas les approches classiques sans FAF.
Ainsi, si une procédure d'approche classique avec FAF et une procédure d’approche classique sans FAF sont
publiées sur la méme carte, les altitudes/hauteurs minimales de franchissement d’obstacles publiées sur la
vue en profil se rapportent uniquement a la procédure avec FAF (exemple : procédure VOR-DME avec FAF et
procédure VOR sans FAF).

Exemple de procédure sans FAF :

AD2 LFBI IAC 04
08 MAR 12

AIP
FRANCE

APPROCHE AUX INSTRUMENTS POITIERS BIARD
Instrument approach

CATABC

ALT AD : 423 (16 hPa), THR : 421 VOR y RWY 21
ATIS POITIERS : 121.775 VAR
APP : PQITIERS Approche/Approach 134.1 W
TWR : POITIERS Tour/ Tower 118.5 (10)

T A !

Utilisable uniquernent sur instruction ATS 7
Only usable with ATS instruction

\NM 25
S LT

Cat C < 170 Kt RWMAG 019°
Eloignement/Outbound 230
ICAT A etland B < 150 Kt RM/MAG 023°
Eloignement/Outbound 3
Descente vers/Descent up (0 2500

o] )
20 ), /
4, )< R 104"

R105A 589
SFC- 1500 ¢

. RiGB &
"SKG- 5000
/5

PROTECTION]
1AS 1170 kt
2ZP : 6000
Sy A

A998 1
A7a5 1 * Perméable pour les IFR en approche finale.

s , Penetrable by IFR on final approach
1AS MAX 170 kt ~--

000° 00 w10 i 000" 30

TA . 5000

8lg

ALT/HGT :ft
Distances : NM

API: Monter RM 215° (RDL 035° POI) vers 2000 (1577). A PO, suivre la RM 215°.
A 2000 (1577), tourner a gauche vers POI en montée vers 3000 (2577)

Ne pas tourner avant le MAPT.

Monter & 2000(1577) avant daccélérer en palier.

Missed APCH : Climb MAG 215° (RDL 035° POI) up to 2000 (1577).

At PO, follow MAG 215°. At 2000 (1577), turn left io POI up to 3000 (2577).
Do not turn before MAPT.

Climb up to 2000 (1577) prior o level acceleration.

2500
(2077)

APCH non dans 'axe
APCH out of RWY axis

MNM AD : distances verticales en pieds, RVR et VIS en métres./ Vertical distances in feet, AVR and VIS in metres REF HGT : ALTAD

VOR (1)
OCH: ;m MVUCircling
MDA(H) |RVR| MDA(H) | VIS
1400(  50(520) | 1500
1500| 950(520) | 1600
1600| 1050(620) | 2400
(1) MVL interdites au Sud-Est de la piste.(1) Circling is prohibited SE of RWY.

T o

900(470)

glow»] CAT

AMDT 0312 CHG : Consigne d'utiisation. osiA




MUP

Chapitre 4 — Différentes phases d’une procédure

Mémento a l'usage des utilisateurs des 38
procédures de vol aux instruments 30 juin 2012
4.4.3 Approche avec guidage vertical

444

445

Cf. chapitre 6.4.2.

Approche de précision
Les explications ci-aprés sont basées sur la description d'une approche ILS (ou MLS). Elles peuvent également
s'appliquer aux approches PAR, bien que les critéres de construction soient sensiblement différents.

Approche initiale
Idem autres types d'approche.

Approche intermédiaire

L'approche intermédiaire est la portion de trajectoire en palier comprise entre la fin du virage de rapprochement de
I'hippodrome et l'interception du plan de descente. Une durée minimale de 30 s de vol est prévue pour permettre la
stabilisation de I'avion a la vitesse et dans la configuration correspondant a I'approche finale.

Approche finale

L'interception de I'alignement de descente a l'altitude du palier d'approche intermédiaire constitue le FAP.

Le FAP est le début du segment de précision sur lequel est fourni un guidage radioélectrique d'azimut (LOC), de site
(GP) et de distance (markers ou DME).

L'approche finale s'étend du FAP jusqu'au point ou la hauteur de décision (DH) est atteinte.
Sur la carte d'approche (vue en profil), la pente du glide est publiée en degrés et pourcentage.

Remarque : La représentation des altitudes/hauteurs minimales de franchissement d’'obstacles sur la vue en profil
de la carte d’approche aux instruments ne concerne pas les approches de précision.

Or, dans le cas des procédures ILS, la procédure LOC associée, si elle existe, est une approche de non-précision
avec FAF et a ce titre bénéficie du méme type de représentation. Les profils de la procédure ILS et de la procédure
LOC étant publiés sur la méme carte d'approche aux instruments, il faut garder en mémoire le fait que les altitudes
minimales de franchissement d’obstacles publiées sous forme de blocs grisés ne concernent que la
procédure LOC.

DME ROC FAF LOC

304° 2500
(2447)

1100
(1047)

Alignement de piste (LOC) seul
Une telle procédure est considérée comme une approche classique. Le FAF est matérialisé par la verticale d'un
repere (exemple : la verticale d'un NDB, ou l'intersection de I'axe d'un Localizer avec un radial ou une distance
DME). Le MAPt ILS sans GP est matérialisé par le MM ou une distance DME. La descente aux instruments se
termine a la MDH (approche classique) (ou au MAPt si celui-ci est rencontré avant d'avoir atteint la MDH - cas d'une
approche effectuée "trop haut").

Note : On notera la différence entre FAP : point d'approche finale, dans le cas d'un ILS complet, car il s'agit de
l'intersection d'un plan de descente avec une altitude et FAF : repere d'approche finale, dans le cas d'un ILS sans
GP, car en I'absence de plan de descente, il faut matérialiser le début de descente par un repere.
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4.5

451

452

453

454

Remarque : Cette procédure étant considérée comme une procédure classique avec FAF, des «blocs grisés» sont
représentés sur la vue en profil pour représenter les altitudes/hauteurs minimales de franchissement d'obstacles
(voir § 4.4.1 «Procédures classiques avec FAF»).

APPROCHE INTERROMPUE
Toute procédure comporte une trajectoire d'approche interrompue utilisée lorsqu'il s'avére impossible de poursuivre
I'approche jusqu'a I'atterrissage. Cette trajectoire prend fin a 'altitude/hauteur suffisante pour permettre :

- 'exécution d’une nouvelle approche ; ou

- le retour & un circuit d’attente désigné ; ou

- le raccordement a la phase en route.

Dans le cas des approches classiques (NPA), un MAPT est défini. Pour un aéronef descendu a la MDH selon la
technique dite « dive and drive », c'est la limite aval & laquelle le pilote est supposé remettre les gaz pour débuter
I'approche interrompue.

Pour un aéronef qui effectue une approche finale selon la méthode CDFA, la notion de palier disparait car la
technique de descente continue ne permet plus d'effectuer un palier jusqu’au MAPt. (Voir Annexe 1 ci-aprés).
Lorsqu’une approche interrompue est initiée et comporte un virage a une altitude, celui-ci n’est pas effectué avant le
MAPt.

Dans le cas d'une approche de précision (PA), la carte d'approche ne mentionne pas de MAPT, car I'approche
interrompue débute au point ou I'on atteint 'OCH (en pratique, la hauteur de décision) sur le plan de descente.

L'étude de la procédure d'approche interrompue retient I'nypothése d'une pente minimale de montée fixée a 2,5 %.
Dans certains cas notamment lorsque des obstacles contraignants pénalisent la trajectoire, des minimums
supplémentaires calculés a partir d'une pente supérieure, peuvent étre publiés. Cependant quelles que soient les
pentes supplémentaires calculées, les minimums calculés avec une pente APl = 2,5 % sont publiés.

L'approche interrompue peut étre définie, soit en ligne droite, soit avec un virage prescrit en un point de repére, ou a
une altitude.

Approche interrompue en ligne droite
L'approche interrompue est considérée en ligne droite lorsqu'elle se fait selon la méme route magnétique que celle
de I'approche finale et lorsqu'aucun virage n'est prescrit avant que I'aéronef n'ait atteint une altitude de sécurité.

Approche interrompue avec point de virage spécifié
Un virage doit étre exécuté, quelque soit l'altitude atteinte au point de virage (TP) spécifié sur la carte d'approche.
Le virage ne doit étre débuté ni avant ni aprés ce point.

Approche interrompue avec virage a une altitude spécifiée

Une altitude est spécifiée pour le virage de retour vers le repére d'attente.

Le virage ne doit étre débuté ni en dessous, ni au-dessus de cette altitude ; toutefois, dans certains cas, il est
précisé de ne pas tourner avant un repére.

Hauteur minimale d'accélération en palier

En cas de panne d'un moteur, certains avions peuvent avoir a effectuer un palier d'accélération avant de poursuivre
la montée. Une hauteur minimale d'accélération en palier est normalement calculée, en tenant compte des
obstacles.
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4.6

Lorsqu’aucune mention particuliére n'est portée sur la carte, cela signifie qu‘aucune possibilité d'effectuer
un palier n'a été étudiée.

Note : Lorsqu'il est prévu, le palier est calculé pour une longueur maximale de 6 NM (Cat. A et B) et, si possible,
10 NM (Cat. C et D). La montée est, a l'issue du palier, calculée pour une pente minimale de 1 %.

Dans le cas d'une approche interrompue avec virage a une altitude/hauteur, la hauteur minimale d'accélération
publiée est au moins égale a la hauteur du virage.

L'altitude/hauteur minimale d’accélération en approche interrompue, publiée sur la carte d'approche aux instruments
ne constitue qu'une information. Un exploitant peut réaliser sa propre étude en tenant compte des caractéristiques
particulieres d’un aéronef et appliquer une valeur différente de celle publiée.

MANCEUVRES A VUE (VPT ET MVL - Circling)

L'approche indirecte inclut la phase a vue du vol aprés I'achévement d’une approche aux instruments, pour mettre
I'aéronef en position pour l'atterrissage sur une piste qui n'est pas convenablement située pour une approche
directe. Par ailleurs, si I'alignement de la trajectoire d’approche finale ne correspond pas aux critéres requis pour une
approche finale directe, seule une approche indirecte est autorisée et I'alignement de la trajectoire se fait idéalement
sur le centre de l'aire d'atterrissage. Lorsque cela est nécessaire, la trajectoire d’approche finale peut étre alignée
pour passer au-dessus d’une portion de la surface d'atterrissage utilisable.

Dans des cas exceptionnels, elle peut étre alignée au-dela de la limite de I'aérodrome, mais jamais au-dela de 1 NM
de la surface d'atterrissage utilisable.

Une procédure de manceuvres a vue est donc publiée lorsque :

- I'approche finale ne peut pas étre exécutée en approche directe ; ou

- des contraintes opérationnelles ne permettent pas de se poser directement sur le terrain.
Dans le langage courant, le terme anglais « circling » est utilisé, il sous-entend une MVL ou une VPT selon le cas
(visual manoeuvring (circling) using prescribed track)

On distingue les procédures de manceuvres a vue libre (MVL) et de manceuvres a vue imposée (VPT).

- Manceuvres a vue libre : manceuvres a vue effectuées a lissue d'une procédure d'approche aux
instruments, et pour laquelle le pilote n'a pas de trajectoire a respecter, mais est supposé rester a l'intérieur
des limites de l'aire de protection associée a sa catégorie d'aéronef.

- Manceuvres a vue imposées : manceuvres a vue effectuées a lissue d'une procédure d'approche aux
instruments, et suivant une trajectoire définie a l'aide de repéres visuels ou radioélectriques. Les trajectoires
peuvent étre différentes selon la catégorie d’aéronef.

La procédure de manceuvres a vue imposée (VPT) suppose une description précise de la trajectoire & suivre qui est
définie a l'aide de repéres visuels ou radioélectriques. Les indications de longueur des segments composant la VPT
sont données a titre d’information, mais ne remplacent pas le respect des repéres sur lesquels la trajectoire VPT est
basée.

La procédure de manceuvres a vue libre (MVL) est une évolution libre aux abords de I'aérodrome (on suppose
néanmoins que l'avion reste dans les limites de I'aire prise en compte pour déterminer la MDH).

Ces évolutions peuvent étre limitées a des catégories d'aéronefs en fonction des pistes a desservir et des obstacles
présents aux abords de |'aérodrome.

Dans certains cas, un secteur peut étre interdit pour une MVL afin d'éviter la prise en compte d'obstacles pénalisants
dans le calcul de la MDH.
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[ ] Secteur interdit

Secteur dans lequel on peut négliger
les obstacles pour calculer OCH 2

Demi couloir de manceuvre a vue imposée
pour la catégorie considérée

Raccordement finale
secteur autorisé

Les trajectoires de type VPT, a suivre pour les différentes catégories d'aéronefs sont décrites en détail et
représentées sur une carte spécifique (identifiée : «VPT»), avec un fond de carte donnant les principaux repéres
visuels et des renseignements topographiques.

863

472

Chateau d'eau/Water to
1067 (451)

Végétaton 7|
A

869(253)

Chéteau/Castle

\
1 sgg 991063)

Clocher/Bell tower
1030 (414)

984

Dimensions de l'aire associée a une procédure de manceuvres a vue libre (MVL)

Dans le cas d'une approche indirecte suivie d'une manceuvre a vue libre (MVL), le pilote doit avant de quitter I'axe
radiobalisé, estimer étre dans le volume MVL.

Il convient donc de rappeler les dimensions de l'aire associée a une MVL, qui varient selon la catégorie d'aéronefs.
L'aire est obtenue en tragant, a partir du seuil de chaque piste utilisable, un arc de cercle de rayon R. Les portions de
cercle sont jointes par un segment rectiligne tangent.

Le tableau ci-aprés présente une valeur indicative du rayon de I'aire MVL (R) en fonction de la catégorie d'aéronef.

Cat?gorles A B c D E
d’aéronefs
Valeurs de R
2.4 3,1 45 55 7.1
en NM ' ' ' ’ '

Lorsqu'un secteur de I'aire MVL est interdit, une réduction appropriée de |'aire est appliquée en conséquence.
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Aires de manceuvre a vue libre.

Piste 1 ouverte a la catégorie A

Piste 2 ouverte a la catégorie A, B, C
Piste 3 ouverte a toutes les catégories

Regles d'intégration dans la circulation d’aérodrome

L'arrété du 17 juillet 1992 relatif aux procédures générales de circulation aérienne pour ['utilisation des aérodromes
par les aéronefs stipule :

- Aérodrome controlé
L'aéronef doit s'intégrer dans la circulation d'aérodrome conformément aux clairances regues.

- Aérodrome non contrdlé

- Avec AFIS
L'aéronef peut, s'il effectue une procédure d'approche directe, s'intégrer directement en approche finale.
L'aéronef peut, si une manceuvre a vue imposée (VPT) est possible et nécessaire compte tenu des
conditions météorologiques, s'intégrer directement sur la trajectoire définie.
L'aéronef doit, si une manceuvre a vue libre (MVL) est possible et nécessaire compte tenu des conditions
météorologiques, s'intégrer dans la circulation d'aérodrome en respectant, sauf consigne particuliére publiée,
les regles d'intégration définies pour les vols VFR (sens et hauteur minimale du tour de piste). Si les
conditions météorologiques le permettent, la descente devra étre interrompue a une hauteur supérieure au
plus haut des circuits d'aérodrome publiés pour la piste en service, @ moins que I'aérodrome ne soit
accessible qu'aux aéronefs équipés de radio, et qu'aucun autre aéronef n'évolue dans la circulation
d'aérodrome.

- Sans AFIS
Une MVL doit étre effectuée sauf consigne particuliére publiée, en respectant les régles d'intégration définies
pour les VFR (sens et hauteur minimale du tour de piste). Si les conditions météorologiques le permettent, la
descente devra étre interrompue a une hauteur supérieure au plus haut des circuits d'aérodrome publiés
pour la piste en service.

Le schéma ci-dessous représente les différentes phases d’'une MVL/VPT

Aire MVL

\ I A S~
L]

pmm=

" MAPT .
P

FMMLE
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Remarque : Si la décision d'interrompre I'approche est prise lorsque I'aéronef se trouve sur l'axe d'approche
(trajectoire) défini par des aides radio de navigation, la procédure publiée d'approche interrompue devrait étre suivie.
Si les références visuelles sont perdues lors des manceuvres pour l'atterrissage a partir d'une approche aux
instruments, I'approche interrompue spécifiée pour cette approche aux instruments donnée devrait étre suivie. On
attend du pilote qu'il mette I'avion en montée et tourne vers la piste d'atterrissage et qu'il survole I'aérodrome ou il
mettra I'avion en montée sur la trajectoire d'approche interrompue.

Etant donné que les manceuvres a vue peuvent étre effectuées dans plus d'une direction, plusieurs circuits seront
nécessaires pour mettre l'avion sur la trajectoire prescrite d'approche interrompue en fonction de sa position au
moment de la perte des références visuelles. Pour certains aérodromes a caractéristiques particuliéres, il peut étre
nécessaire que I'exploitant fasse une étude particuliére afin de déterminer la trajectoire optimale pour éviter les
obstacles.

Si la procédure d'approche aux instruments est effectuée a l'aide d'un ILS, le point d'approche interrompue (MAPt)
associé a une procédure ILS sans alignement de descente devrait étre pris en compte.

PROCEDURES DE DEPART

Une procédure de départ aux instruments est I'ensemble des trajectoires que doit suivre I'aéronef depuis son
décollage jusqu'au raccordement avec la phase suivante du vol.
Il existe deux types de départ :

- la procédure de départ sur trajectoire - SID ;

- les procédures de départs omnidirectionnels

Note : les procédures de départs omnidirectionnels en espace aérien non contrdlé sont identifiées comme des
consignes recommandées.

Exemple de procédures de départs omnidirectionnels sur un aérodrome situé en espace aérien contrélé (Limoges
Bellegarde) extrait de I'AIP France partie ARR/DEP.

AIP AD2 LFBL SID 1a
FRANCE 05 APR 12

LIMOGES BELLEGARDE
SID

1- DEPARTS OMNIDIRECTIONNELS MNIDIRECTIONAL DEPARTURES
(utilisables uniquement sur autorisation particuliere de 'APP) (Available only with particular APP clearance).
RWY 03 : Monter RM 034° jusqu’a 500 ft AAL, puis route directe en montée  RWY 0§: climb MAG 034° up to 500 ft AAL, then straight route climbing up to
jusqu’a I'altitude de sécurité en route. the enroute safety altitude.

RWY 21 : Monter RM 214° jusqu’a 500 ft AAL, puis route directe en montée Y 21: climb MAG 214° up to 500 ft AAL, then straight route climbing up to
jusqu'a l'altitude de sécurité en route. the enroute safety altitude.

2 - ITINERAIRES 2-ROUTINGS
RWY 03 RWY 03

BALAN 2E : 400 ft AAL, tourner a gauche RM 318° pour intercepter et suivre ~ BALAN 2E: at 400 ft AAL, turn left MAG 318° to intercept and follow RDL
le RDL 001° LMG (RM 001°) vers BALAN. 001° LMG (MAG 001°) towards BALAN.
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Exemple de consignes recommandées sur un aérodrome en espace aérien non contrélé (Royan-Médis) extrait de
I'AIP France partie IAC

103 &

DTHR /
=

L 3

TYPE LATITUDE LONGITUDE
THR 10 45°37'54.50°N | 000° 58’ 48.35" W
ALT/HGT :ft DTHR 10 45°37'53.62°N | 000° 58’ 42.08"W

= GUND : 152 THR28 | 45°37'46.56°N | 000° 57 51.58°W —
a0 o 00 DTHR28 | 45°37°48.00°N | 000°58'01.92"W

a1

OGOi“ 59' 000”' 58'

L L l L L
BALISAGE/Lighrfng NATURE RESIST. MINIMUM TKOF (RVR : m)

RWY TORA | TODA | ASDA | LDA
APCH RWY Surace | Strengih [ carp | caTB | CATC | CATD

10 NIL LIL 1255 | 1255 1255 1115 Revétue 40 F/BIWIT 560 560"
28 NIL 1 p— rﬁ-%% 560" 560"
| ——

* 801

CONSIGNES RECOMMANDEES POUR UN DEPART IFR / Recommended instructions for IFR departures \

RWY 10 monter RM 103° jusqu‘a 572 (500) puis route directe en montée jusqu'a laltitude de sécurité en route.
RWY 28 : monter RM 283° jusqu’a 672 (600) puis route directe en montée jusqu'a Faltitude de sécurité en route.
RWY 10 ; climb MAG 103° up to 572 (500) then direct route up to enroute safety altitude.
RWY 28 : climb MAG 283° up to 672 (600) then direct route up to enroute safety alfitude.

BT OBSEW

RWY 10/28 : DTHR BI

La procédure de départ commence a l'extrémité départ de la piste (DER), qui est la limite de l'aire déclarée
appropriée pour le décollage (extrémité de la piste (TORA) ou du prolongement dégagé (TODA)).

Il est supposé qu'aucun virage n'est effectué a moins de 600 m du début de piste utilisable au décollage (Seuil de
piste).

De plus, méme dans le cas d’'un départ avec virage, on admet que I'aéronef effectue un départ en ligne droite
jusqu’a une hauteur minimale de 120 m au dessus de I'altitude de la DER. Toutefois, pour les aéronefs de catégories
A ou B, une hauteur inférieure pourra étre adoptée, en cas de nécessité, a condition qu'elle reste supérieure ou
égale a 90 m (cette valeur de 90m pour les catégories A ou B n’est pas prévue par les PANS-OPS de I'OACI, c'est
donc une spécificité francaise).

La construction des aires de protection des trajectoires de départ repose sur des principes similaires & ceux admis
pour les procédures d'approche.

Tous les aéronefs sont supposés adopter une pente au départ d'au moins 3,3 %, tous moteurs en fonctionnement.
Les procédures d'urgence (N -1 moteur) ne sont pas établies par I'administration ; elles sont du ressort de
I'exploitant. Voir procédure exploitant

Trois types de pentes au départ peuvent étre publiés :
1)_Une pente "théorique” de montée (géométrique), qui permet le franchissement des obstacles avec la
marge de franchissement d’obstacles (MFO) requise est calculée en considérant une hauteur théorique de
passage a la DER (égale a 5m ou 16 pieds). Deux cas peuvent se présenter :
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a) La pente résultant de la prise en compte d'obstacles trés proches de la DER est tres élevée
(supérieure a 15 %) : elle n'est pas publiée, mais ces obstacles sont publiés (position, cote au sommet).
Dans ce cas, une nouvelle pente théorique de montée est calculée en faisant abstraction de ces
obstacles. Cette nouvelle pente est publiée avec une mention décrivant les obstacles non pris en compte

(position, cote au sommet) ainsi que l'obstacle le plus pénalisant qui la détermine.

b) La pente théorique est élevée (supérieure a 3,3 %) : elle est publiée ainsi que 'obstacle déterminant
cette pente. Dans le cas ou cet obstacle est isolé et que cela présente un intérét opérationnel, une
deuxieme pente faisant abstraction de cet obstacle peut étre publiée ; l'obstacle le plus pénalisant
imposant cette deuxiéme pente est également publié si cette derniére est supérieure a 3,3 %.

2) Une pente "circulation aérienne" (ou ATS), définie pour des raisons de contrble (ex :

stratégiques).

Le pilote doit respecter impérativement cette pente. En cas d'impossibilité, qui doit étre signalée a I'organisme

de contrdle a la mise en route, celui-ci peut assigner au pilote une trajectoire différente.

3) Des pentes supplémentaires, pour des besoins particuliers peuvent étre publiées (ex : informations sur la

pente permettant de survoler un espace spécifié, départs hautes performances).

Ci-aprés, 'exemple de départs initiaux de I'aéroport de Nice cote d'Azur

Le survol du littoral ne sera pas
eflectué en dessous de 5000 ft AMSL
No fliight over the coastline below
5000 ft AMSL

bsd

DEP RWY 04L / 04R
A 400 {t AAL tourner a droite vers la RM 139°.
(jusgu'a 2000 ft adopter la procédure meindre bruit
cf. pages LFMN AD2 ENV).
A B NM DME NIZ rejoindre |a frajectoire
de sortie spécifiée.
Pente théorique : voir texte.
At 400 ft AAL turn right MAG 139°.
(tilf 2000 ft adopt noise abatement procedure
see AD2 LFMN ENV).
At 8 NM DME NIZ join specified outgoing track.
Theoretical climb gradient : see fext.

RWY

04L / 04R

CAT

A B c D

Penfe théorigue
Theoretical climb gradient

42% | B0% | 50% | 54%

Obstacle déterminant
Main ohstruction

G53ft | Babft | BoGft | Bagft
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48  MINIMUMS D’AERODROME/HELISTATION

Les minimums opérationnels d’aérodromes sont publiés par catégorie d'aéronefs pour lesquelles les procédures
sont publiées conformément aux régles définies dans linstruction relative a la détermination des minimums
opérationnels d’aérodrome.

Ainsi, pour chaque procédure et pour chaque catégorie d’aéronefs, les données suivantes sont fournies :

- la valeur de la MDA (H) ou de la DA (H) ;

- la valeur de la portée visuelle de piste (RVR) requise ou, pour les manceuvres a vue, la valeur de la visibilité
(VIS) requise.

Ces valeurs sont établies en fonction des éléments suivants :

- I'environnement obstacle : les valeurs de MDA (H) ou de DA (H) ne peuvent étre inférieures a la limite de
franchissement d’obstacle OCA (H) calculée ;

- les installations disponibles au niveau de 'aérodrome : les valeurs de RVR ou de VIS requises sont fonction de
linstallation disponible (balisage notamment) et plus l'installation sera compléte, plus les exigences en terme
de RVR ou de VIS seront faibles ;

- le type de procédure utilisé : pour chaque type de procédure, des valeurs minimales pour la MDA (H) ou la DA
(H) et pour la RVR ou la VIS sont fixées, quel que soit 'environnement obstacle ou l'installation disponible sur
I'aérodrome. Ainsi, par exemple, la MDH la plus faible possible pour une procédure VOR est de 300 ft et pour
une procédure VOR/DME de 250 ft ; la DH la plus faible possible pour une opération ILS de catégorie 1 est de
200 ft.

Pour les procédures de départs, les minimums de décollage sont exprimés en RVR et publiés sur la carte
d’aérodrome.
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CHAPITRE 5
PARTICULARITES DES PROCEDURES CONVENTIONNELLES
51  ERREURS DE MINUTAGE
Le minutage est indispensable dans de nombreux cas :
- branche d'éloignement d'un hippodrome ;
- branche d'éloignement d'une procédure d'inversion ;
- approche interrompue avec MAPT défini par une distance du FAF (ou d'un autre repére) (concrétisée par un
temps de vol).
On tient compte, pour la construction des aires de protection, d'une tolérance globale de minutage égale a + 10's.
Conséquences pratiques
La tolérance de minutage englobe I'ensemble des erreurs liées & I'utilisation d'un chronométre. Le pilote doit donc
s'attacher a respecter au mieux les temps qu'il a déterminés en fonction des temps ou distances spécifiés.
52  TOLERANCE DU GUIDAGE RADIOELECTRIQUE

La tolérance globale prise en compte pour le calcul de I'évasement des aires de protection des trongons de
trajectoire ol un guidage radioélectrique est assuré, est la combinaison de plusieurs erreurs élémentaires.

- tolérance de l'installation au sol ;

- tolérance de I'équipement de bord ;

- tolérance technique de vol, qui peut étre interprétée comme représentant I'ensemble des incertitudes liées a la

présentation de l'information de guidage.

Compte tenu de la largeur de l'aire au travers du moyen radioélectrique et de I'évasement, il est possible de fournir
une "tolérance Pilote" (ordre de grandeur de I'écart angulaire maximum lu) garantissant un maintien de la trajectoire
suivie a l'intérieur de l'aire.

M/

tolérance pilote

Largeur de (valeur lue)

I'aire travers < Trajectoire
moyen

Aire primaire

WOndaire \

Conséquences pratiques
Le tableau ci-dessous fait apparaitre pour chaque moyen de guidage les valeurs indicatives de la tolérance pilote.

Moyens radio VOR NDB LoC GP Suivi d'un ARC DME
Valeurs indicatives de | (environ) (environ)
75uA (1 75pA (2 1NM
la tolérance pilote 5° 10° bA (1) WA (2)

(1) LOC : 75pA correspondant a une demi-déviation sur la plupart des indicateurs (HSI ou CDI). L'écart angulaire
correspondant, par rapport a la trajectoire idéale dépend de la longueur de la piste ; suivant cette longueur, I'écart
est de l'ordre de 1,5° 2 2°.
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(2) GP : 75uA correspondant a une demi-déviation sur la plupart des indicateurs (HSI ou CDI). L'écart angulaire par
rapport au plan idéal est de I'ordre de 0,3°.

Seuil de piste 150 A

— —

G
antenne 210 m
localizer

Largeur du faisceau LLZ
au seuil : 210 m

Si les écarts lus a bord de I'aéronef restent inférieurs & la valeur de la tolérance pilote, on peut admettre que la
trajectoire suivie est protégée. Si les écarts lus sont supérieurs, il est impossible d'affirmer que dans tous les cas, la
protection est assurée, et le pilote n'a alors aucun moyen d'évaluer le niveau de la protection.

Le respect de la tolérance pilote garantit un certain niveau de sécurité mais ne garantit pas forcément l'efficacité
opérationnelle.

Le pilote a donc intérét, pour sa sécurité et la précision du vol, a rechercher des écarts lus a bord nuls.

53  ERREUR DE VERTICALE D'UNE AIDE RADIO A LA NAVIGATION

La verticale d'une aide radio a la navigation (VOR, NDB, Radiobornes VHF) ne constitue pas un point idéal.
Le calcul des protections tient compte de I'ensemble des points pouvant étre pergus comme "la" verticale.

Conséquences pratiques
Pour le pilote, l'incertitude de verticale est matérialisée :
- pour un VOR : par l'effacement du signal "TO" puis apparition du signal "FROM" sur les instruments classiques.
- pour un NDB : par le basculement de 180° de ['indication de gisement ; la verticale peut étre notée précisément
au passage du gisement 90° ou 270°.

Remarques :

1. Dans le cas des moyens MF, des perturbations peuvent étre a l'origine de fausses indications de gisements ;
aussi lorsque I'IAF est matérialisé par un NDB, il est nécessaire de confirmer l'indication de verticale en utilisant
un autre moyen (exemple : utilisation d'un radial VOR). Dans la mesure du possible, les cartes d'approche
comportent des indications permettant de confirmer les verticales NDB.

2. Dans le cas des radiobornes VHF, l'information de verticale n'est pas garantie quelle que soit l'altitude. Les
altitudes (hauteurs) spécifiées de passage de ces moyens en approche finale ou interrompue constituent la
seule garantie de réception.
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CHAPITRE 6

PROCEDURES RNAV

6.1  LE CONCEPT RNAV-PBN

La navigation fondée sur les performances (PBN) est définie comme étant un type de navigation de surface (RNAV)
faisant I'objet d’exigences de performances de navigation, prescrites dans des spécifications de navigation. Une
spécification de navigation est définie comme étant un ensemble de conditions qu’un aéronef et son équipage
doivent remplir pour effectuer un vol en PBN dans un espace aérien défini.

Il y a deux types de spécifications de navigation :
a) Spécification RNAV. Spécification de navigation qui ne comporte pas d'obligation de surveillance et d’alerte a
bord ;
b) Spécification RNP. Spécification de navigation qui comporte une obligation de surveillance et d'alerte & bord.

Le manuel PBN de ’OACI (DOC 9613)

Le manuel PBN (Performance-based Navigation Manual Doc 9613) relatif a la navigation fondée sur les
performances, explique en détail le concept de PBN et donne des orientations sur la fagon de mettre en ceuvre des
applications PBN ainsi que les spécifications de navigation de ces applications, listées ci-aprés.

RNAV 5 — utilisée pour appuyer des opérations RNAV dans le cadre de certains segments d’arrivée et de départ.

RNAV 1- utilisée pour appuyer des opérations RNAV dans le cadre de SID, de STAR et d’approches jusqu’au
FAF/FAP.

Note.— Les critéres s’appliquent aussi aux spécifications de navigation publiées avant la RNAV 1, telles que les
spécifications P-RNAV.

RNP 1 de base - utilisée pour appuyer des opérations RNAV dans le cadre de SID, de STAR et d’approches
jusqu’au FAF/FAP sans surveillance ATS ou avec surveillance ATS limitée et en présence d'une circulation de
densité moyenne a faible.

RNP APCH - utilisée pour appuyer des approches en RNAV avec segment d’approche finale a RNP 0,3,
constituées de segments rectilignes.

RNP (AR) APCH - utilisée pour appuyer des approches en RNAV avec segment d’approche finale a RNP 0,3 ou
moins, constituées de segments rectilignes et/ou de segments a rayon fixe.

Note : les critéres de conception des procédures RNP (AR) APCH ne sont pas encore décrits dans la
documentation frangaise.

Le tableau suivant indique les capacités de navigation en fonction de la disponibilité des capteurs de bord

SID RNAV1 RNP APCH
STAR RNAV1 APV
INA RNAV 1 NPA Baro VNAV APV SBAS
VOR/DME

DME/DME (INS)

Les opérations PBN actuellement déployées en France autorisent ['utilisation de capteurs aussi bien
conventionnels que satellitaires.
En revanche, les approches RNP APCH ne reposent que sur l'utilisation de capteurs satellitaires
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6.2

6.3

6.4

6.4.1

6.4.2

II existe un guide intitulé «RNAV (GNSS): Guide des opérations RNP APCH appelées communément
RNAV/GNSS» disponible & I'adresse http://www.developpement-durable.gouv.fr/Guides-techniques.html. Ce
document, a l'usage des exploitants et des propriétaires d'aéronefs, précise les conditions d’exploitation des
aéronefs lors de la réalisation d'approches LNAV, LNAV/VNAV et LPV au moyen d'équipements embarqués
RNAV/GNSS. Seuls les aspects relatifs a la conception de la procédure sont repris ci-dessous.

RNAV POUR L’EN-ROUTE : RNAV 5 (B-RNAV)

Une capacité RNAV avec une précision de navigation de 5 NM pendant 95 % du temps de vol (B-RNAV) est
obligatoire dans I'espace aérien frangais pour les aéronefs de la circulation générale volant en IFR au-dessus du
niveau de vol 115 depuis le 25 janvier 2001.

RNAV DANS LES REGIONS DE CONTROLE TERMINALES : RNAV 1 (P-RNAV)

Les procédures RNAV de départ (SID), d'arrivée (STAR) ou d’approche aux instruments (initiale et/ou approche
interrompue finale) sont, en général, publiées en tant que procédures RNAV avec une référence aux spécifications
de navigation RNAV-1 et aux spécifications de navigation P-RNAV; toutefois, certains segments de procédures
répondant a des conditions particuliéres peuvent étre publiés en tant que procédures RNAV avec une référence aux
spécifications de navigation RNAV-5 et aux spécifications de navigation B-RNAV.

Dans tous les cas, pour suivre ces procédures, I'aéronef doit étre équipé d'un systeme RNAV conforme a I'une ou
l'autre des spécifications requises et publiées pour la procédure ou le segment de procédure concerné.

CRITERES RNP APCH

La précision de navigation requise pour le segment d’approche finale ne permet pas ['utilisation des spécifications
RNAV 1. Aussi, afin de permettre I'approche finale, le concept PBN a retenu le critére de performance RNP 0,3 pour
spécification de navigation a travers la spécification de navigation RNP APCH.

La spécification de navigation RNP APCH donne lieu a des procédures d'approche publiées sous I'appellation
« RNAV (GNSS) ». Cette appellation est héritée des années précédant la publication du manuel PBN. Elle a été
conservée pour des raisons (économiques et techniques) liées aux bases de données aéronautiques présentes a
bord des aéronefs.

Remarque : lorsque des procédures RNAV (GNSS) sont publiées, il est important que 'ATC considére les capacités
des systémes de navigation embarqués, notamment lors des phases de guidage radar en dehors de la trajectoire
publiée. En effet, certains systémes doivent impérativement effectuer la procédure compléte sans modification de la
trajectoire prévue entre I'|AF et le MAPt.

Procédures d’approche finale de type « NPA »

La performance de navigation RNP 0,3 permet I'exécution de procédures d’approche suivant un guidage latéral
uniquement, fondées sur les criteres RNP APCH. Ces procédures sont des approches classiques de non précision
(NPA). Elles sont identifiées par une ligne de minimums LNAV.

Procédures d’approche finale de type « APV »

Lorsqu’un guidage vertical est disponible, il est alors possible de créer des procédures APV (Approach Procedure
with Vertical guidance). La catégorie APV a été introduite dans la classification des approches de 'Annexe 6 de
'OACI entre les approches de non précision et les approches de précision. Elle vise a permetire d'utiliser des
systemes moins précis que I'lLS tout en assurant un guidage vertical stabilisé.
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6.4.2.1

Deux techniques sont envisagées pour effectuer ces approches :
- les systémes dits «Baro-VNAV» : des trajectoires VNAV barométriques sont calculées par des systémes de
gestion de vol (FMS ou autre systéme) ;
- les systémes GNSS utilisant un systéme de renforcement par satellite (SBAS).

Procédures APV / Baro VNAV
Les procédures APV/Baro-VNAV procurent une marge de sécurité plus grande que les approches classiques (NPA)
en assurant une descente guidée et stabilisée jusqu’a I'atterrissage. Cependant, une contre-vérification par altimétre
indépendant qui est possible dans le cadre d’opérations ILS, MLS, GLS, APV I/ll ou CAT | ne I'est pas dans le cadre
d'opérations APV/Baro-VNAV puisque laltimetre est aussi la source sur laquelle le guidage vertical est basé.
L'atténuation des défaillances ou des réglages incorrects de I'altimetre sera donc réalisée au moyen de procédures
d’exploitation normalisées similaires a celles qui sont appliquées aux procédures d’approche classiques.

La partie latérale des criteres APV/Baro-VNAV est basée sur des criteres d’approche classique en RNAV.
Cependant, le FAF ne fait pas partie de la procédure APV/Baro-VNAV ; il est remplacé par un point d’approche
finale, bien que le FAF RNAV puisse étre utilisé comme repére de parcours d’approche finale dans la conception de
la base de données. De méme, le MAPt est remplacé par une DA/H pour chaque catégorie d’aéronef.

La DH minimale en APV/Baro-VNAV est de 75 m (246 ft) ou 90m (295 ft) en fonction de 'homologation de la piste.
Les procédures APV/Baro-VNAV sont identifiees sur la carte dans la case des minimums opérationnels
« LNAV/VNAV ».

Remarque : les procédures Baro-VNAV ne sont pas autorisées avec un calage altimétrique a distance
(RASS). Lorsqu’une source éloignée de calage altimétrique est indiquée sur la carte, elle ne peut étre utilisée
que pour la procédure LNAV.

Performances du systéme « Baro-VNAV » :

Les erreurs atmosphériques associées a des températures non ATl sont prises en compte dans le calcul de la
surface de franchissement d’obstacles a I'approche. Si les températures sont inférieures a la température ATI,
l'altitude vraie de I'aéronef sera plus basse que son altitude barométrique indiquée.

Certains systémes VNAV existants n'apportent pas de corrections tenant compte de températures non ATI. A des
températures inférieures a la température ATI, ces erreurs peuvent étre importantes, et leur ampleur augmente a
mesure que l'altitude au-dessus de la station augmente. Ainsi la pente de la surface de franchissement d’obstacles a
I'approche est réduite en fonction d’'une température minimale. Celle-ci est publiée sur le volet de procédure et fixe la
limite d’exploitation de la procédure.

Par ailleurs, tous les systtmes RNAV comportent une certaine erreur longitudinale (ATT). Cette incertitude
longitudinale peut amener le systeme VNAV a faire commencer la descente trop t6t, ce qui entrainera une erreur
dans la trajectoire verticale. Cette particularité est compensée dans la conception de la procédure par un
repositionnement de I'origine de la surface de franchissement d’'obstacles a I'approche au niveau du seuil en amont
de celui-ci.

6.4.2.2 Procédures APV / SBAS

Le systéme européen de renforcement satellitaire EGNOS rend possible I'exploitation des procédures SBAS en
France. Ces procédures devraient & moyen terme remplacer les ILS de catégorie 1 sur certains aérodromes
conformément au plan PBN francais.

Les critéres pour I'établissement de procédures pour récepteurs SBAS permettent de définir des approches avec
guidage vertical (APV) pour le segment final.
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Ainsi, lors du passage en mode approche, un guidage vertical va apparaitre en plus de celui déja présent dans le
plan horizontal. Ces indications, de type ILS mais avec une moindre précision, permettent de suivre un segment
d'approche finale «fictif» dont les caractéristiques sont contenues dans une base de données spécifique appelée
«FAS Data Block» pour bloc de données du segment d’approche finale.

La DH minimale en APV/SBAS est de 75 m (246 ft) ou 90m (295 ft) en fonction de I'homologation de la piste. Une
DH de 200 ft est envisagée dans le futur pour certaines APV/SBAS.

Les procédures APV SBAS sont identifiées sur la carte dans la case des minimums opérationnels « LPV » ; ci-
dessous I'exemple de Clermont Ferrand.

API: ALC409, tourner & droite (IAS MAX 160 kt) pour rejoindre
LC411 puis tourner a droite vers RIMOR pour intégrer Fattente IF
en montée vers 4800 (3742). FAP LC406

Palier d’accélération 4500 (3442) pour CAT C, 4200 (3142) pour
CAT AetB.

Missed APCH : At LC409, turn right (IAS MAX 160 kt) direct to

1
1
LC411, then turn right to RIMOR to enter holding, climbing up .
t0 4800 (3742). - OF i
Acceleration level 4500 (3442) for CAT C, 4200 (3142) for CAT A i I
and B, i 1 ()
: DA 1
—— .
DTHR < (NM) 07 0 29 8.9 14.1
MNM AD : distances verticales en pieds, RVR et VIS en métres / Vertical distances in feet, RVR and VIS in meters. REF HGT : ALT DTHR
(1)
— LPV MVL/Circling
& OEJERY DIST DTHR RWY 26
DA(H) |[RVR MDA(H) | VIS NM 1 2 3 4 5 6 7 8
A | 1370310) | 700 309 2060 (1000) | 1500 ALT 1430 1750 2070 2400 2720 3050 3380 3710
B | 1380(320) | 700 o 2260(1210) | 1600 (HGT) (372) (692) (1012) (1342) (1662) (1992) (2322) (2652)
C | 1390(330) | 800 329 2720 (1670) | 2400

Observations : Panne de guidage GNSS lors de 'approche : voir ENR 1.5. (1) MVL interdites au Sud.
Remarks ; Loss of GNSS guidance during approoach : see ENR 1.5, (1) Circling prohibited in the South.

70 kt 85 kt 100 kt 115 kt 130 kt 145 kt 160 kt

FAP - DTHR 8.9 NM 7 min 36 6 min 16 5 min 19 4 min 38 4 min 06 3min 19 2 min 53

6.5

PROCEDURES D’APPROCHE DE PRECISION - GBAS

Le GBAS est un systéme d'approche qui utilise le GNSS, appuyé par un systéme de renforcement au sol, comme
principale référence de navigation. L'approche de précision GBAS s'exécute d'une maniére trés semblable a
I'approche de précision ILS, par 'emploi de guidage latéral sur le segment intermédiaire jusqu'a l'interception de
l'alignement de descente, et a partir de 1a le guidage vertical commence et continue, avec le guidage latéral, jusqu'a
l'atterrissage.

La carte d’approche aux instruments d’une procédure d’approche avec GBAS porte le titre « GLS RWY XX ».
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CHAPITRE 7
COMPARAISON DES AIRES DE PROTECTION

PROCEDURES CONVENTIONNELLES <> PROCEDURES RNAV

7.1 AIRES DE PROTECTION

Ce chapitre propose de comparer les aires de protection des procédures de navigation de surface a celles des
procédures basées sur des moyens conventionnels. Le but est de permettre au lecteur de visualiser le bénéfice de
I'une et de 'autre sans préjuger du type de guidage regu le long de la trajectoire.

711 Principe des aires secondaires

A chaque segment correspond une aire qui lui est associée. Normalement 'aire est symétriquement répartie de part
et d'autre de la trajectoire a suivre. En principe, cette aire est subdivisée en une aire primaire et des aires
secondaires. Toutefois, dans certains cas, seules des aires primaires sont permises. Lorsque des aires secondaires
sont permises, la moitié extérieure de chaque cbté de I'aire (normalement 25 % de la largeur totale) est désignée
comme aire secondaire. La marge de franchissement d'obstacle décroit linéairement de sa valeur totale au bord de
I'aire primaire jusqu’a zéro aux bords extrémes des aires secondaires.

vue en plan aires

secondaires

aire
primaire A

l— trajectoire de vol nominale
altitude minimale de vol
sur le segment

L Y

coupe
suivant
AA'

7.1.2  Aires de protection des procédures RNAV

Les aires de protection des procédures LNAV sont construites en considérant la valeur de la tolérance latérale du
point de cheminement augmentée d’une valeur tampon.

La demi-aire de protection répond a la formule %2 AW = 1,5 XTT + BV, ou XTT représente la tolérance latérale du
point de cheminement et BV la valeur tampon. Les valeurs de XTT et de BV sont définies dans les tableaux ci-
dessous.
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Valeurs Tampon

CATA-E | CATH

Phase de vol

SID et STAR [se terminant/débutant a une distance supérieure ou égale a 30 NM par rapport

a 'ARP de I'aérodrome de départ ou de destination] Z0NM 1.ONM

Terminale [STAR, approches initiale et intermédiaire débutant @ moins de 30 NM de 'ARP,
SID et approches interrompues a moins de 30 NM de 'ARP mais a plus de 15 NM de ce| 1,0 NM 0,7 NM
dernier

Approche finale 0,5NM | 0,35NM
Approches interrompues et SID jusqu'a 15 NM de 'ARP 0,5NM | 0,35NM

Exemple de valeur de - XTT, ATT et demi-largeur d’aire pour la RNP APCH (CAT A-E) - phases d’approche
iniiale/intermédiaire/finale et approche interrompue (NM)

IF | IAF | Approche
interrompue FAF MAPT
(< 30 NM de I’ARP)

Approche interrompue
(<15 NM du MAPT)

XTT ATT | %2AW | XTT ATT | %2AW | XTT ATT | %2AW | XTT ATT | %2AW

1 0,8 25 0,3 0,24 1,45 0,3 0,24 0,95 1 0,8 2

Y2 AW Approche interrompue < 30 NM

|
1
1
1
1
1
1
]
1
| |
= |
: Trajectoire xx&°

12 AW MAPT
AT -
i | Trajectoirexxx® | ¢
=
: i
IAF/IF MAPT

Fig. 2 RNPAPCH

7.1.3  Aires de protection des procédures conventionnelles

Lorsqu'une aide de navigation est utilisée pour procurer un guidage sur trajectoire, la tolérance du repere
d'intersection est basée sur des limites de confiance de 2 sigmas (95 %) alors que I'évasement des aires de
protection de la procédure d’approche aux instruments ou d’approche interrompue est basé sur des limites de
confiance de 3 sigmas (99,7 %).
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La largeur des aires de protection est fonction de I'aide radio a la navigation servant de support a la procédure. Le
tableau du schéma ci-dessous définit les valeurs pour le VOR et le NDB.

k_‘—\‘_‘—""*—-—-k \
—
: \ ,
"‘ Aire secondaire [P /
=D 1 ! ‘-‘k_“_‘_“_'“*—-—-_ﬁ
“—\:—-——________H_-k_- f
; . EpEE Aire primaire —__-_-?L_-_-_'—-—-“_“—-—-‘—--———-—-—‘—'_'_(
Trajectoire ex : FAF p MAPT  [TiX :
nominale I Installation
> A A
[ [}
] 1/2
‘ F FE——
! |
r_._._,-—-—#—-—'—\"‘_;f—#—;; / =—
.l 'i e \
; ——
/ o |1/2INM)
; VOR | 7.8 1
e :
—— NOB | 10,3 1,25

Approche interrompue en ligne droite avec guidage continu sur trajectoire

7.14  Superposition des aires RNAV / Conventionnelles

L'exemple ci-aprés présente la superposition des aires de protection d’une approche finale VOR en bleu et d'une
approche finale RNP APCH en gris. Outre l'alignement parfait de 'axe de la procédure avec 'axe de piste, une

légere réduction de la largeur des aires de protection RNAV dans ce cas permet de réduire le nombre d'obstacles
pris en compte dans le calcul de 'OCH.

— Finale RNAV
— Finale VOR
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Cet autre exemple permet de visualiser I'envergure des aires de protection associées a un VOR lorsque ce dernier
est loin de 'aérodrome, ici @ 9,7 Nm du seuil de piste. Dans ce cas, la procédure LNAV comportant une aire de
protection moins large que celle générée par le VOR, permet de ne pas prendre en compte certains obstacles
présents dans I'aire de protection du VOR entre le FAF et le MAPt. Un gain potentiel sur TOCH peut étre attendu au
bénéfice de la procédure LNAV.

Finale VOR arriégre

Finala RNAV
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Enfin un dernier exemple pour comparer une aire de protection d'une procédure NDB décalée (en vert) et la possibilité
offerte par la procédure LNAV (dans I'axe de piste) dont les aires de protection s'inscrivent a l'intérieur de celles du NDB.

Procédura NDB
— Procédura RNAV
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Cet autre schéma présente la superposition des repéres RNAV a un repére NDB a différentes altitudes.

[ 1 Repére RNP/RNAV 1
[ Repére RNP/RNAV 0.5
[ Repére RNP/RNAV 0.3

B Repére NDB 14000 ft
1 Repeére NDB 10000 ft

B Repere NDB 6000 ft

Note: L'altitude a considérer

A est la différence d'altitude entre
la protection de l'attente et
l'altitude du NDB

7.2 OVERLAY

Il faut noter que certains aéronefs IFR, ne disposant pas ou plus de récepteur radiocompas a bord (ADF) ou d’'un
DME, ne peuvent pas réaliser certaines procédures IFR en France métropolitaine. Compte tenu du nombre
d’approches concernées, I'exploitation d’un tel aéronef s’en voit affectée.

Ces problématiques font I'objet de deux AIC qui indiquent dans quelles conditions ces procédures peuvent
éventuellement étre exécutées a l'aide de systémes RNAV appropriés.
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—— VOR

—— RNAV
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8.1

8.2

8.3

8.3.1

CHAPITRE 8

IDENTIFICATION DES PROCEDURES

LIMINAIRE

Ce chapitre ne représente qu'un extrait de la réglementation destiné a expliciter la lecture des cartes d’approche et
de départ aux instruments. Il est illustré par des publications émanant de différents éditeurs appliquant chacun un
format et une typographie propre. Ainsi, des exemples de dénomination de procédures sont donnés, mais il serait
compliqué de lister ici 'ensemble des dénominations que I'on peut rencontrer dans le milieu opérationnel.

GENERALITES

En fonction du choix de I'éditeur de la procédure, le format de la carte d’approche aux instruments peut varier. Il se
présente sous un format ISO A4, A5, ou encore US Statement (5,5" x 8,5 7).

La présentation des cartes aux instruments répond aux normes de I'Annexe 4 de I'OACI. Pour la France, cette
norme est transcrite dans I'Instruction du 10-0008 DTA du 19 janvier 2010, relative aux cartes aéronautiques.

L'identification des cartes comprend l'indicatif de la piste dans le cas d’un atterrissage en ligne droite, ou une lettre
(a, b, ¢, etc.) dans le cas d'une approche indirecte (VOR a).

L'identification des cartes d’'approche RNP représentant des procédures qui respectent les criteres de la
spécification de navigation RNP APCH comprend I'abréviation RNAV(GNSS).

L'identification des autres procédures d’approche RNAV indique, entre parenthéses, l'aide de radionavigation ou le
capteur sur lequel la procédure est basée.

Tous les équipements de navigation installés & bord de I'aéronef dont le fonctionnement est requis pour I'exécution
de la procédure d’approche et qui ne sont pas mentionnés dans l'identification de la procédure, sont indiqués dans
un cartouche sur la vue en plan de la carte.

AIP France, INA-FNA

Selon I'étendue du champ de la carte a représenter, et lorsque les IAF sont trés éloignés de I'aérodrome, il peut
s'avérer nécessaire, pour obtenir des cartes a une échelle correcte, de représenter les procédures d’approche sur
deux types de cartes appelées INA et FNA.

Sur les cartes INA, sont représentés les segments d’approche initiale. Sur les cartes FNA, sont représentés les
segments d'approche intermédiaire, d’approche finale et I'approche interrompue.

La représentation en deux parties (INA et FNA) est utilisée chaque fois que plusieurs approches initiales existent
mais aboutissent a une partie commune « intermédiaire + finale + approche interrompue », pour éviter la
multiplication des cartes de procédures. Une seule carte FNA peut étre réalisée pour plusieurs cartes INA.

Note : Lorsque cela est possible, les segments d’approche intermédiaire sont également représentés sur les cartes
INA afin d’obtenir un recouvrement pour cette partie des trajectoires. Lorsqu'une VPT est définie, la trajectoire est
toujours représentée sur une carte spécifique.

Approche initiale, INA

Lorsqu'une carte spécifique (INA) est utilisée pour représenter les segments d’approche initiale, les procédures
d'approche initiale représentées sur cette carte sont identifiées par :
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- la mention INA ;

8.3.2

la mention RNAV, s'il y a lieu ;

le ou les IAF concernés ; si une carte regroupe toutes les procédures initiales pour une piste ou un ensemble de
pistes, il n’est pas nécessaire de lister les IAF ;

- la ou les pistes concernées.

Exemples :
INA ALTIK - VOR/DME VPT RWY 33 (LFSB - 1 seul IAF)

APPROCHE AUX INSTRUMENTS BALE MULHOUSE
Instrument approach
CATABC

IvA ALTIK - VORIDME VPT RWY 33

INA RNAV(enss) RWY 05 (LFBD — 4 1AF)

APPROCHE AUX INSTRUMENTS BORDEAUX MERIGNAC
Instrument approach
CATABCD ina RNAY [GNSS ) BWY 05

S'il existe plusieurs segments d'approche initiale, pour un couple IAF/piste, un ou deux caractéres alphanumériques
complétent l'identification pour différentier les trajectoires. Dans ce cas, lidentification est aussi portée sur la
trajectoire.

Exemple :
INA RNAV Gnss ou bmenme) OKIPA 1E RWY 08L-08R-09L-09R

APPROCHE AUX INSTRUMENTS PARIS CHARLES DE GAULLE
Instrumant spproact

%4 RMAY (GN3S culor DMETME) OKIPA 1E BWY 08L-088-08L-08R
CATABCD it RMAY (G485 ouior DMEIDME) ORIFA 1N BWY 08L-08R-08L-08R

Approche finale, FNA
L'identification comprend :
a) la mention FNA, dans le cas d’une procédure représentée sur deux feuillets (INA et FNA) ;

b) le type de la derniére aide de radionavigation (VOR, NDB) ou du systéme d’approche (ILS, LOC, MLS, PAR...) qui
assure le guidage latéral a I'approche finale ; si deux aides radio de navigation sont utilisées pour le guidage latéral
d’'approche finale, le titre inclut seulement la derniére aide radio de navigation utilisée ;

c) une lettre index (prise dans l'ordre inverse de I'alphabet en commengant par la lettre « z »), pour différentier
lidentification des procédures en double (dans ce cas, la procédure en double préférentielle pour le codage dans les
bases de données est celle dont la lettre index est « z ») ;

d) l'dentification de la piste

Exemple :
FNA VOR ou NDB RWY 23

APPROCHE AUX INSTRUMENTS STRASBOURG ENTZHEIM
Instrument approach

CATABCD

ALT AD: 505 (18 hPa), THR : 451 FNAVOR ou/or NDB RWY 23

Remarque : aucune mention « INA » ou « FNA » n’est apposée dans le cas d’une carte unique pour 'ensemble de la
procédure aux instruments.
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Exemple :
ILS RWY 28
APPROCHE AUX INSTRUMENTS ANGOULEME BRIE CHAMPNIERS
[nstrument approach
CATABC
ALT AD : 456, THR : 41415 hPa) ILS RWY 28 ou/or LOC RWY 28

84  JEPPESEN

L'éditeur américain Jeppesen publie sous un format proche du A5 I'ensemble des IAC de I'AIP France avec une
symbologie qui répond globalement aux recommandations de I'’Annexe 4 de 'OACI.

Les cartes INA et FNA sont reproduites, les identifications INA/FNA ne sont pas reprises, cependant un cartouche
renvoie chaque carte soit vers I'approche initiale, soit vers 'approche finale.

FOR INITIAL APPROACH
Exemple : SEE 13-1

Ou le numéro 13-1 est celui de la carte FNA de ['aérodrome considéré.

85 LIDO

L'éditeur allemand Lido publie également sous un format A4 ou A5 des cartes IAC avec une symbologie qui répond
également aux recommandations de 'Annexe 4 de 'OACI.
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9.1

9.2

9.2.1

922

CHAPITRE 9

PROCEDURES A L’USAGE DES HELICOPTERES

GENERALITES

Afin de prendre en compte les différentes possibilités des hélicopteres, des procédures spécifiques peuvent étre
congues et autorisées pour des vitesses plus faibles que celles qui sont établies pour les avions de catégorie A. Ces
procédures sont désignées par la lettre H et concernent donc les aéronefs de catégorie H.

Les spécificités de ces procédures sont développées au chapitre 9.3.

Cependant, si aucune procédure pour la catégorie H n’est publiée, les hélicoptéres peuvent également voler les
procédures prévues pour les aéronefs de catégorie A. Dans ce cas, la condition primordiale est de manceuvrer
I'hélicoptére dans les limites des tolérances de vitesse de la catégorie A, prescrites dans le chapitre 3.4.8. Un
hélicoptére qui ne maintiendrait pas la vitesse minimale risquerait de sortir de I'espace aérien protégé par suite d'une
forte dérive ou d’erreurs dans la détermination du point de mise en virage. De la méme maniére, des vitesses
verticales élevées pourraient mettre en danger I'hélicoptére lorsqu'il se trouve au-dessus d’un repere de palier de
descente ou pourraient amener un hélicoptére au départ a amorcer un virage a I'hauteur indiquée, mais avant d'avoir
atteint 'aire de départ.

Toutes ces conditions pour pouvoir utiliser ces procédures communes aux hélicoptéres et aux avions sont
développées au chapitre 9.2.

PROCEDURES COMMUNES AUX HELICOPTERES ET AUX AVIONS

Les spécifications relatives a la construction des procédures qui concernent les avions de catégorie A peuvent
également s'appliquer aux hélicoptéres, sauf lorsqu’elles sont expressément modifiées. Cependant, les hélicoptéres
doivent exploités ces procédures comme des avions, notamment en ce qui concerne les points indiqués ci-dessous.

Criteres de départ

Lorsque les hélicoptéres utilisent une procédure congue pour les avions et lorsqu’aucune procédure spéciale pour
hélicoptéres n'a été publiée, les contraintes opérationnelles ci-aprés doivent étre prises en compte :
Départs en ligne droite
Il importe que les hélicoptéres franchissent la DER & moins de 150 m, latéralement, de I'axe de piste
lorsqu’ils utilisent des procédures de départ congues pour les avions.

Départs avec virage ou omnidirectionnels
Le vol est censé étre en ligne droite jusqu'a ce qu'une altitude/hauteur d’au moins 90 m au-dessus de
l'altitude de la DER soit atteinte.

Pour un virage désigné a une altitude/hauteur, l'aire de mise en virage commence en un point situé a 600 m du
début de la piste. Cependant, lorsqu'il n’est pas nécessaire de tenir compte de virages amorcés déja a 600 m du
début de la piste, I'aire de mise en virage commence a la DER et cette information sera portée sur la carte de départ.

Criteres d’approche aux instruments

Les hélicoptéres peuvent étre classés comme avions de catégorie A aux fins de la conception de procédures et de
spécifications d’approche aux instruments.
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9.3.1

§3.7

§3.7

Lorsque les hélicoptéres utilisent des procédures congues pour les avions de catégorie A et lorsque aucune
procédure spéciale pour hélicopteres n'a été publiée, les contraintes opérationnelles ci-aprés doivent étre prises en
compte :

a) Plage de vitesses d’approche finale. La vitesse minimale d'approche finale considérée pour un avion de
catégorie A est de 130 km/h (70 kt). Cela n’est critique que lorsque le MAPt est spécifié par une distance
depuis le FAF (par exemple une procédure NDB ou VOR lorsque le moyen de navigation est implanté «hors
aérodrome»). En pareil cas, si la distance entre le FAF et le MAPt dépasse une certaine valeur, selon
l'altitude de I'aérodrome, une vitesse plus faible combinée a un vent arriere peut avoir pour effet que
I'hélicoptére atteint le point de début de montée (SOC) aprés le point calculé pour les avions de catégorie A. Il
en résultera une diminution de la marge de franchissement d’obstacles dans la phase d’approche
interrompue. Par contre, une vitesse plus faible combinée a un vent de face pourrait avoir pour effet que
I'hélicoptére atteigne le MAPY, ainsi que I'altitude de tout virage ultérieur, avant le point calculé pour les avions
de catégorie A ayant pour conséquence qu'il sorte de laire protégée. C'est pourquoi, dans le cas des
hélicoptéres, la vitesse ne devrait étre ramenée au-dessous de 130 km/h (70 kt) que lorsque le pilote a acquis
les références visuelles nécessaires pour I'atterrissage et qu'il a décidé de ne pas exécuter une procédure
d'approche interrompue aux instruments.

b) Vitesse verticale de descente apres des repéres. Lorsquil y a des obstacles a proximité de repéres
d’'approche finale ou de descente par paliers, il nen est pas tenu compte pour les aéronefs de catégorie A
s'ils se trouvent au-dessous d’un plan incliné de 15 % (voir schéma paragraphe 3.4.1 décrivant le principe de
la neutralisation des obstacles). Les hélicopteres sont capables d'utiliser des pentes de descente nominales
qui pourraient traverser ce plan. C’est pourquoi il convient de limiter en conséquence les vitesses verticales
de descente utilisées aprés le franchissement du repére d’approche finale et de tout repére de descente par
paliers.

9.3 PROCEDURES SPECIFIEES A L’USAGE EXCLUSIF DES HELICOPTERES
Spécificités des critéres hélicoptéres

Note : sont mentionnés, dans cette partie, les critéres spécifiques aux hélicoptéres pour les paragraphes repérés par
la lettre «H», en marge, dans les parties précédentes.

Ainsi, les références qui figurent en titres sont celles qui correspondent aux critéres “avion” présentés dans les
chapitres précédents de ce guide. Elles sont suivies des criteres modifiés pour les procédures réservées
exclusivement aux hélicoptéres.

La procédure de départ commence a la DER.

La limite aval de la DER correspond a I'extrémité de la FATO. Pour tenir compte des possibilités de I'hélicoptére, la
limite amont de la DER correspond au début de la FATO. Etant donné que le point d’envol varie, la procédure de
départ est construite en partant de I'hypothése qu’un virage a 90 m (295 ft) au-dessus de l'altitude de la DER peut
étre amorcé au début de la FATO.

Tous les hélicoptéres sont supposés monter au départ, tous moteurs en fonctionnement selon une pente d’au moins
5%.

Note : Entre les positions limites amont et aval de la DER, il faut vérifier la pente de montée et imposer s'il y a lieu
des restrictions pour I'utilisation de la longueur totale de la FATO (en particulier dans le cas d’une piste longue).
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§24.5
Les plages de vitesse (VI) pour la catégorie H sont données dans le tableau suivant : (vitesses exprimées en
nceuds).
Plage de vitesse pour Plage de vitesse pour Vitesse maximale pour I'approche intermédiaire
I'approche initiale I'approche finale approche finale interrompue
70/120
(100)*
60/90 90
(110)*

Note 1 : La vitesse au seuil (Vat) ne s'applique pas aux hélicoptéres.

* Vitesse maximale pour les procédures d'inversion et en hippodrome en dessous de ou a l'altitude de 6 000 ft
(altitude de protection).

** Vitesse maximale pour les procédures d'inversion et en hippodrome au dessus de I'altitude de 6 000 ft (altitude de
protection).

§245
Conditions normalisées : dimensions de 'hélicoptére : demi-envergure 15 m au maximum, distance verticale entre
les trajectoires décrites en vol par les roues (ou patins) et 'antenne de réception du radio alignement de descente :
3 m au maximum.

§245
Les criteres définis pour les attentes spécifiques hélicoptéres supposent une altitude maximale de protection de
6000 ft. La vitesse maximale prise en compte est la vitesse propre correspondant a la vitesse indiquée de 100 Kt.
Au-dessus de 6000 ft les criteres “avions” s'appliquent.

§3.4.1

La pente de descente optimale en approche initiale est de 6, 5 %. Lorsqu'il est nécessaire de prévoir une pente de
descente plus inclinée afin d’éviter des obstacles, la pente maximale admissible est de 10 %.

§3.4.1

La descente maximale autorisée par minute d’éloignement ou de rapprochement pour une procédure d'inversion ou
en hippodrome est :

- trajectoire d’éloignement : 360 m (1200 ft) ;

- trajectoire de rapprochement : 225 m (750 ft).

§3.4.1
La pente maximale en approche finale est de 10 % pour la Cat H.

§3.4.1
Principe de la neutralisation des obstacles :
La pente du plan servant & neutraliser les obstacles dépend de la pente de descente de la trajectoire nominale. Elle
est égale a la plus élevée des deux valeurs suivantes :
- la pente de descente de la trajectoire nominale, multipliée par 2,5 (rappel : pente maximale admissible pour
hélicoptére : 10% au lieu de 6.5% pour un avion)
-15%.
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§3.5.4
Le segment d’accélération ne s’applique pas a la Catégorie H.
Annexe 3
Au niveau de la définition «Procédure d’approche finale considérée comme «directe» »:
Pour les hélicoptéres une procédure d’approche classique est considérée comme directe quand I'axe d’approche
finale satisfait aux conditions suivantes :
I'angle entre I'axe d’approche finale et I'axe de la FATO doit étre inférieur ou égal a 30°;
I'axe d’approche finale (ou son prolongement) doit passer & moins de 75 m de I'axe de la FATO a 400 m en amont
de la FATO.
\\f c
Yol
> —
IWI:
2
Annexe 3
Au niveau de la définition «Procédure d'inversion» :
Virage conventionnel (45°/180°) : Les critéres généraux s’appliquent en considérant un temps d’éloignement sur la
branche a 45° de 1 minute.
9.3.2 Procédures d’approche vers un point dans I'espace (approche PinS)

La réglementation actuelle permet des procédures d'approche vers un point dans I'espace en navigation de surface
(RNAV) pour les hélicoptéres utilisant des récepteurs GNSS de Base.

En plus des spécificités hélicoptéres décrites au paragraphe précédent, ces procédures d'approche utilisent des
parametres propres en ce qui concerne notamment la vitesse anémomeétrique, les tolérances de repére, les largeurs
des aires, les pentes de descente et de montée. Ces spécifications ont été définies en fonction des caractéristiques
de performance des hélicoptéres et des besoins de I'exploitation relatifs a I'exécution de la procédure.
Parmi ces paramétres, nous avons notamment :

- une vitesse maximale en approche finale et interrompue de 90 ou 70kt selon le type de procédure publiée ;

- une pente en approche initiale et intermédiaire de 6.5%, et un maximum admissible de 13.2% ;

- une pente de montée nominale en approche interrompue de 4.2%.

Mais la principale spécificité consiste & guider I'hélicoptére jusqu'a un «point dans I'espace», le PINS, plut6t que
directement vers I'hélistation. Ceci permet de percer sur un site dégagé et de rejoindre le lieu de destination par
trajectoire a vue ou en VFR selon la mention portée sur la procédure « Continuer en VFR » ou « Continuer a vue ».
Le PinS joue alors le réle de MAPT, puisque c'est a partir de ce point que doivent étre acquises les références
visuelles.

Une procédure PinS « Continuer en VFR » est une procédure d’approche aux instruments qui peut étre congue pour
les emplacements d'atterrissage qui ne répondent pas aux normes applicables aux hélistations a vue. Elle conduit
Phélicoptére jusqu’a un point d’approche interrompue (MAPT). A ce MAPT ou avant, le pilote est supposé décider s'il
continue en VFR ou s'il exécute une approche interrompue aux instruments.
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Une procédure PinS « continuer a vue » est une procédure d'approche aux instruments qui permet de ne pas
imposer au pilote de continuer en VFR aprés le MAPT. Elle est congue seulement pour les aires d'atterrissage dont
la surface présente les mémes caractéristiques physiques qu’une hélistation a vue. L'approche conduit I'hélicoptére
jusqu'a un point d’approche interrompue (MAPT). A ce MAPT ou avant, le pilote est supposé décider s'il continue &
vue jusqu'a l'aire d'atterrissage ou s'il exécute une approche interrompue. Un segment a vue relie le point dans

I'espace (PinS) a l'aire d'atterrissage. Il peut s’agir d’'un segment :

aux deux, sont de 30°.

a vue direct (direct VS) : au MAPT, s'il est en vue de l'aire d’atterrissage, le pilote effectue un atterrissage « direct »
vers cette aire. Il peut s'agir d'un parcours direct jusqu'a cette aire ou d’un parcours passant par un point de
descente. Les changements de trajectoire maximaux permis au MAPT ou au DP (s'il y en a un d’établi), mais non

a vue « avec manceuvres » (Manoeuvring VS) : au MAPT, en vue de l'aire d'atterrissage ou si les références
visuelles associées sont suffisantes, le pilote effectue une manceuvre en conditions visuelles autour de cette aire

pour se poser dans une direction différente de celle directe a partir du MAPT.

Ci-dessous, un projet de carte (recto et verso) d'une approche PinS sur I'hélistation de Dreux avec un segment a vue

«avec manaceuvres » :

INSTRUMENT APPROACH
CAT. H

DREUX VERNOUILLET
AD2 LFON IAC 01

\ 883

ALT HRP: 451 (16 hPa) mav RNAV 5155 036°
Samu: 122.95 Paris ACC: 128.875  Orly App: 124.45 VAR
Dreux A/A: 118.2  Paris Info: 129625  Toussus TWR: 119.3 0.8°W|

SIV Seine: 134.875 10)
T T T T
- [ePRITERS
Ch103Y
! =

M-VS: Continuer a vue pour rejoindre les axes106°
ou 308

Proceed visualy to intercept axes 1067 or 308°]

Observations :(1) Utiliser le ONH de Chartes ou Nagent
Use Chartres Nogent QNH

(432)
0019 20
! ! 1 ! .
IF FAF MAPT
API: Monter 2000 vers ON421 puis tourner
0ON418 RUDRU| y g N
m o1 _ droite vers ON423 puis tourner droite vers
2000 1__036° %35, | ON413,
(1549) 1 P
L NGy W\ Missed Approach : Climb 2000 to ONAZ1 then
| 1300 = 82°°  turn right to ON423 then twrn right to ON413.
i (849) MDA |
|~ MAPT(NM) 5.5 3 2525 .00
MNM AD : vertical distances in feet, RVR and VIS in meter. REF HGT : ALT HRP
LNAV wmvs LNAV mvs(1) .
Dlslancem
OCA: 810 ko Tocat A i ona1s ISR ERR N
000 1140
Car [ moa 1) [ vis | woa | vis (HGT) (1549) (1349) (1129) (909) (683
# | 910 (460)| 2600 | 1050 (600) | 2600
B0 Kt 14

70 Kt

B5Kt
ON418-MAPT 25Nm | 2min40 2min27 2 min15 2 min 08

VSP(fymin) | 410 445 280 520

C.G,R ?ENAC

AEROINSYS

AMDT 01/10

CHB: 1&re édition
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9.3.3

INSTRUMENT APPROACH DREUX VERNOUILLET
CAT. H MAY 11 AD2 LFON IAC 02
ALT HRP: 451 (16 hPa) MANOEUVRING VISUAL
Samu: 122.95 (TPH: 02 37 46 15 15) n\;?'\q/v
Dreux A/A: 118.2 -(IU!
Axes d'Approche FATO

y
4."\%/;/%:\ AN
b

[}
TWOF /FID : 2 145

SERVICE
DE L'INFORMATION
AERONAUTIQUE

—SPE

MDA LNAV (036°): 810 ft

Continuer & vue pour rejoindre
les axes 106° ou 308°
Proceed visualy to intercept
axes 106° or 308°.

B3

100

| Um“‘ « 001° 22" 001°[24°

CGX NAC AMDT01/10 CHE: 1ére édition

AEROIneYS

Procédures de départ vers un point dans I'espace (départ PinS)

Un départ PinS est constitué d'un segment a vue suivi d'un segment aux instruments. Le segment a vue
commence a l'aire de décollage et prend fin au repére de départ initial (IDF) a l'altitude minimale de passage
(MCA) de I'IDF ou plus haut. Sur le segment suivant, la protection de la route aux instruments extraite de la base
de données du systéme de navigation RNAV, avec le récepteur en mode « terminal », suppose que chaque point
de cheminement est survolé a ou au dessus de la MCA qui lui est associée.

Comme pour les approches PinS, la rejointe de I''DF s’effectue a vue ou en VFR selon la mention portée sur la
procédure.

Les segments a vue sont aussi définis soit comme « direct » soit comme « avec manceuvres ».

Pour la construction du segment & vue « direct », I'hélicoptére est supposé décoller de l'aire de décollage
directement en direction de I'IDF et évoluer a vue jusqu’au franchissement de I'IDF a ou au dessus de la MCA IDF.
Le changement maximal de trajectoire a I'IDF est de 30°.

Pour la construction du segment & vue « avec manceuvres », I'hélicoptére est supposé décoller dans une direction
différente de celle directe vers I'IDF et ensuite manceuvrer en conditions visuelles pour rejoindre a I'IDF le segment
initial de la phase instrumentale du départ.
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Ci-dessous, un projet de carte (recto et verso) d’'un départ PinS sur I'hélistation de Dreux avec un segment a vue

«avec manosuvres » :

INSTRUMENT DEPARTURE DREUX VERNOUILLET
CAT. H MAY 11 AD2 LFON DEP 01
ALT HRP:- 451 (16 hPa) MANOEUVRING VISUAL
Samu: 122.95 (TPH: 02.37 46 15 15) VAR
08°W
Dreux A/A: 118.2 (10}
Axes de Départ EATO
==

=
1 :&E: &=
P\

f—

285¢
P

| 5

170
‘SERVICE —
Minimum TKOF
VIS
2600

McA: 310

Pracéder  vue pour rejoindre
la route 216°.

Proceed visualy to intercept
track 216°.

K
s

001°|24'

AEROInSYS

CHB: Tére édition
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INSTRUMENT DEPARTURE DREUX VERNOUILLET
CAT. H MAY 11 AD2 LFON DEP 02
ALT HRP: 451 (16 hPa) RNAV (snss) ONA11
Samu: 122.95 Paris ACC: 128.875 Orly App: 124.45 VAR: 0.8°W (10)
Dreux A/A: 118.2 Paris Info: 129.625 Toussus TWR: 119.3
SIV Seine: 134.875 ALT HRP: 451 (16 hPa)
T T T T T
NM | I
p M Ay,
@n" 0'? NE PAS PASSEREN IMC AVANTIEILT] |
ET PAS EN DESSOUS DE LA MCA (910 FT)
Do NOT ENTER IMC PRIOR To [CIRG
IDF [AND NOT BELOW MCA=910FT
\
610 / \
Tegy—Ant
T (159) f}MCA:ﬂ s 65
- Ch103Y
S 5 I M E N ]
Ey 1650
a el -
2 o
.\"@ P Procédez a vue pour rejoindre la route 216
Proceed visualy to intercept track 216°
i o5 2560
Pl
3000 /
¥
Q 883
(432)
0019 20
L L L
[onan ] [oN415]
2560
3000 33 2 PDGsy, s
30
T
| I
99 30 69 30 39. 2 1414 00 (NM)< HRP

MNM AD : distances verticales en pieds et VIS en métres / vertical distances in faet and VIS in meter.

REFHGT: ALTHRP

Panne COM : en VMC: Retour hélistation
en IMC: Afficher code 7600. Poursuivez

Départ Omnidirectionnel /Omnidirectional Departure: NIL
Départ/Departure ON411: Rejoindre RUDRU (MCA: 910ft/ 1AS Max: 90kt)
Monter 3000ft (PDG: 5%) vers ON418 puis vers ON416 puis

tourner a droite vers ON411 imimum TKOF
Join RUDRU (MCA: 910ft / IAS max 90kt)
Climb 3000ft (PDG: 5%) to ON418 then to ON416 then turn right to ONA11. vis

2600

COM failure: VMC: Reverse your course to land on helipad
IMC: Set up code 7600. Continue climbing to 3000ft and follow your FPL.

la montée vers 3000t et suivez le FPL.

GX

AEROInSV:

gENAC

AMDT01/10

CHG: 1&re édition
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ANNEXE 1
CDO et CDFA
1 cbo

Le concept CDO (continuous descent operations) est introduit par le DOC 9930 de 'OACI en 2010. En France et sur
certains grands aéroports comme Paris ou Marseille, il est décliné sous la forme de procédures CDA (ancienne
appellation). Le principe est de permettre a un flux d’avions de débuter la descente selon une pente nominale
permettant une économie notable de carburant et un abaissement de I'impact environnemental par la réduction des
émanations chimiques et sonores.

APPROCHE AUX INSTRUMENTS CimilBation d= cetts carme =3 rémarves s MARSEILLE PROVENCE
Mgl cerrguagnin participar i Féalumion CDA
CATABGC e o this ot rasaned i pamisn
ALT AD ; 7, DTHR - 53 (2 hPa) artcipatog ko CDA asseamant CDA - Fna ILS z BWY 31R
ATIS PRCVERCE 125350 LSIOME | vam
APP : PROVENCE Approche! Agproach 131228 {2} 1202 (3) 123478 (s) 132345 (1) Suriretruction du GTL / On CTL istructios WY 11105 | 1°E
TWR - PROWENCE Toer ! Towsr 130650 1237257} 11B375 5] 2] Schact kot | M Sechr e o
ORI (50U 1218 (31 Sackaer Sual / Senh sachor RO :58 | (10
T T T P ') I Y. el I 5
- RIIAE o e i 1 ng 5__%
UKL !
LS 1 __.-'/ ¢ \\
- STAES 1 " o
- 0 |
L i .,
M5 127 "b’/f
- |chaas (R a .
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Lo Ll
1” 1

s
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(ot irtereopi il Sain b ROL 006 MTG (AW 190°) wirs WTO o0 sl vies 3500 (2447
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2 CDFA

Dans le cas des approches classiques, un MAPT est défini. Pour un aéronef descendu & la MDH selon la technique
dite « dive and drive », c'est la limite aval a laquelle le pilote est supposé remettre les gaz pour débuter I'approche
interrompue.

Pour un aéronef qui effectue une approche finale selon la méthode CDFA, la notion de MDA (Minimum Descent
Altitude) disparait car la technique de descente continue ne permet plus deffectuer un palier jusqu'au MAPt. (Voir
schéma ci-apres).

FAF

Profil CDFA (aucun palier y compris a
la MDA)

Profil NON
CDFA

La MDA/H est l'altitude/hauteur minimale de descente qui ne doit pas étre franchie si les références visuelles ne
sont pas acquises. Elle est déterminée a partir d'une OCA/H (Altitude/hauteur de franchissement d’'obstacles) qui
ne tient pas compte de la perte d'altitude de I'avion lors de la remise de gaz.

La technique CDFA exige une remise de gaz en cas de non acquisition des repéres visuels a une DA(H)
(hauteur/altitude de décision). Le « D » ici ne signifie plus « descente » mais «décision». La sécurité lors de la
remise de gaz repose sur I'entrainement du pilote a anticiper cette possibilité¢ de remise de gaz pour ne pas
descendre au dessous de la MDA (H) qui assure la protection vis-a-vis des obstacles. Si la remise de gaz est
retardée, la protection contre les obstacles n’est plus assurée.

Afin d'éviter le franchissement de la MDA/H en CDFA, il est préconisé pour les approches classiques directes de
rajouter une marge verticale a la MDA/H pour la convertir en DA/H. Cette marge peut varier selon les
caractéristiques de I'aéronef. Elle dépend de la vitesse vraie de I'avion et donc varie selon sa catégorie .
Les valeurs suivantes sont calculées sur la base d’une pente d’approche finale de 5,2% (3°) selon une formule
décrite dans le Guide RNAV :

- 20ftenCatA;

- 30ftenCatB;

- 40ftenCatC;

- 60ftenCatD.

L'ajout d'une telle marge n’est cependant pas nécessaire des lors que I'exploitant d’aéronef s'est s'assuré que :

- la surface du segment a vue (VSS) n’est pas percée par un obstacle (cf. note1), et

- la protection de I'approche interrompue initiale est conforme aux régles préconisées par 'OACI (carte IAC
avec la case API cochée), et

- le MAPt est localisé au seuil de piste ou en aval.
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En effet, lorsque ces trois conditions sont réunies, il est estimé que le franchissement des obstacles sera assuré
avec suffisamment de marge en cas d’une remise de gaz initiée a une altitude correspondant a la MDA, sous
réserve d’un suivi rigoureux de la pente de descente et d'une manceuvre de remise de gaz conforme a
['utilisation normale de I'avion.
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ANNEXE 2

OPERATIONS DE DEPART EN MONTEE CONTINUE (CCO)

Les opérations de départ en montée continue (CCO) font I'objet d'un manuel de 'OACI en cours d’élaboration au
sein de I'IFPP (instrument flight procedure panel). Lors de la rédaction du présent mémento, ces opérations de
départ CCO n'étaient pas encore introduites dans la réglementation frangaise. Néanmoins, les grandes lignes
sont décrites ci-aprés.

Le concept des départs en montée continue a pour but principal de diminuer la consommation de carburant en
privilégiant une pente de montée idéale par type d’aéronef, diminuant ainsi I'impact environnemental.

La montée continue permettrait également de réduire les échanges de communication pilote/contrdleur par la
diminution des clairances, notamment par I'obtention d’une clairance « unique » vers un niveau de croisiere en
route idéalement obtenue a partir de la DER.

Ce concept repose sur un ensemble de principes qui associe tous les acteurs :
les PSNAs

les exploitants d’aéronefs,

les exploitants d’aérodromes,

- lerégulateur.

Pour atteindre ces objectifs, les opérations de départ en montée continue requiérent une coordination étroite
entre tous les acteurs concernés, depuis la conception de la procédure qui doit prévoir des pentes adaptées aux
différents types d’aéronefs empruntant I'aérodrome, la création ou la modification de I'espace aérien associé,
limpact environnemental (pollution de I'air et sonore) jusqu’aux méthodes de gestion du trafic aérien. Dans le
manuel CCO de I'OACI, Il est recommandé de privilégier un départ CCO vis a vis d’'une approche CDO car le
simple fait de limiter la montée par un palier (pour un croisement entre aéronefs), nécessite pour I'aéronef une ré
accélération afin de reprendre 'ascension ce qui supprime le bénéfice économique réalisé auparavant (ou
escompté sur la totalité du vol).

Les procédures de réduction des nuisances sonores peuvent également avoir un impact non négligeable sur
l'efficience du départ CCO, puisque la pollution (atmosphérique et sonore) générée en montée est différente
selon la méthode de pilotage retenue par les exploitants, selon que I'on privilégie la vitesse sur la montée ou
linverse.
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ANNEXE 3
ABREVIATIONS ET DEFINITIONS
21 ABREVIATIONS
Terme frangais Abréviation Terme anglais correspondant
Systéme de renforcement embarqué ABAS | Airborne based augmentation system
Service d'information de vol d’aérodrome AFIS | Aerodrome Flight Information Service
Altitudes minimales de sécurité radar AMSR
Approche interrompue API Missed approach
Procédure d'approche avec guidage vertical APV | Approach procedure with vertical guidance
Atmosphére type international AT ISA | Air traffic management
Gestion du trafic aérien ATM | International standard atmosphere
Tolérance d'écart longitudinal ATT | Along-track tolerance
Largeur daire AW | Area width
Valeur tampon BV | Buffer value
Opérations de départ en montée continue CCO | Continuous climb operations
Approche finale en descente continue CDFA | Continuous descent final approach
Opérations d’approche en descente continue CDO | Continuous descent operations
Modéle de risque de collision CRM | Collision risk model
Extrémité départ de la piste DER | Departure end of the runway
Hauteur de décision DH | Decision height
Direction de la circulation aérienne militaire DIRCAM
Dispositif de mesure de distance DME | Distance measuring equipment
Direction du transport aérien DTA
Ecole nationale de 'aviation civile ENAC
Repére d'approche finale FAF | Final approach fix
Point d'approche finale FAP | Final approach point
Aire d’approche finale et de décollage FATO | Final approach and take-off area
Systéeme de renforcement au sol GBAS | Ground based satellite augmentation system
Systéme mondial de navigation par satellite GNSS | Global navigation satellite system
Alignement de descente GP | Glide path
Heure d’approche prévue HAP EAT | Estimated approach time
Marge de perte de hauteur/erreur altimétrique HL Height loss/altimeter margin
Carte d'approche aux instruments IAC | Instrument approach chart
Repére d'approche initiale IAF | Initial approach fix
Repére de départ initial IDF | Initial departure fix
Repére d'approche intermédiaire IF Intermediate approach fix
Systéme d'atterrissage aux instruments ILS | Instrument landing system
Navigation latérale LNAV | Lateral navigation
Alignement de piste LOC | Localizer
Point d'approche interrompue MAPT | Missed approach point
Altitude minimale de passage MCA | Minimum crossing altitude
Altitude/Hauteur Minimale de Descente MDA/H | Minimum Descent Altitude/Height
Moyenne fréquence MF | Medium frequency
Systéme d'atterrissage hyperfréquences MLS | Microwave landing system
Radioborne intermédiaire MM | Middle marker
Marge minimale de franchissement d'obstacles MFO MOC | Minimum obstacle clearance
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Terme frangais Abréviation Terme anglais correspondant
Altitude minimale de franchissement MOCA | Minimum obstacle clearance altitude
d’obstacles
Altitude minimale de secteur MSA | Minimum sector altitude
Manceuvre a vue libre MVL Visual manceuvring
Radiophare non directionnel NDB | Non directional beacon
Milles marins NM | Nautical miles
Approche classique (de non précision) NPA | Non precision approach
Organisation de I'Aviation Civile Internationale | OAC| | ICAO | International Civil Aviation Organisation
Surface d'évaluation d'obstacles OAS | Obstacle assessment surface
Altitude/hauteur de franchissement d'obstacles OCA/H | Obstacle clearance altitude/height
Organisme de contrdle en vol ocV
Surface de franchissement d'obstacles OCS | Obstacle clearance surface
Radioborne extérieure OM | Outer marker
Approche de précision PA | Precision approach
Radar d'approche de precision PAR | Precision approach radar
Navigation basée sur la performance PBN | Performance based navigation
Approche vers un point dans l'espace PinS | Point-in-space
Pente de calcul de procédure PDG | Procedure design gradient
Source éloignée de calage altimétrique RASS | Remote altimeter setting source
Hauteur de référence (ILS MLS PAR / SPAR) RDH | Reference datum height
Navigation de surface RNAV | Area navigation
Portée visuelle de piste RVR | Runway Visual Range
Systéme de renforcement satellitaire SBAS | Satellite based augmentation system
Repére de descente SDF | Step down fix
Départ normalisé (aux instruments) SID | Standard instrument departure
Début de montée SOC | Start of climb
Radar de surveillance SRE | Surveillance radar equipment
Arrivée normalisée (aux instruments) STAR | Standard arrival
Altitude d’arrivée en région terminale TAA | Terminal arrival altitude
Zone de toucher des roues TDZ | Touchdown zone
Région de contrdle terminale TMA | Terminal control area
Distance utilisable au décollage TODA | Take-off distance available
Distance de roulement utilisable au décollage TORA | Take-off run available
Point de virage TP Turning point
Station radiogoniomeétrique VHF VDF | Very high frequency direction finding station
Reégles de vol & vue VFR | Visual flight rules
Trés haute fréquence VHF | Very high frequency
Navigation verticale VNAV | Vertical navigation
Surface de segment a vue VSS | Visual segment surface
Vitesse indiquée VI IAS | Indicated airspeed
Radiophare omnidirectionnel VHF VOR | Very high frequency omnidirectional radio range
Vitesse propre (ou vitesse vraie) VP(WV) TAS | True air speed
Manceuvre & vue imposée VPT | Visual manceuvring using prescribed track
Point de cheminement WP | Way-point
Tolérance d'écart lateral XTT | Cross-track tolerance
Altitude pression Zp Pressure altitude
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2.2 DEFINITIONS

Sont données ci-dessous, les définitions réglementaires ainsi que des commentaires et explications relatifs a ces
définitions.

Aire Primaire : Aire définie de part et d’autre de la trajectoire de vol nominale et a l'intérieur de laquelle une marge
constante de franchissement d'obstacles est assurée.

Aire secondaire : Aire définie de part et d'autre de l'aire primaire, le long de la trajectoire de vol nominale, a
lintérieur de laquelle une marge décroissante de franchissement d'obstacles est assurée. Lorsque des aires
secondaires sont permises, la moitié extérieure de chaque coté de I'aire (normalement 25 % de la largeur totale) est
désignée comme aire secondaire.
Commentaires : La marge de franchissement d'obstacles décroit linéairement, depuis sa valeur totale au bord de
I'aire primaire, jusqu'a zéro aux bords extrémes des aires secondaires.

aires
secondaires

vue en plan

aire
primaire A

— trajectoire de vol nominale

altitude minimale de vol
sur le segment

L Y

coupe
suivant
AA'

Altitude d'un aérodrome : Altitude du point le plus élevé de I'aire d'atterrissage.

Altitude/hauteur de procédure : Altitude ou hauteur, spécifiée pour I'exploitation, élaborée de maniére a tenir
compte des contraintes de la circulation aérienne et & permettre une descente continue sur le segment d’approche
finale, selon une pente/un angle de descente prescrit. Elle est obligatoirement égale ou supérieure a
laltitude/hauteur minimale de franchissement d'obstacles du segment concerné.

Altitude/ hauteur minimale de franchissement d’obstacles : Altitude/hauteur assurant la marge de
franchissement requise au dessus de tous les obstacles situés dans l'aire de protection du segment de procédure
considéré.

Altitude/hauteur de franchissement d’obstacles (OCA/H) : Altitude (OCA) ou hauteur (OCH) la plus basse au-
dessus du seuil de piste considéré ou de l'altitude de I'aérodrome, selon le cas, utilisée pour respecter les critéres
appropriés de franchissement d'obstacles.
Commentaires : L'OCH sert de base au calcul de la hauteur minimale de descente (MDH) ou de la hauteur de
décision (DH). Ces deux valeurs MDH et DH, liées a la réglementation sur les minimums opérationnels,
englobent également des considérations liées a l'utilisation et aux performances des aéronefs. Elles ne peuvent
pas étre inférieures a 'OCH.
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Altitude minimale de secteur (MSA) : Altitude assurant une marge de franchissement d'obstacles spécifiée au-
dessus de tous les obstacles situés dans un secteur circulaire de 25 NM de rayon centré sur une installation de
radionavigation ou une portion de celui-ci.

Commentaires :
En fonction de la diversité des obstacles et du gain opérationnel, cette MSA peut-étre sectorisée afin d’optimiser
I'exploitation des procédures sur I'aérodrome.

25 NM

Altitude d’arrivée en région terminale :
Commentaires : (Voir § 4.2.1) - Altitudes d’arrivée en région terminale (TAA) et entrée dans la procédure.

Angle de trajectoire verticale (VPA) :
Angle de la descente en approche finale publiée dans les procédures Baro-VNAV

Approche finale en descente continue (CDFA) :

Technique compatible avec les procédures d’approche stabilisée, selon laquelle le segment d’approche finale d’une
procédure d’approche classique aux instruments est exécuté en descente continue, sans mise en palier, depuis une
altitude/hauteur égale ou supérieure a l'altitude/hauteur du repére d’approche finale jusqu’a un point situé a environ
15 m (50 ft) au-dessus du seuil de la piste d'atterrissage ou du point ou devrait débuter la manceuvre d’arrondi pour
le type d'aéronef considéré.

Manceuvres a vue (VPT, MVL) :
Manceuvres a vue effectuées a l'issue d'une procédure d’approche aux instruments :
o pour laquelle le pilote n'a pas de trajectoire a respecter, mais est supposé rester a l'intérieur des
limites de l'aire de protection associée a sa catégorie d'aéronefs (MVL) ;
o suivant une trajectoire définie a l'aide de repéres visuels ou radioélectriques (VPT).

Marge minimale de franchissement d'obstacles (MFO) : Distance verticale spécifiée, destinée a compenser pour
le survol des obstacles lors d’'une phase de vol aux instruments, les tolérances et les imprécisions admises dans
I'évaluation de la position verticale et dans la conduite d'un aéronef.

Commentaires : Cette notion de MFO est explicitée au chapitre 3.
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Niveau : Terme générique employé pour indiquer la position verticale d'un aéronef en vol et désignant, selon le cas,
une hauteur, une altitude ou un niveau de vol.
Commentaires : Dans ce document, le mot “niveau” employé est utilisé dans ce sens.

Niveau de vol (FL) : Surface isobare, liée a une pression de référence spécifiée, soit 1013.2 hPa, et séparée des
autres surfaces analogues par des intervalles de pression spécifiés.
Note 1 : Un altimétre barométrique étalonné d’aprés I'atmosphére type :
a) calé sur le QNH, indique l'altitude,
b) calé sur le QFE, indique la hauteur par rapport au niveau de référence QFE,
c) calé sur une pression de 1013.2 hPa peut étre utilisé pour indiquer les niveaux de vol.

Note 2 : Les termes «hauteur» et «altitude» utilisés dans la note 1 ci-dessus désignent des hauteurs et des
altitudes altimétriques et non géométriques.

Point d'approche interrompue (MAPT) : Point d'une procédure d'approche aux instruments (classique) auquel ou
avant lequel la procédure prescrite d'approche interrompue doit étre amorcée afin de garantir la marge de
franchissement d'obstacles en approche interrompue.

Commentaires :

MAPT

Y\
~
~
~
~

MDH
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Point de cheminement (WP) : Repére spécifié, défini par ses coordonnées géographiques (exprimées en degrés,
minutes, secondes), utilisé pour définir une trajectoire RNAV.
Commentaires : On distingue deux types de point de cheminement :

- Point de cheminement a survoler (Fly-over) :

wp -~
- Point de cheminement
par le travers (Fly-by): N
N\
\\ WP <
AN
,// AN
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Procédure d’approche aux instruments : Série de manceuvres prédéterminées effectuées en utilisant uniquement
les références instrumentales, avec une marge de protection spécifiée au dessus des obstacles, depuis le repére
d’'approche initiale, jusqu’en un point a partir duquel I'atterrissage pourra étre effectué, puis, si I'atterrissage n'est pas
effectué, jusqu’en un point ou les critéres de franchissement d'obstacles en attente ou en route deviennent a
nouveau applicables.

Les procédures d'approche aux instruments sont classées comme suit :
- Procédure d’approche classique (appelée aussi «procédure d’approche de non précision») (NPA) :
Procédure d’approche aux instruments qui utilise le guidage latéral mais pas le guidage vertical.

- Procédure d’approche avec guidage vertical (APV) : Procédure d’approche aux instruments qui utilise les
guidages latéral et vertical mais ne répond pas aux spécifications établies pour les approches de précision.

- Procédure d'approche de précision (PA) : Procédure d'approche aux instruments qui utilise les guidages
latéral et vertical de précision et une information en distance, respectant les minimums établis selon la
catégorie de vol.

Procédure d’approche finale considérée comme «directe» :
Commentaires :
L'approche finale peut étre exécutée vers une piste, en approche directe ou vers un aérodrome en approche
indirecte, suivie de manceuvres a vue. Dans le cas d’une approche directe, le segment d’approche finale doit
dans toute la mesure du possible, étre aligné avec I'axe de piste.

Conditions pour gu’une approche finale soit considérée comme directe :
H a) Approches classiques :

Dans le cas des approches classiques, pour qu'une procédure d'approche finale soit considérée comme directe,
elle doit répondre aux conditions suivantes :
a1) Cas d’'une approche finale formant avec I'axe de piste un angle supérieur a 5° :
- Angle maximum : L'angle formé par la trajectoire d'approche finale et I'axe de piste ne doit pas
dépasser :
- 30° pour les procédures protégées pour les catégories A et B seulement,
- 15° pour les procédures protégées pour les catégories C, D ou E.
- Position de I'axe d’approche : L'axe d’approche finale (ou son prolongement) doit passer & moins de
150 m de I'axe de piste a 1 NM en amont du seuil.

a2) Cas d’'une approche finale formant avec I'axe de piste un angle inférieur ou égal a 5° :

Une approche finale formant avec 'axe de piste un angle inférieur a 5° peut aussi étre considéré comme
“directe” a condition que I'axe d’approche finale passe a moins de 150 m de I'axe de piste a 1 NM en amont
du seuil de piste.

Dans le cas des approches classiques, une procédure d’approche finale qui ne répond pas aux critéres d’une
approche finale “directe” est qualifiée “d'indirecte” et doit étre suivie obligatoirement de manceuvres a vue
(MVL ou VPT).
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30° pour les procédures réservées aux cat. A/B , Installation VOR,

Angle maximum (© Max) 150 pour les autres cas NDB, VDF ou LLZ
— /D
L] — - -
150m_ ——
Axe de piste i -
_ _ — — = —
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1NM |

Treiec0"®

al) (O supérieur a 5°)
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Trajectoires d'approche finale . \
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- —— _Je_ _ __.tm _ - —
Axe de piste i
P 150 m 1 Seuil Piste
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a2) (O inférieur ou égal a 5°)

Alignement pour approche finale directe

b) Approches de précision :
Une procédure d’approche de précision est, par définition, une procédure d’approche directe.
Ainsi, le segment d’approche finale est aligné sur 'axe de piste.
Cependant, dans le cas d’une approche ILS (ou MLS) de Catégorie | seulement, si il est matériellement impossible
de faire correspondre le radioalignement de piste d'un ILS (ou I'azimut d’approche d’'un MLS) avec I'axe de piste
en raison de problemes d'implantation ou parce que des travaux de construction sur le terrain exigent un décalage
temporaire de l'alignement de piste ILS (ou azimut d’approche MLS), un décalage est possible sous certaines
conditions.
Ainsi, le prolongement de l'alignement de piste ILS (ou azimut d’'approche MLS) décalé interceptera le
prolongement de I'axe de piste :

- sous un angle inférieur & 5° ;

- en un point ou le plan nominal de descente atteint une hauteur appelée hauteur d'interception d'au moins

55 m (180 ft) au-dessus du seuil.

La procédure comportera l'annotation suivante : “alignement de piste ILS (ou azimut d’approche MLS) décalé de
... degrés” (dixiemes de degreés).

Procédure d'inversion : procédure congue pour permettre a I'aéronef de faire demi-tour sur le segment d'approche
initiale d'une procédure d'approche aux instruments. On distingue les virages conventionnels et les virages de base.
Commentaires :
Les différentes trajectoires possibles dans une procédure d'inversion sont décrites ci-dessous.
- Virages conventionnels :
T=1min (CatAetB)
T=1min15s (CatC,DetE)
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Note : Les virages conventionnels sont dits a gauche ou a droite selon la direction du virage initial. Le temps T
est mesuré a partir de l'instant de mise en virage. Le point de départ d'un virage conventionnel est un repére ou
une distance (dans ce dernier cas, le pilote devra calculer le temps correspondant a cette distance).

- Virages de base : Le point de départ d'un virage de base est la verticale d'une installation radioélectrique.
L'éloignement est défini en temps T, mesuré au passage du repére ou a l'aide d'un repére de fin
d'éloignement (ex : distance DME). En fonction de l'altitude a perdre, le temps d'éloignement sera plus ou
moins long, normalement compris entre 1 et 3 minutes.

2Min _ _ 3Min_

VOR-DME /
— Guidage radio
— — — Pas de guidage

Procédure en hippodrome : Procédure suivant une trajectoire nominale composée de deux demi-cercles,
raccordés par deux segments de droite. Cette procédure est congue pour permettre a I'aéronef de perdre de
laltitude sur le segment d’approche initiale et/ou le placer sur le segment en rapprochement lorsqu'il est trop difficile
de lui faire amorcer une procédure d'inversion

Commentaires :
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Navigation de surface : Méthode de navigation permettant le vol sur n'importe quelle trajectoire voulue, dans les
limites de la couverture des aides a la navigation de référence ou dans les limites des possibilités d'une aide
autonome ou gréce a une combinaison de ces deux moyens.

Seuil de piste : Début de la partie de la piste utilisable pour l'atterrissage. C'est I'origine de la longueur de piste
utilisable pour I'atterrissage (LDA) publiée.



MUP ANNEXE 4 - Documents de référence

Mémento a l'usage des utilisateurs des 87
procédures de vol aux instruments 30 juin 2012
ANNEXE 4
DOCUMENTS DE REFERENCE
OACI

> Doc 8168 PANS-OPS Volumes 1 et 2, 5éme édition 2006 amendement n° 4
> Doc 9931  Manuel CDO 1¢re édition 2010

France

Arrété du 16 mars 2012 relatif a I'établissement et a la conception des procédures de vol aux instruments
Recueil des critéres pour la conception des procédures de vol aux instruments (version du 16 mars 2012)
Instruction 10008 DTA du 19 janvier 2010 relative aux cartes aéronautiques
AIP France

o AtlasIAC

o ARR/DEP

o SUPAIP
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