Voici un petit tutoriel pour comprendre les dispositions des aides radio/radar sur les pistes russes.

Commencons par un apercu des infrastructures:
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* Tour de contréle: en plus d'étre la localisation des services du contrdle, elle assure, via la
vigie, la sécurité pour tous les mouvements au sol sur I'aérodrome ainsi que le recueil a vue
des appareils aux abords immédiats de la plateforme aéronautique.




Radar de veille P-37: assure la surveillance
omnidirectionnelle de la zone d'aérodrome . Il localise le
target en azimut jusqu'a 463Km avec une résolution en
distance de 0,1Nm.

Il se compose de deux aériens
primaires (antennes
extérieures) qui assurent la détection sur 5 plages de
fréquence dans la gamme des 2.6Ghz a 3.3Ghz. Ce radar
peut ainsi détecter de multiples types de cibles. Il est
¢galement utilis¢ par le GCI, en combinaison avec les deux
autres radars ci-dessous. (le modéle en photo est un modele
est-allemand de 1997 équipé d'un radar secondaire)

Radar PPW-11: celui-ci travaille dans la
bande de fréquences de 2,3Ghz et est
spécialisé dans la détection en site des
cibles (autrement dit, leur altitude)
jusqu'a une distance de 180Km et une
hauteur de 32Km!!! Il compléte donc les
informations en azimut et distance du
radar précédent.

Radar Zapros: caractéristique avec ses 2 antennes verticales
de radar secondaire, il traite les informations IFF des aéronefs
et permet donc « d'habiller » les plots radar des deux
précédents.

Radar mobile RSP-7: ce camion est équipé de 2 aériens
spécialisés dans la détection en site et en azimut. Son unique
role est de permettre au contréleur de guider les appareils
lors d'une finale PAR (Precision Approach Radar). Il assure
une couverture de 20° en azimut et de +1°a +8° en site le
long de I'axe de finale. Contrairement aux autres qui peuvent
étre implantés de facon indifférente, celui-ci est
nécessairement positionné en bordure de piste et orienté dans
I'axe de finale. Sa portée est de 35Km.

Dans le cadre ci-contre, vous avez un apercgu de ce
que voit le contrdleur d'approche finale sur son
écran (modele SPAR récent). La courbe supérieure
matérialise le palier puis le plan de descente, et la
courbe inférieure donne l'alignement sur I'axe de
finale. La petite barre verticale verte que I'on
retrouve sur les 2 courbes est le plot radar de I'avion
regu par chaque antenne, les autres traces vertes
¢tant des échos radar parasites.



* Rampe d'approche amont: se compose de plusieurs parties distinctes.
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UTILISATION PRATIQUE

Le balisage de I'aérodrome permet de fournir de multiples informations au pilote.

Tout d'abord, le balisage blanc de bord de piste, en dehors de matérialiser cette derniere,
permet d'estimer visuellement sa longueur, les feux étant implantés tous les 100m (normalement
tous les 60m dans la réalité).

Ensuite, le balisage rouge et vert permet de connaitre le sens des procédures d'approche.
L'utilisation combinée de feux directionnels et de feux omnidirectionnels permet de présenter au
pilote des références sans équivoque.

- . - Le pilote ne peut voir cette configuration

- sessssnnsnnsque s'il est dans le méme sens que celui de

e la procédure,

N.B.: il est possible pour I'ATC de faire passer en rouge les barres vertes afin de signifier au pilote
une interdiction de se poser! (a l'instar des fusées rouges ou vertes utilisées par nos vigies
européennes dans le cas d'un appareil en panne radio).

_ dans le cas contraire, il voit cette
configuration.

La rampe amont permet au pilote d'acquérir la référence de l'axe de piste, lorsque les
conditions météorologiques ne permettent pas de l'apercevoir une fois arrivé a la DH (Décision
Height). Par la suite, les barres horizontales rouges et vertes permettent au pilote d'estimer si son
avion a bien les ailes a I'horizontale, alors que l'attitude nez haut associée la mauvaise visibilité
extérieure, ne lui permettent pas d'avoir ses repéres a vue habituels sur la ligne d'horizon. C'est
également pour compenser cette assiette élevée (environs +9°) qu'une rampe d'approche prolonge la
piste en aval, permettant ainsi de garder le repére d'axe lorsque la rampe amont n'est plus visible
sous le nez de l'appareil.

Avant d'acquérir le visuel des feux d'approche, le pilote aura suivi les informations de 1'l[LS
(Instrument Landing System) IIPMI (nocanounas panuo Masunas rpynmna). Ce systéme permettant
une approche de précision, il doit donner 3 informations au pilote: Azimut, Site et Distance,
respectivement donnés par:

*  KPM (xypcoBoii paano masik): LocaliZer (LLZ), série d'antennes implantées au seuil de
piste opposé, et donnant au pilote son €cart par rapport a 1'axe de finale (Azimut).

e I'PM (rnuccagnblii paguo masik): Glide Slope (GS), antennes situées en bord de piste,
normalement situées a 300m du seuil, et qui donnent au pilote son écart par rapport au plan
de finale (Site).

e JIIIPM (aanbHuii npuBoaHod paauomasik) et BIIPM (OimkHuii npuBoIHOM
paauomasik): sont des balises Marker implantées dans 1'axe de finale, respectivement OM a
4 Km et MM a 1 Km, permettant au pilote de confirmer sa position sur le plan de descente:

4 Km/200m 1Km/60m
A noter que ces marqueurs sont également co-implantés avec des radiocompas, type
Locator, et ont pour indicatif LOM et LMM



L'ILS permet un guidage précis de l'appareil en finale, jusqu'a une hauteur de 60m pour les
ILS de catégorie I, et 30m pour les ILS de catégorie II. La DH (Decision Height) définie pour des
aéronefs de catégorie D (c'est a dire des avions dont la vitesse en finale se situe entre mini: 240
Km/h et max: 343Km/h, ce qui est le cas de notre bon SU-27) se situe aux alentours de 55m.

A cette hauteur, le pilote doit avoir au moins acquis le visuel de la rampe amont, dans le cas
contraire, il doit remettre les gaz.

A 15m (hauteur de passage du seuil de piste) il termine son alignement a vue et, & environ
5,80m, il débute son arrondi qui I'améne de 1m a 0,5m du sol, ou une augmentation progressive de
l'assiette, associée a une réduction de la vitesse lui permettent de se poser...en douceur...

En dehors de ces aides, il existe un systéme permettant au pilote d'estimer visuellement sa position
sur le plan de descente. Cette aide, malheureusement absente de LockOn, est constituée d'une
rangée de 4 feux situés a gauche de la piste, et a environs 350 du seuil. Ces PAPI (Precision
Approach Path Indicator) balisent une pente standard de 3°. Lorsque le pilote est sur cette bonne
pente, il voit 2 rouges et 2 blanches. Trop haut les blanches prédominent, et trop bas ce sont les

rouges! Ces aides sont également utiles lors de la phase transitoire entre la finale et 1'arrondi.

En effet, le plan de descente intercepte la piste au point d'aboutissement IFR situé environs 300m
apres le seuil. Cependant, afin d'avoir un maximum de piste a sa disposition, le pilote de chasse va
changer cette référence. Une fois acquis le visuel, et atteignant les minima, il va modifier son point
d'aboutissement en visant non plus la référence IFR, mais directement le seuil de piste. Les PAPI
passeront alors progressivement de 2 rouges/2 blanches, a 4 rouges.
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