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PREAMBULE

La présente instruction est prise en applicatiofiatedté du 17 septembre 1998 relatif & I'expliita

des aérodromes ou le ministere de la Défense festathire unique ou principal et aux procédures et
minimums opérationnels d’aérodrome utilisableslparaéronefs relevant du ministére de la Défense.
Elle porte sur I'établissement des procédures gartiéd’attente et d’'approche aux instruments Jaur
détermination et l'utilisation des minimums opératiels associés et la présentation des cartes
associees, utilisables par les aéronefs relevantidistere de la Défense.

Dans ce cadre elle met en application, pour lesibggle la défense, les dispositions de I'arrét@&lu
aolt 2006 relatif a I'établissement des procédutesdépart, d’arrivée, d'attente, d’approche aux
instruments, des minimums opérationnels associ@daeprésentation des cartes assotiéemptées en
tant que de besain.

Elle s’inspire du DOC OACI 8168 OPS/611, Volumede l'instruction 20754 DNA du 12 octobre
1982 maodifiée, du STANAG 3759 et de la publicatadliée AATCP1 de I'OTAN ; elle reprend et
compléte ces documents en adaptant les critere®rruction aux spécificités des aéronefs et des
besoins de la Défense.

La présente instruction est applicable en Franceopditaine et dans les départements et terrgoire
d’outre-mer.

Elle est applicable a I'étranger, en temps de paixle crise, sous réserve de sa compatibilité kegec
regles propres a I'Etat concerné.

Les conditions d'utilisation des minimums opératiels, en France comme a I'étranger, par les
équipages relevant du ministéere de la Défense @mnplétées par les Etats-majors et Directions dans
des documents particuliers qui leur sont propremet la DIRCAM est destinataire.

Les Etats-majors et Directions déterminent les mimhs opérationnels applicables par les équipages
placés sous leur autorité en tenant compte notattmen

. des minimums opérationnels d’aérodrome publiés pbaque aérodrome ;

. des performances et des équipements des aéronefs ;

. de I'équipement de I'aérodrome et de son enviroramm

. de la composition de I'équipage et son entrainement

Les minimums opérationnels retenus par les Etajerma&t Directions sont égaux ou supérieurs aux
minimums opérationnels d’aérodrome.

Les procédures élaborées par la DIRCAM sont utilessaen CAM ou en CAG, quelles que soient la
classe et la catégorie d'aéronef.

! Cet arrété s’applique pleinement, pour les besténkaviation civile, sur les aérodromes dont li@istére de la
défense est affectataire unique ou principal.
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aux instruments et d’environnement — approche a vue
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GLOSSAIRE

Aire d'approche finale et de décollage (FATO) aire définie au-dessus de laquelle se déroule la
phase finale de la manoeuvre d'approche jusqulestationnaire ou jusqu'a l'atterrissage et a parti
de laquelle commence la manoeuvre de décollage setpn son utilisation, peut comprendre l'aire
de décollage interrompu utilisable.

Approche directe : une approche finale classique est considérée catimeete lorsqu'elle répond
aux conditions suivantes :

a) l'angle formé par la trajectoire d'approche firetléaxe de piste ne doit pas dépasser :

o0 30° pour les procédures protégées pour les aviomgeationnels de CAT A et B, les
hélicopteres et les avions de combat et d'entradngm

0 15° pour les procédures protégées pour les avimmgeationnels de CAT C, D et E.

b) L'axe d'approche finale (ou son prolongement) gagser & moins de 150 métres de l'axe de
piste a 1 mille marin en amont du seuil, pour Igsres, et a moins de 75 metres de l'axe de
piste / FATO a 400 metres en amont du seuil, pesihElicopteres.

Approche non dans l'axe :approche directe pour laquelle la trajectoire gfaphe finale n'est pas
confondue avec l'axe de la piste sur laquelleetiasisage est prévu.

Approche indirecte : approche ne répondant pas aux spécificationsagpréche directe qui doit
étre suivie de manceuvres a vue.

Approche a vue :approche au cours de laquelle tout ou partie derdaédure d'approche aux
instruments n'est pas exécutée et ou l'approctaffestuée par repérage visuel du sol.

Décollage par faible visibilité (LVTO) : un décollage sur une piste ou la portée visualpidte
(RVR) est inférieure a 400 m.

Extrémité départ de la piste (DER) :limite de l'aire déclarée appropriée pour le digs
(extrémité de la piste ou du prolongement dégage)

Fly-by : point de cheminement qui nécessite une anticipationirage de maniere a intercepter le
segment suivant d’'une route ou d’'une procédure.

Fly-over : point de cheminement a partir duquel on amorceitage pour rejoindre le segment
suivant d’une route ou d’'une procédure.

Hauteur (OCH) ou altitude (OCA) de franchissement ¢bbstacles :hauteur ou altitude la plus
basse au-dessus du niveau du seuil de piste ea cawi-dessus de l'altitude de I'aérodrome, selon
le cas, utilisée pour respecter les criteres ap@®pde franchissement d'obstacles. Elle est
déterminante pour le calcul de la DH/DA ou de laiMBIDA.

Hauteur - altitude de décision (DH) (DA) :hauteur (DH) ou altitude (DA) spécifiée a laquelle
au cours de l'approche de précision, une appratbeompue doit étre amorcée si les références
visuelles nécessaires a la poursuite de I'appnocimé pas été établies.

Hauteur - altitude minimale de descente (MDH) (MDA): hauteur (MDH) ou altitude (MDA)
spécifiée, dans une approche classiqgue ou des mesmed vue, au dessous de laquelle une
descente ne doit pas étre exécutée sans réféngaaoeles.

Hauteur / altitude d'arrondi de trajectoire (HAT / AAT) : la hauteur / altitude d'arrondi de
trajectoire est égale a la hauteur / altitude aésd#n hélicopteres augmentée de 50 ft.

Hauteur de référence ILS/MLS/PAR (RDH) : hauteur du point de repere ILS/MLS/PAR, ou le
prolongement rectiligne vers le bas du plan deatgsccoupe le plan vertical contenant le seuil de
piste. Cette hauteur au-dessus du seuil doit &ssi @roche que possible de la valeur optimale de
15 meétres avec une tolérance de :
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0 plus ou moins 3 metres pour les approches de aale catégorie |,
0 plus 3 metres pour les approches de précisiontégades Il et lIl.

Si I'lLS n’est utilisé que par des hélicoptéresh&uteur du point de repére de I'lLS au dessus du
seuil de la FATO doit étre aussi proche que posgiblla valeur optimale 10,7 m =3 m.

* Hélistation : une hélistation est un aérodrome, ou une airenigéfiur une structure artificielle,

destiné a étre utilisé, en totalité ou en partieyrpl'arrivée, le départ et les évolutions des
hélicopteres a la surface.

« Manoeuvres a vue :phase visuelle a l'issue d'une approche aux msints, permettant d'amener
un aéronef en position d'atterrissage sur une pigien'est pas convenablement située pour une
approche directe.

by

* Manoeuvres a vue imposées (VPT) manoeuvres a vue, suivant une trajectoire défaviec
précision a l'aide de repéres visuels ou radio#derts, en vue datterrir dans une direction
différente de celle de l'approche finale aux insieats.

« Manoeuvres a vue libres (MVL) :manoeuvre a vue, effectuée en vue d'atterrir daagdirection
différente de celle de l'approche finale aux insieats.

e Minimums majorés : minimums opérationnels d’aérodromes qui ont ét@méa en raison de non-
conformités relatives a I'équipement d’aérodromepa environnement, a son exploitation ou aux
caractéristiques techniques des aides a la nawmgati

¢ Minimums opérationnels d'aérodrome : minimums opérationnels déterminés pour chaque type
de procédure en ne considérant que I'équipemdratéledrome et son environnement.

e Minimums opérationnels spéciaux :minimums opérationnels déterminés pour chaque tge
procédure au bénéfice de vols qu'il est nécesshmeécuter par conditions météorologiques
inférieures aux normes habituellement définies.

« Minimums opérationnels de I'équipage :‘minimums opérationnels particuliers a chaque é&gep
et déterminés par I'exploitant a partir des miniraurpérationnels d'aérodrome en tenant compte
des parametres suivants :

o letype, les performances et les caractéristiqed®éronef,
o0 la composition de I'équipage de conduite, ses ctanpés et son expérience,

0 les équipements disponibles a bord de I'aéronef @saurer la navigation et le contréle
de la trajectoire.

» Plafond : hauteur de la plus basse couche de nuages coyplande la moitié du ciel, ou a défaut
hauteur instrumentale de la base des nuages trsapani un télémetre de nuages.

e Point chaud (HS) : endroit sur I'aire de mouvement d'un aérodromiél ¢ a déja eu des collisions
ou des incursions sur piste et ou les pilotes etdecteurs doivent exercer une plus grande
vigilance.

» Point d'approche interrompue (MAPT) : point d'une procédure d'approche classique aumuel
avant lequel la procédure prescrite d'approcharomgue doit étre amorcée afin de garantir la
marge minimale de franchissement d'obstacle.

« Portée visuelle de piste (RVR) distance jusqu'a laquelle le pilote placé surel'dg la piste peut
voir les marques ou les feux qui délimitent la gisti qui balisent son axe. La portée visuelle de
piste est fournie lorsque la VIS ou la RVR estiiigfiére & 1500 metres.

0 Suivant la méthode de mesure utilisée, la RVR seesous la forme :

o0 d'une visibilité instrumentale déterminée d'apessihdications d'instruments tels que
les transmissometres ;

o d'une visibilité-balise (VIBAL), déterminée parligervation directe.
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0 Lorsque la RVR n'est pas transmise, celle-ci ptet-@btenue par le commandant de
bord, par simple évaluation pour la déterminaties thinimums de décollage, ou par
conversion de la visibilité météorologique pourciEcul des minimums d'approche
classique ou de précision de catégorie 1.

* Procédure d'approche aux instruments :série de manceuvres prédéterminées effectuées en
utilisant uniguement les références instrumentad@ec une marge de protection spécifiée au-
dessus des obstacles, depuis le repére d'appradfeej jusqu'en un point a partir duquel
l'atterrissage pourra étre effectué, puis, siefattsage n'est pas effectué, jusqu'en un poireou
critéres de franchissement d'obstacles en attenée ooute deviennent a nouveau applicables.

Les procédures aux instruments sont classées comsét :

— Procédure d'approche de précision (PA) :procédure d'approche directe aux instruments
utilisant des informations en azimut, en site etdistance fournies par une installation
électronique au sol (ILS, MLS, PAR...).

- Procédure d’approche avec guidage vertical (APV) procédure d’approche aux instruments
qui utilise dans le segment d’approche finale gieislage latéral et vertical mais ne répond pas
aux spécifications établies pour les approchei@tiasage de précision.

— Procédure d'approche classique (NPA) procédure d’approche aux instruments utilisast de
informations en azimut, et pour certains typesmeddures, des informations en azimut et des
informations en distance (ex.: procédures LOC, MONRE, TACAN, SRA, VOR, NDB,
GONIO, RNAV LNAV.....).

« Procédure de départ aux instruments :ensemble des trajectoires normalisées que daeitesun
aéronef depuis son décollage jusgu'au raccordeswentla phase suivante du vol.

* Procédures d'exploitation par visibilité réduite su les aérodromes dont le ministére de la
Défense est affectataire unique ou principal procédures appliquées a un aérodrome en vue
d'assurer la sécurité de I'exploitation lorsquBV&R est inférieure ou égale a 1600 metres.

* Procédures d'exploitation par faible visibilité (LVP) : procédures appliqguées a un aérodrome en
vue d'assurer la sécurité de l'exploitation, notemntors des approches de catégorie Il et 11l st de
décollages par faible visibilité.

* Qualité de navigation requise (RNP) :expression de la performance de navigation qui est
nécessaire pour évoluer a l'intérieur d'un espaagen défini. Elle comporte une obligation de
surveillance et d’'alerte a bord.

« Segment d'acquisition de visuel (S.A.V.) te segment d'acquisition de visuel, défini unigaam
pour une procédure d’approche de précision hékrept est le segment compris entre le segment
d'approche finale et celui de I'approche interroiggle. 1l s’aqgit d'une procédure exploitant

* Spatiocarte :image issue d’'une photo aérienne ou satelliteayudlle est appliqué un carroyage
géographique
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PRINCIPALES ABREVIATIONS UTILISEES

e AATCP-1 : allied air traffic control publicatiordocument OTAN relatif & la conception des

procédures
* APATC - 1: ancienne version de 'AATCP-1
« API : approche interrompue
o ATI : atmosphere type international
« APV : segment d’approche finale avec guidage vartic
« ATM : gestion du trafic aérien
o ATT : tolérance d'écart latéral

« B-RNAV : RNAV de base

« BV : valeur tampon

« CAT . catégorie

« CDFA : approche finale en descente continue

« CMV : visibilité météorologique corrigée

« DH : hauteur de décision

« GBAS : systéme de renforcement au sol

* GNSS : systéme mondial de navigation par satellite

« GP : alignement de descente

« HPMA : high performance military aircraft, catégot avion de combat » de 'OTAN
« HUD : visualisation téte haute

« HUDLS :systeme d'atterrissage a visualisation bétete

 IMAL : limite d’alerte du moniteur intégré

* INS : systéme de navigation inertiel

* IRS : systéme inertiel de référence

« IRU : unité de navigation inertielle

* LNAV : navigation de surface dans le plan latéral

« LOC : alignement de piste (Localizer)

* MAPt : point d’approche interrompue

* MIPS : procédures militaires aux instruments stesh@TAN)
e MNT : modéle numérique de terrain

* MOCA : altitude minimale de franchissement d’obktac

« NDB : radio phare de navigation, terme génériqilsé@tpour NDB et Locator
* NPA : approche de non précision, approche classique

» OCH : hauteur de franchissement d’obstacle

« PA : approche de précision

PANS-OPS : procédures pour les services de la atwigaérienne, exploitation technique des
aéronefs
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e PBN : havigation basée sur la performance desragsté

e P-RNAV : RNAYV de précision (précision de navigadion

e PSCA . prestataire de services de la circulatioieage

e RAIM : contrble d'intégrité autonome par le récepte

e RDH : hauteur de référence (ILS, PAR, APV)

« RNAV : havigation de surface

* RNP : qualité de navigation requise

« SID : procédure de départ normalisé

e SRA : approche au radar de surveillance (procédure)
e SRE : radar de surveillance (équipement)

« STAR > arrivée normalisée

e TSE : erreur totale du systeme

e TNH : hauteur de virage

« TP : point de virage

e TERPS . criteres de conception américains et canadie 'APATC-1
« VNAV : havigation de surface dans le plan vertical

e VPA : angle de trajectoire verticale

e VPT : manoeuvres a vue imposees

e VSS : surface de segment a vue

e XTT : tolérance d’écart longitudinal
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TITRE |

CONDITIONS D'’ETABLISSEMENT

DES PROCEDURES
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TITRE | : CONDITIONS D'’ETABLISSEMENT DES PROCEDURES

CHAPITRE 1. —- MODALITES PRATIQUES D’ETABLISSEMENT D ES PROCEDURES

[.1.1. — Généralités

Le Directeur de la circulation aérienne militaigirCAM) approuve les procédures de départ, d'attent
et d'approche aux instruments établies pour lesifiesles aéronefs de la défense, conformément aux
dispositions de l'arrété du 17 septembre 1998.

Sa compétence s'étend a la France métropolitaindes aérodromes dont le Ministére de la Défense
est affectataire unique ou principal.

La Direction de la circulation aérienne militair®ivision information aéronautique / Section études
procédures (DIRCAM/DIA/SEP) est chargée de I'éddiment des procédures au profit des exploitants
d’aérodrome et des prestataires de services devigation aérienne de la défense.

Le processus de mise a I'étude est défini en anhexeprésent titre.

Sur les aérodromes ou le Ministere de la défensst rpas affectataire unique ou principal,
DIRCAM/DIA/SEP peut élaborer des procédures utiliea par les aéronefs relevant de la défense. Ces
études sont alors soumises a l'accord du pregtaaiservices de navigation aérienne local.

De méme, sur requéte d’'un exploitant ou d’'un ptastade la Défense, la DIRCAM peut étre amenée,
sur un aérodrome situé en territoire étrangeresps de paix ou de crise, a :

- vérifier une procédure publiée et ses minimums@ésq

- créer une procédure et ses minimums associéscdares |'approbation des autorités chargées
de fournir localement les services de la circutaiérienne doit étre recherchée.

Ces procédures sont soit publiées par la voie udolmation aéronautique, soit diffusées par
I'exploitant & son usage exclusif si elles sonerédes a un usage particulier.

|.1.2. — Critéres d’établissement des procédures

[.1.2.1. Au profit des aéronefs relevant du minist& de la défense

Les criteres d’établissement des procédures sambicoes aux dispositions de l'instruction 20754
DNA du 12 octobre 1982 modifiée, relative a I'étabbment des procédures de départ, d’attente et
d’approche aux instruments, sauf lorsqu’ils somregsément modifiés ci-aprées.

Pour répondre aux besoins opérationnels ou techsides différents types d'aéronefs de la défemse, d
critéres spécifiques sont définis a leur profiétablissement de ces critéres est de la respoitsalalla
DIRCAM apres consultation et accord des états-raagbDirections.

Pour établir ces criteres, les aéronefs sont ligparttrois classes :

- avions dits « conventionnels », qui sont aptes larvoonformément aux critéres définis par
I'instruction 20754 DNA du 12 octobre 1982 modifiée

- avions dits «de combat et d'entrainement » posguels il n'est pas possible ou pas
souhaitable de respecter les critéres définis’pestruction 20754 DNA du 12 octobre 1982 modifiée,
pour des motifs opérationnels ou techniques.
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- hélicopteres.

Le classement d'un type d’'aéronef dans une clastsgueressort de I'Etat-major ou de la Directiom qu
exploite cet aéronef.

Ces critéres font l'objet du titre Il de la préseinistruction.

[.1.2.2. Au profit des aéronefs civils

Les criteres de construction applicables sont adeit’instruction 20754 DNA du 12 octobre 1982
modifiée, relative a I'établissement des procéddeedépart, d'attente et d’approche aux instruments

Les dispositions de I'arrété du 28 aolt 2006 médifiatif a I'établissement des procédures de dépar

d’arrivée, d'attente, d’approche aux instrumentsdes minimums opérationnels associés et a la
présentation des cartes associees, s'appliqguenepient.

[.1.3. — Mise a I'étude d’'une procédure

La mise a I'étude d’'une nouvelle procédure ou laiffcation d’'une procédure existante est initiée pa
une autorité locafeun exploitant d’aéronefs ou un prestataire degcss de la navigation aérienne.

En outre, le Directeur de la circulation aérienniit@ire peut demander la mise a I'étude d'une
procédure pour satisfaire des besoins qui lui entaté signifiés par une autorité militaire ouleiv

Dans ce qui suit, I'initiateur d’'une demande de anis I'étude d’'une procédure est dénommé «le
demandeur », DIRCAM/DIA/SEP est dénommé « le coterep».

|.1.4. — Etablissement d’'une procédure

[.1.4.1. Demandeur

[.1.4.1.1. Aérodrome ou le ministére de la défeastaffectataire unigue ou principal

Il appartient au demandeur de réaliser un cahigrctiarges dont le contenu est donné en annexe 2 au
présent titre. Ce cahier des charges est jointdiettaande d’étude, transmise par courrier a laidivis
information aéronautique de la DIRCAM.

Toute demande d’étude de procédure suppose qustdade I'aérodrome est homologuée pour le type
d’exploitation voulu. A défaut, une étude partiendi doit étre effectuée en vue de la délivrancea’u
dérogation, laissée a I'appréciation du DirCAM.

L'étude est menée par la section études et proesdia la DIRCAM/DIA. Tout au long de I'étude, elle
reste le correspondant privilégié du demandeueet @ ce titre, étre sollicitée en tant que deibes

Une rencontre entre le demandeur et le conceptux devue de conception » peut étre organisée afi
de préciser et d’expliquer les besoins et conteaint

Si au cours de I'étude, des modifications d'espa@n s’averent nécessaires pour respecter lercahi
des charges, le concepteur en informe le demarglgéudécide des suites a donner a I'étude de la
procédure.

Toute modification du cahier des charges est gaitére le demandeur et le concepteur.

1.1.4.1.2. Aérodrome ou le ministére de la défariest pas affectataire unique ou principal

Le processus est identique au précédent.

2 « Autorité locale »: le commandant d’aérodromeson représentant désigné



Instruction n® 1350/DIRCAM V3.0 TITRET 4
Conditions d’établissement des procédures

1% janvier 2010

Procédures aux instruments, minimums et cartes associés

Le dossier d’étude complet (voir 8 1.1.9.1) estremua I'approbation de l'autorité de I'aviation ibév
territorialement compétente pour accord.

1.1.4.1.3. Exploitant

Certaines procédures peuvent étre construites sksrcriteres spécifiques établis par les explttan
pour leurs besoins propres (OPEX, OPINT, missi@rtqulieres).

La vérification de l'intégration et de la compalitiéi de ces procédures dans le dispositif de Gt
aérienne de I'aérodrome est de la responsabilit&xigoitant.

La conception de telles procédures ne doit entraineodification des espaces aériens ni altération
I'environnement de I'aérodrome pour lequel la prchoé est destinée.

La diffusion des volets de procédure vers les émgep et les organismes ATS est a la charge de
'exploitant. La mise a jour de ces volets faitbjet d’'une demande par I'exploitant aupres de
DIRCAM/DIA/SEP.

1.1.4.2. Intégration dans le dispositif de circulabn aérienne

Toute étude de procédure doit comporter une pagtaive a son intégration dans le dispositif de
circulation aérienne. Cette étude est réalisééepdemandeur, en liaison avec le concepteur.
Le prestataire de services de la circulation aéderst chargé de notifier le changement ATM.

1.1.4.3. Etude de sécurité

Toute étude de procédure fait I'objet d’'une étudesécurité, conforme aux dispositions de I'instorct
2650/DIRCAM relative au processus de réalisation alealyses de sécurité des prestataires ATM de la
défense. Cette étude, a la charge du prestatadioe €u demandeur, prend en compte I'aspect
« intégration dans le dispositif de circulationiegne » de la procédure et le changement apporté au
systéme fonctionnel du prestataire de servicea didulation aérienne.

1.1.4.4. Procédure conforme a la réglementation

Le concepteur assure I'étude de la procédure éotiaavec le demandeur et constitue un dossier
technique. Cette étude est vérifiée selon un psocegualité certifié.

[.1.4.5. Demande de dérogation

Lorsque, pour respecter le cahier des chargeqjdBétde procédure nécessite I'obtention d'une
dérogation, le concepteur en avise le demandelumi-Ciepeut soit reconsidérer son cahier des clarge
soit demander une dérogation. S'il choisit de deteamne dérogation, il réalise une étude de sécurit
spécifique, adressée au concepteur avec la dendandierogation.

Le concepteur adresse la demande de dérogation eoidena DIRCAM/SDSA, accompagnée de
I'étude de sécurité réalisée par le demandeur.

DIRCAM/SDSA traite I'étude de sécurité associée a dérogation en coordination avec
DIRCAM/SDR.

DIRCAM/SDR répond a DIRCAM/SDSA qui transmet la derde de dérogation traitée et commentée
au DirCAM pour décision.

Lorsque la dérogation concerne une procédure @eséirétre publiée a I'AIP France, DIRCAM/SDSA
peut rechercher l'avis de la DSAC/ANA, en applioatides dispositions de I'arrété du 28 ao(t 2006
modifié.

Le DirCAM accorde ou refuse la dérogation au vudssier transmis par DIRCAM/SDSA.
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Le DirCAM transmet la décision de dérogation aucamteur qui poursuit le processus d’étude et en
avise le demandeur.

En cas de refus, le processus est stoppé. Le Dir@ANsmet la décision de refus au demandeur qui
reconsidére son cahier des charges.

1.1.4.6. Etude de compatibilité radioélectrigue

Le concepteur n’effectue aucune étude de compadibédioélectrique.

Lorsque, pour respecter le cahier des chargesidBétle procédure conduit le concepteur a proposer
I'implantation, le déplacement ou la suppressioond’ aide radio a la navigation, il en avise le
demandeur.

Celui-ci doit alors soit reconsidérer son cahiers dgharges soit faire effectuer une étude de
compatibilité radioélectrique et faire procéder aaménagements nécessaires avant de rédiger un
nouveau cahier des charges.

1.1.4.7. Etude d’impact de la circulation aériennesur I’environnement

Cette étude spécifique, établie par le demandepoua but d’évaluer I'impaceénvironnemental de la
procédure et d’'identifier les mesures de natueeliniter.

[.1.5. — Consultations

Le demandeur effectue les consultations prévueBguedté du 28 aolt 2006 modifié.

Lorsque I'étude de procédure a pour conséquencerdiaer une modification des limites de I'espace
aérien concerné et/ou de sa classification, il digwd au demandeur de saisir le comité régional de
gestion de I'espace aérien compétent.

Lorsque la procédure est destinée a étre utilisearsaérodrome ou le ministére de la défense past
affectataire principal, le demandeur informe I'atfdaire principal et/ou le prestataire de servie$a
navigation aérienne local de son besoin de créer pmocédure sur l'aérodrome et coordonne
’ensemble des consultations, études et contrdle®knécessaires avec celui-ci.

Lorsque la procédure est destinée a étre utiligéd gffectataire secondaire sur un aérodrome ou le

ministere de la défense est affectataire princifzalDIRCAM/DIA/SEP coordonne I'étude avec le
service de I'aviation civile territorialement contgt.

[.1.6. — Contrdle en vol

Le demandeur fait effectuer le ou les contrélesarvisant a vérifier la pilotabilité de la procéduet,
dans le cas de procédure basée sur le GNSS l@bderbrouillage de type permanent.

[.1.7. — Vérification

Lorsque le travail de conception de la procéduteerming, I'étude est vérifiee par un ou plusieurs
concepteurs suivant un processus qualité de la DdAvérification porte en particulier sur le respec
des regles de construction et un controle des Isaiégfinissant une altitude minimale.

Le chef de DIRCAM/DIA/SEP atteste de la conformité I'étude aux prescriptions de la présente
instruction.
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[.1.8. — Validation

La DIRCAM/DIA/SEP adresse alors le dossier techaicau demandeur pour validation de la
conformité de I'étude par rapport au cahier desgesa

En retour, le demandeur adresse la validation dsidotechnique a DIRCAM/DIA/SEP, accompagnée

des autres pieces du dossier complet, dans unmékimal de trois mois apres réception du dossier
technique.

[.1.9. — Approbation

[.1.9.1. Composition du dossier complet

Le dossier complet comprend :

- l'étude de procédure accompagnée de l'attestatorcahformité et de la (des) décision(s) de
dérogation(s) éventuelle(s), s'ily a lieu ;

- lavalidation du dossier technique par le demangdeur

- les différentes études associées, dont I'étudéclaise ;

- les conclusions des consultations ;

- les rapports du ou des contréles en vol ;

- la demande de publication.

Ce dossier est constitué par DIRCAM/DIA/SEP quiifiersa complétude avant de le transmettre a
I'autorité chargée de I'approbation.

Le chef de DIRCAM/DIA/SEP rédige une note de systh@ l'attention de l'autorité chargée de
I'approbation, jointe au dossier complet.

[.1.9.2. Approbation du dossier complet

[.1.9.2.1. Procédure destinée a étre publiée ldathscumentation aéronautique militaire

Les procédures devant étre publiées dans la dodatimnaéronautique militaire sont approuvées par
le DirCAM, au vu du dossier complet.

1.1.9.2.2. Procédure destinée a étre publiée dadedumentation aéronautigue civile

Les procédures devant étre publiées dans la dotatitsnaéronautique civile sont approuvées par le
service territorialement compétent de l'aviatiomilei DIRCAM/DIA/SEP lui transmet le dossier
complet pour approbation, en tenant le DirCAM edéenandeur informés.

1.1.9.2.3 Procédure exploitant

Les procédures exploitant sont approuvées parlbéapt demandeur.

[.1.10. — Mise en vigueur

[.1.10.1. Procédure destinée a étre publiée dansdacumentation aéronautique militaire

Le DirCAM adresse la décision d’approbation & DIR@RIA, qui vaut autorisation de publication
dans la documentation aéronautique militaire plgster complet approuveé est renvoyé au demandeur.

La mise en vigueur intervient lors de la publicaté@ans la documentation aéronautique militaire.
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| 1.10.2. Procédure destinée a étre publiée dansdacumentation aéronautique civile

La mise en vigueur se fait conformément aux disjpos de I'arrété du 28 ao(t 2006 modifié.

| 1.10.3 Procédure exploitant

La procédure exploitant est mise en vigueur patpl@tant qui édite et diffuse la procédure aux
équipages et organismes de la circulation aérieaneernés.
[1.11. — Suivi

Le demandeur est responsable du suivi de ses presedous la surveillance de DIRCAM/SDSA dans
le cadre de I'homologation des aérodromes.

Le suivi des procédures exploitant est a la chdegéexploitant.
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CHAPITRE 2. - COMPETENCES DES CONCEPTEURS DE PROCEMRES

[.2.1. — Définition

Dans cette partie, I'expression « concepteur dequhares » est utilisée pour désigner toute personne
physique pouvant étre chargée de réaliser I'étuglepibcédure et de participer aux travaux de
vérification au sein de DIRCAM/DIA/SEP.

|.2.2. — Niveau de compétence

Le niveau et le maintien de compétences requis [@oaonception de procédures sont assurés par la
formation décrite au 1.2.3.

Le chef de la DIA veille a ce que les conceptewpibcédures aient acquis et maintiennent le niveau
de compétence requis. Il évalue leurs compétenuasiiement.

|.2.3. — Formation

La formation pour la conception de procédures cemgria formation initiale et la formation
périodique.

La formation initiale doit permettre au conceptdiarcquérir un niveau suffisant sur la connaissatee
la réglementation listée dans la présente instmct\ I'issue, le concepteur posséde une capacité
concevoir des procédures.

Elle est organisée au travers de stages de cooneafgiprocédures effectués aupres de I'école radion
de laviation civile (ENAC), renforcés par un panage au sein méme de DIRCAM/DIA/SEP
concernant les spécificités propres aux exigeneda défense.

La formation périodique doit maintenir le conceptele procédures a un niveau de compétences
suffisant lui permettant de connaitre et mettresaivre les évolutions réglementaires.

Elle s’effectue au moyen de stages et séminaires.

Une attention particuliére doit étre portée survdlétion des réglementations nationales et
internationales. Les comptes-rendus des groupésel! nationaux (GT REG PRO, GT MO PRO) et
internationaux (MIPST, IFPP) sont a la disposititnconcepteur pour suivre les futurs amendements
aux normes et pratiques recommandées. La parimipdti concepteur a ces groupes est envisageable,
il peut y étre invité par le représentant DIRCAM.
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ANNEXE 2

PRESENTATION DU CAHIER DES CHARGES TYPE D'UNE PROCEDURE DE DEPART,
D'ATTENTE ET D'APPROCHE AUX INSTRUMENTS

Un cahier des charges est a l'origine de toute ddmal’étude de procédure. Il doit permettre au
concepteur de pouvoir débuter une étude avec umeaigsance aussi précise que possible du besoin
exprimé. Il est constitué des éléments suivants :

I'exposé des raisons qui motivent la mise a tdétet/ou la révision de la procédure ;

les espaces aériens dévolus a l'aérodrome, lesces aériens adjacents, ainsi que les projets
d’évolution en cours de ces espaces ;

les contraintes opérationnelles associées dditation de la procédure demandée ;

les choix de trajectoires souhaitées (schémaideijpe) ;

les références des protocoles et lettres d'ac@ssociés ;

les contraintes environnementales, notammeritraules nuisances sonores ;

I'intérét des publications au profit de I'Aviatioivile ;

une attestation du respect des servitudes aéiques ;

un plan de masse récent de I'aérodrome, & lléctiel0 000 ou 1/ 5 000 ;

le fichier obstacles en vigueur en coordonnéesS84zet en coordonnées de piste (X,y,2) ;
les derniéres homologations en vigueur poursteponsidérée ;

une copie du dernier proces verbal de calibralEgmoyens concernés.

Note : pour les procédures exploitant en territétranger, le demandeur fournit & DIRCAM/DIA/SEP
tout document (cartes géographiques, MNT, spatieca nécessaire ou utile a la vérification ou a
I'élaboration de la procédure envisagée.
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TITRE Il :

CRITERES D'’ETABLISSEMENT DES PROCEDURES
D'APPROCHE, D'ATTENTE ET DE DEPART AUX
INSTRUMENTS
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TITRE Il : CRITERES D'’ETABLISSEMENT DES PROCEDURES D'APPROCHE,
D'ATTENTE ET DE DEPART AUX INSTRUMENTS

1°* PARTIE : PROCEDURES D'’APPROCHE, D'ATTENTE ET DE DE PART AUX
INSTRUMENTS POUR AVIONS CONVENTIONNELS

Les spécifications relatives a la construction gescédures de départ, d'attente et d’approche aux
instruments pour les avions conventionnels de fard@ sont définies dans I'instruction 20754/DNA
du 12 octobre 1982 modifiée, ci-apres désignédrtingon 20754".

Les criteres relatifs au VOR et au DME contenussdanstruction 20754 DNA sont applicables au
TACAN.

Par défaut, I'incertitude de verticale d’'un TACANtdondée sur un cone d’'ambiguité dont le demi-
angle au sommet est de 60°, a moins qu’une auleanamesurée soit disponible.

Particularité des procédures d’approche radar SRA

Selon les recommandations du Doc 8168 volume Ipolat d’approche interrompue (MAPt) peut étre
positionné a une distance variable de 0 a 2 Nnedil. 4 es études de procédure SRA doivent prendre
en compte les conditions d’exécution des procéddigggproches finales exécutées au moyen du radar
de surveillance (SRE), en ce qui concerne la pderdu guidage entre 2 NM et le point de toucher de
roues.

Le DOC 4444 PANS ATM de I'OACI recommande qu’unéormation de distance soit transmise au
pilote tous les %2 NM entre 2NM et le point de tcercties roues. Il appartient au demandeur de vérifie
la disponibilité de l'indication de distance toes I2 NM au-dela de 2NM.

D’une maniere générale, les criteres de I'instac20754 s’appliquent.

Lorsque Il'information de distance ne pourra étréenbe, I'aire d’approche finale est définie de la

facon suivante :

- la largeur de l'aire est de 2NM a une distanc@ t&v du seuil de piste, ou a la limite de détectn
cas de perte d’écho radar en amont de ce point ;

- en amont de ce point, I'aire s’évase de 12° ppport a la trajectoire nominale ;

- en aval de ce point l'aire s’évase de 15° papodpa la trajectoire nominale ;

- le principe des aires secondaires s’applique ;

- dans l'aire d'approche finale, la MFO est de 75 m

tolérance

du MAPt |
e
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2°™ PARTIE : PROCEDURES D’APPROCHE, D’ATTENTE ET DE D EPART AUX
INSTRUMENTS POUR AVIONS DE COMBAT ET D’ENTRAINEMENT

CHAPITRE 1. — CRITERES GENERAUX

[1.ii.1.1. — Généralités

Pour les avions de combat et d’entrainement, i&res de construction des procédures sont ceux de
I'instruction 20754, a I'exception de ceux défiragsapres qui s’inspirent du STANAG 375&,
concernant les procédures satellitaires, de lardentation de I'aviation civile internationale.

Afin de faciliter I'exploitation du texte, la présente partie reprend l'organisation et la
numérotation de l'instruction 20754

Seuls les items comportant une maodification aux di®sitions de I'instruction 20754 sont cités
dans la présente partie.

I1.ii.1.1.4.2. Vitesses prises en compte

Pour la construction des aires de protection, laggs de vitesse indiquée (VI) sont données dans le
tableau suivant : (vitesses exprimées en nceuds).

HIPPODROME VI max VI max VI max
AI';FI)T'TSLCEHE INVERSION ET | APPROCHE API API
INTERMEDIAIRE | FINALE | MVL | INTERMEDIAIRE | FINALE
mini 250 mini 250 mini 90
maxi 300 maxi 300 maxi 185 | 220 300 350

11.ii.1.1.10. Rayons de virage

Dans I'établissement des procédures et des aisegiass, les parametres connexes sont calculés pour
une inclinaison de 30° ou un taux de virage de, 3f/se taux correspond a une inclinaison infégeur
30°.

11.ii.1.1.14. Tolérances techniques de vol

Délai de mise en virage :ggcondes pour une inclinaison de 30°.
Délai de perception d'un repére : 3 secondes.

[1.ii.1.2. — Reperes — Aires de protection — Raccds.

[1.ii.1.2.2. Aire de tolérance de repére a la vertale d’'une installation radioélectrique

Les criteres relatifs au VOR et au DME contenussdanstruction 20754 DNA du 12 octobre 1982
modifiée sont applicables au TACAN.

Par défaut, l'incertitude de verticale d’'un TACANtdondée sur un cbne d’ambiguité dont le demi
angle au sommet est de 60° & moins qu’une auteeivalesurée soit disponible.
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[1.ii.1.3. — Altitude/hauteur minimale de sécurité

Pour les procédures « avion de combat et d'entradne», I'altitude/hauteur minimale de secteur

(MSA/MSH) est centrée sur le TACAN.

Elle est égale a la somme de l'altitude de I'odstéeplus éleveé, situé dans un cercle de 25 NNNM 1

de zone tampon, de rayon centré sur le TACAN sérganbase aux procédures du terrain et d’'une
marge de franchissement d'obstacles égale a 30EB#ff) ; cette somme est arrondie au multiple de
100 ft immédiatement supérieur.

Pour les vols au-dessus d'une région montagneasendrge de franchissement d'obstacles est
augmentée d'une valeur pouvant atteindre 300 m.

La hauteur de sécurité 40 NM étudiée et publiégylasprésent, est remplacée au cours de la révision

des procédures par l'altitude/hauteur minimaleétristé sus définie. Le délai de révision ne dgas
excéder 5 années a compter de la publication pieé&ente instruction.

[1.ii.1.4. — Segment d’approche initiale

[1.ii.1.4.8 Pente de descente

La pente maximale de descente correspond a unerdeste 16,458 % (1000 ft/NM).

[1.ii.1.4.10. Procédure d’inversion

La pente optimale correspond & une descente dB8L6,41000 ft/NM) dans les branches aller/retour.

[1.ii.1.4.11. Procédure en hippodrome

Le taux de descente maximum a prendre en condm@rest le taux correspondant & une pente de
16,458% (1000 ft/NM)a la vitesse d’approche initiale considérée.

[1.ii.1.5. — Segment d’approche intermédiaire

11.ii.1.5.3. Longueur du segment

La longueur du segment est de 3NM minimum, elldaiepas excéder 10NM.

[1.ii.1.5.6. Pente de descente

Dans le cas ou une descente est nécessaire, k& pexrtmale admissible est de 5 % et un palier de
décélération d’'une longueur minimale égale & 3NM éloe prévu avant le FAF/FAP.

[1.ii.1.6. — Segment d’approche finale

[1.ii.1.6.3. Pente de descente

La pente de descente minimale/optimale en apprichle est de 5,2%, la pente maximale est de 6,5%.

1.ii.1.6.4.2 — Altitude/hauteur de franchissemditbstacles (OCA/H)

b) Dans une procédure d’approche classique, laebala plus basse (OCH) est calculée par
rapport a l'altitude du seuil de piste considéré.
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[.ii.1.7. — Segment d’approche interrompue

[ii.1.7.2.1. Phase initiale

Le segment de transition est égal a 10 secondesldela vitesse propre maximale d’approche finale
augmentée d'une composante de vent arriere de 10Kltitude de protection est laltitude de
'aérodrome a ATI + 15°C. La recherche des obstastais ce segment est réalisée selon une pente a
6%.

[1.ii.1.7.2.3. Phase finale

11.ii.1.7.2.3.2. Segment d’accélération et segmitdrieur de montée dans la phase finale

Ces dispositions ne sont pas prises en compte.

11ii.1.7.2.4. Pente de montée de la surface d'agpe interrompue

La pente de montée de la surface d’approche imgpue est de 6%minimum. Cette pente doit étre
rappelée sur la carte d’'approche aux instruments.

[1.ii.1.7.3.Point d'approche interrompue

[1.ii.1.7.3.4. Tolérance de transition — Détermioatdu SOC

La tolérance de transition est fondée sur 10 sexodé vol a la vitesse propre maximale d’approche
finale, calculée a ATI + 15°C pour l'altitude dad¢rodrome, majorée d’'une composante de vent arriere
de 10 kt.

11.ii.1.7.6. Approche interrompue avec virage

1.ii.1.7.6.1. Généralités

Aucun virage ne doit étre prescrit avant qu’'une M&&®50m ne soit atteinte et mainteraue TP
nominal.

1.ii.1.7.6.4.4. Calcul de 'OCA/H d’approche intempue (OCA/Hm)

La pente minimum est de 6%.

[.ii.1.7.6.5. Virage au MAPT

Aucun virage ne doit étre prescrit avant le MAPt.

[1.ii.1.9. — Manceuvre a vue libre (MVL)

La valeur du rayon Re I'aire MVL est calculée selon la formule suivant
R=2r+0,3NM

Ou : r =rayon de virage et 0,3 NM la longueur skgment rectiligne

Le calcul de r est effectué avec une Vi max deR2@a VP est calculée en considérant l'altitudevole
égale a l'altitude de I'aérodrome plus 2000 ft, ATl5° C et vent de 25Kt omnidirectionnel pendant
tout le virage.

La marge de franchissement d’obstacle est de 90 m.

L'OCH minimale est supérieure ou égale a 550 ft.
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L’aire peut éventuellement étre réduite en limitsoih contour a une paralléle a I'axe de piste situé
une distance de 1,14 NM.

CHAPITRE 2. - PROCEDURES PARTICULIERES D'’APPROCHE AUX INSTRUMENTS

[Lii.2.1. — ILS

[1.ii.2.1.1.2. Conditions normalisées

Dimensions des aéronefs : demi-envergure 15 m xinmen
Pente de montée a I'approche interrompue : 6 %

La recherche des obstacles se fait suivant un tteséurfaces OAS a 5%, I'effacement des obstacles
est effectué avec une pente a 6%.

[.ii.2.1.4.5. Surfaces d’évaluation d'obstaclesA&)

[.ii.2.1.4.5.4. Correction des constantes

[.ii.2.1.4.5.4.3 Hauteur du point de repére ILS (RDH)

La RDH optimale est de 15 metres.

Des procédures dérogatoires peuvent étre congwesd®s RDH inférieures & 12 metres. La valeur
corrigée du coefficient C est appliquée pour lesHRiDférieures a 15 métres et peut atteindre une
valeur nulle.

1.i.2.1.4.5.4.6. Pente d’approche interrompue

La pente de montée en API est de 6 % minimum.

Les constantes a prendre en considération posutésces Y et Z sont celles correspondant a urie pen
de 5 % (DOC 8168/0OPS/611, Volume II, Suppl.lll.1).

[1.ii.2.1.4.6. Détermination de 'OCH/ps a I'aide durfaces OAS

La marge de perte de hauteur/erreur altimétrique) @t de 30m pour I'ensemble des avions de
combat et d’entrainement.

11.ii.2.1.6.5. Virage aussitbt que possible

Ces dispositions ne sont pas prises en compte.

[.ii.2.2. — Procédures radar

[1.ii.2.4.1. Altitudes/hauteurs minimales de sécutg radar (A/HMSR)

Des altitudes minimales de sécurité radar sontca&s=s® a des aires dont les limites latérales sont
définies en tenant compte :

- des performances du ou des radars utilisés ;

- de I'utilité d’obtenir des altitudes/hauteurs imiales de sécurité opérationnellement adéquates ;
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Elles contiennent au moins les espaces aérienstarieur desquels se développent les aires de
protection des procédures aux instruments.

Ces altitudes minimales sont calculées comme suit :

- en appliguant une MFO de 300 m au-dessus detéiolesle plus élevé situé dans l'aire concernée
(lorsque la zone s’étend au-dessus d’une régiortagnause, la MFO est augmentée d’'une valeur
pouvant atteindre 300 m) ;

- en appliqguant une MFO qui décroit de la valeugécpdente a une valeur nulle, dans laire
secondaire entourant de tous cotés I'aire précédent

En chaque point de la limite de 'aire concernédafgeur de l'aire secondaire est égale a la nalene
séparation radaappliquée en ce point.

Correction pour les basses températures :

L’altitude minimale ainsi obtenue doit étre coregpour les basses températures. La correction de
température s'applique lorsque la température n@lémecord des 10 derniéres années correspond a
une erreur altimétrique (perte d'altitude) supémeau égale a 20% de la marge de franchissement
d’obstacle (MFO).

La correction est calculée a une température mieimmoyenne (moyenne de températures minimales
des 10 derniéres années) recueillies sur I'aéroglf@aurce du QNH). Cette correction correspond a la
valeur permettant de compenser la perte d’altijideserait subie a la température minimale moyenne.
Elle est établie de la maniere suivante :

correction = H.[159 / [273 + £ — (0,5.L°.(H + Zss))]

N

ou

H = hauteur minimale au dessus de la source dgecalimétrique,

t° = température de I'aérodrom@) ajustée pour le niveau de la mer,

t°=0° — L°.Z aérodrome

(dans cette formulé, est la température de I'aérodrome non ajusté@st Zaltitude de I'aérodrome ou
du point spécifié d’observation de la température)

L° = 0,0065°C par métre ou 0,00198°C par pied
Zss = I'altitude de la source de calage altimétiqu

Le résultat est arrondi par excés au multiple deiéds le plus proche.

Hauteur minimale de sécurité radar (HMSR):

L'obtention de la hauteur minimale de sécurité radabtient en soustrayant I'altitude de I'aérodeoen
I'altitude minimale de sécurité radar avant arrondi résultat ainsi obtenu est arrondi aux 100 pied
supérieurs.

HMSR = AMSR 4yant arrona— altitude AD arrondie aux 100 ft supérieurs
Note : la définition de ces altitudes/hauteurs pefrfiusage du radar comme segment d’approche

initiale pour I'exécution de procédures type SRERPIAS-TACAN.
De ce fait, il n’est pas défini de volet de proagdspécifique SRE/ILS, SRE/PAR et SRE/TACAN.

[1.ii.2.4.2. Procédure PAR

En cas de perte éventuelle d’écho radar ou de gmabkechnique ou opérationnel significatif diment
noté sur le procés verbal de calibration, 'OCHubde n’est pas majorée. Toutefois, la DH est ndajor
(320 ft par exemple) et la mentioMinimums majorés est portée sur le volet de procédure dans la
case observations.

® La norme de séparation radar doit étre fournielgpaemandeur et validée par le prestataire descesrATS ;
elle est de 3 NM, 5NM ou 8 NM selon le cas.
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11.ii.2.4.2.4. Approche interrompue

L'OCH d’'approche interrompue est obtenue en preaardompte un plan de montée a 6%.

[l.ii.2.4.2.2. Approche interrompue avec virageNHr

La hauteur des obstacles doit satisfaire la redatio

TNH >HO + MFO-DO tg Z

Ou HO = hauteur obstacle / seuil
MFO =50 m ( virage > 15°) ou 30 m (viragel§°)
DO = distance obstacle / SOC
tgZ = 6%

Les virages pouvant étre débutés en amont de 'G€H procédure, il y a lieu de protéger les visage

prématurés. Il faut tenir compte d’'une aire supg®taire a I'extérieur de l'aire d’approche finale
décrite sur la figure E.

[1.ii.2.4.3. Procédure SRA

[.ii.2.4.3.4 Approche finale

Selon les recommandations du Doc 8168 volume Ipolat d’approche interrompue (MAPt) peut étre
positionné a une distance variable de 0 & 2 Nedil. 4 es études de procédure SRA doivent prendre
en compte les conditions d’exécution des approdieses exécutées au moyen du radar de
surveillance (SRE), concernant la poursuite duagadentre 2 NM et le point de toucher des roues.

Le DOC 4444 PANS ATM de I'OACI recommande qu’unéoimation de distance soit transmise au
pilote tous les %2 NM entre 2NM et le point de taercties roues. Il appartient au demandeur de veérifie
la disponibilité de I'indication de distance toes 2 NM au-dela de 2NM.

D’une maniere générale, les criteres de I'instarc0754 s’appliquent.

Lorsque l'information de distance ne pourra étréenbe, I'aire d’approche finale est définie de la

facon suivante :

- la largeur de l'aire est de 2NM a une distanc@ &M du seuil de piste, ou a la limite de détecem
cas de perte d’écho radar en amont de ce point ;

- en amont de ce point, I'aire s’évase de 12° ppport a la trajectoire nominale ;

- en aval de ce point I'aire s’évase de 15° papodpa la trajectoire nominale ;

- le principe des aires secondaires s’applique ;

- dans l'aire d’approche finale, la MFO est de 75 m

tolérance

du MAPt
>
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11.ii.2.4.3.5 Approche interrompue

La procédure d'approche interrompue prend fin ahméeur au moins égale a la A/AHMSR.
Dans le cas d’un virage en API, celui-ci est dietypNA/H (virage a une altitude/hauteur).

OCH de la procédure

En cas de perte éventuelle d’écho ou de probléntmigue ou opérationnel significatif, ddment noté
sur le proces verbal de calibration, 'OCH calculéest pas majorée. Toutefois, la MDA/H est majorée
et la mention Minimums majorés est portée sur le volet de procédure dans laccabservations ».

[1.ii.2.4.4. Procédure TACAN

Des phases d’'approches intermédiaire et finaleelsasér un TACAN peuvent étre réalisées a la suite
d’'une approche initiale guidée a l'aide du radaa phase d'approche interrompue est étudiée
conformément aux criteres généraux.

CHAPITRE 3. — AIRE DE PROTECTION DE L'ATTENTE
D’'une maniére générale, il ne sera pas étudiéetigdta la verticale d'un TACAN, compte tenu de
l'importance du cbne d'incertitude de ce moyen gsi de 120° selon 'AEtP 01 D, le manuel de

calibration OTAN.

[1.ii.3.2.1. Altitude/hauteur

L’altitude/hauteur considérée pour la protectiost, & moins égale a I'altitude/hauteur minimale de
secteur publiée.

11.ii.3.2.3. Vitesse

L'aire de protection doit étre tracée pour la \seegpropre maximale correspondant a une vitesse
indiquée comprise entre 250 et 300 Kt.

[1.ii.3.2.4. Inclinaison en virage

Les virages sont calculés avec une inclinaison0den@ un taux de virage de 3°/s, si ce taux comedp
a une inclinaison inférieure a 30°.

CHAPITRE 4. - PROCEDURES DE DEPART AUX INSTRUMENTS

[1.ii.4.1. — Généralités

[.i.4.1.1 — Objet

L’objet de cette partie est de décrire les reglétblissement des procédures de départ aux instrism
pour les avions de combat et d’entrainement défiende, en spécifiant uniquement les différences pa
rapport a la quatriéme partie de I'instruction 20T8NA du 12 octobre 1982 modifiée « Procédures|de
départ aux instruments ». Le plan reprend I'ordre paragraphes afin d’en faciliter I'exploitation.

RAPPEL :
Les procédures de départ pour ces aéronefs peanveintdeux buts :
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» effectuer un départ en CAG IFR, en adaptant lesfohares de départ aux performances des
aéronefs de combat ou d’entrainement ;

» effectuer un départ en CAM aux instruments pousimelre un point de transfert défini entre
I'organisme de la CAM chargé du contréle d’approehéorganisme de la CAM chargé de la
phase suivante du vol.

Il existe deux types de départ :
- départs omnidirectionnels ;
- départs sur trajectoire

Dans chacun de ces cas, la trajectoire suivie mpade pas de virage en dessous de 120 m au dessus
de l'altitude de la DER.

Les trajectoires sont protégées vis-a-vis des olestaelles peuvent étre suivies sans surveill ey
par un organisme ATS, a moins que des contrainkspalce aérien I'imposent.

11.ii.4.1.2. - Critéres généraux

Certains criteres généraux étant communs aux puoegdd’'approche et aux procédures de départ
(tolérances des repeéres radioélectriques, méth@derdtection des virages, principes des aires
secondaires...), il convient de se repogex critéres généraux définis pour les procéduigspdoche
aux instruments dans les parties précédentes.

Les criteres spécifiques aux départs avions de abetld’entrainement sont décrits dans le tableau 4

ILii.4.1.3. - Etablissement de la procédure de dégmt

Les dispositions de l'instruction 20754 DNA sonplgables, a I'exception des positions verticalas q
seront spécifiées en hauteur par rapport au seud gdiste de décollage.

Tableau 4-1 critéres départ aux instruments

DEPART EN LIGNE DEPART AVEC
DROITE OU OMNI VIRAGE
VI Mini (en Kts) SANS OBJET 250
VI Maxi (en Kts) SANS OBJET 350
Pente Mini 8,75 % 8,75 %
Pente Maxi 26,8 % 26,8 %
Inclinaison SANS OBJET 30°
Delgl de perception 3s 3s
repéere
Délai de mise en virage SANS OBJET 5s
MFO voir 20754
Vent France (Régle générale. Pour les regles partieslier
voir 20754)
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FIGURE E: PROTECTIONS DES APPROCHES INTERROMPUES EN VIRAGE
PAR A TNH
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3*™PARTIE : CRITERES POUR L’ETABLISSEMENT DES PROCEDU RES DE
NAVIGATION DE SURFACE

CHAPITRE 1. - CONCEPT RNAV

[1.iii.1.1. — Généralités

Les chapitres de la présente partie traitent d&seasts (XTT, ATT et demi-largeur d'aire) qui sont
nécessaires a la construction des procédures deawwl instruments. Ces renseignements ne
s’appliquent pas aux procédures APV SBAS et GBA&ht&onné que les composantes d’erreur de ces
procédures sont considérées comme étant équivalantelles de I'approche ILS, qui sont angulaires
par nature.

La navigation fondée sur les performances (PBN)Jéfhie comme étant un type de navigation de
surface (RNAV) faisant lI'objet d’exigences de penfiances de navigation, prescrites dans des
spécifications de navigation. Une spécificationndgigation est définie comme étant un ensemble de
conditions qu’un aéronef et son équipage doivemptie pour effectuer un vol en PBN dans un espace
aérien défini. La RNAV englobe a la fois les apglions PBN et les applications non PBN, telles que
les opérations APV SBAS et GBAS.

[1.iii.1.2. — Spécifications de navigation

Il'y a deux types de spécifications de navigation :

a) Spécification RNAVSpécification de navigation qui ne comporte pabliation de surveillance et
d’alerte a bord ;

b) Spécification RNP Spécification de navigation qui comporte une gdiion de surveillance et
d’alerte a bord.

La précision de navigation est exprimée par ufrehiRNAV 5, RNP 0,3) qui représente 'écart latéra
maximal de I'aéronefs pendant 95% du temps deotal.t

Le manuel de I'OACI relatif & la navigation fondé&eir les performancesPérformance-based
Navigation (PBN) ManualDoc 9613)] explique en détail le concept de PBMa@tne des orientations
sur la facon de mettre en oeuvre des applicati@té &nsi que les spécifications de navigation de ce
applications.

Les applications utilisées ci-aprés sont les stesn

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

RNAV 1 — utilisée pour appuyer des opérations RNAV dansaldre de SID, de STAR et d’approches
jusqu’'au FAF/FAP.

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

RNP 1 de base- utilisée pour appuyer des opérations RNAV dansddre de SID, de STAR et
d’approches jusqu’au FAF/FAP sans surveillance Aliwvec surveillance ATS limitée et en présence
d’une circulation de densité moyenne a faible

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

RNP (AR) APCH — utilisée pour appuyer des approches en RNAV aegment d’approche finale a
RNP 0,3 ou moins, constituées de segments re@gigt/ou de segments a rayon fixe.

Note : les critéres de conception des procédureB ENR) APCH ne sont pas décrits dans la présente
instruction.
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[Liii.1.3. — RNAV/GNSS

[Liii.1.3.1 Navigation de surface RNAV

Méthode de navigation permettant le vol sur n'inbpajuelle trajectoire voulue, dans les limites ale |
couverture des aides a la navigation de référeogegdans les limites des possibilités d’'une aide
autonome ou grace a une combinaison de ces deuensioy

[Liii.1.3.2 RNAV GNSS

Le GNSS est le systtme mondial de navigation ptallises. Des systemes de renforcement par

satellites (SBAS) ou locaux (GBAS) sont en courgsiéecloppement. Dans I'ensemble de ce chapitre,

I'expression GNSS désigne les récepteurs qui isatit pas ces systemes de renforcement. Lorsque,
pour des raisons de simplification, on emploie priea des termes tels que : récepteurs GNSS,
procédures GNSS..., il faut comprendre qu’il s'afgtrécepteur GNSS ou de procédure RNAV pour

récepteur GNSS.

[Liii.1.4. — INS GNSS

La navigation basée sur I'emploi simultané desésyst inertiels et GPS est appelée dans la présente
instruction navigation INS-GNSS. Ces systemes, lésupux équipements de gestion du vol doivent
permettre d’atteindre des performances de navigationparables a celles listées au 11.1.2.

L'utilisation unique de I'un ou l'autre de ces cats ne permet pas d’'atteindre 'intégrité de nabiam
recherchée, & moins que le recalage du systénteétéaeffectué et que le temps de vol restant avant
atterrissage ne génere pas une déviation de I'lRbérieure a I'écart latéral requis en RNP APCH
(0,3 Nm).

CHAPITRE 2. — AVIONS CONVENTIONNELS ET HELICOPTERES

Sauf dispositions particulieres définies ci-aptés criteres retenus pour I'établissement des poes
RNAV au profit des aéronefs conventionnels et bglieres de la défense sont ceux de l'instruction
20754.

Les critéres de construction des procédures RNAseém sur le VOR/DME s’appliquent pour la
construction de procédures RNAV basées sur le TACAN

Pour construire des procédures RNAV basées suMie/DME, on peut utiliser soit des DME, soit des
TACAN, soit une combinaison des deux.

[1.iii.2.1. — Codage des bases de données de natiom

Toutes les données de navigation utilisées parysiterme RNAV certifié pour le vol en région
terminale sont stockées dans une base de donnéawidation. Ces bases de données sont construites
a partir de données codées conformément a la naendindustrie de l'aviation ARINC 424
(Spécification de bases de données de systemes/idg@tion), ou une norme équivalente de I'industrie
Afin de faciliter la traduction de la descriptiom @¢exte d'une procédure, ainsi que des routes
représentées sur les cartes, en un code appropui€ Ips systémes de navigation, l'industrie de
l'aviation a élaboré le concept de « parcours étéexité »(path terminator)pour les procédures de
région terminale.

Les codes parcours-extrémité sont définis dansttiiction 20754. lls devraient étre utilisés pour
définir chaque segment de route RNAV depuis le ke jusqu’a l'arrivée dans la structure en route
et depuis le point ou I'aéronef quitte le segmentaute jusqu’a la fin des procédures RNAV.

Le concepteur de procédure suit, pour sa propasi codage, les regles et normes exposées dans
I'instruction 20754 V™ partie, Chapitre 5.
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[1.iii.2.2. — Types de code parcours-extremité

Actuellement 23 codes différents sont définis damsorme ARINC 424. Toutefois, seulement certains
codes sont acceptables pour la conception de piceR@NAV, et un autre code (IF) est utilisé paur |
codage de la procédure dans la base de données.

Correspondance entre certaines applications ebpe-@xtrémités autorisés (note 4

Application Parcours-Extremité Optionnel
RNAV5 Pas d’exigence de base de données
RNAV1 IF CF TF DF VAVM VICAFA FM RF (voir note 2)

(voir note 1)
RNP APCH IF TF DF [CA FA voir note 3]

Note 1: privilégier les codes TF, DF, CF, CA paes propositions de codage en RNAV1.
Note 2 : I'utilisation d’'un RF n’est pas retenuauptes aéronefs de la défense.

Note 3 : Les codes FA CA ne sont pas définis daf®BN mais sont acceptables (le guidage latéral est
géré par le systéme, le guidage vertical est assanéiellement par le pilote).

Note 4: les codes HA, HM et HF existent aussi pdéfinir les attentes RNAV. Cependant, le
concepteur de procédure n'est pas tenu de propdesarodes de conception pour les attentes RNAV

Repére initial (initial fix - 1F)

Le codage de procédures RNAV commence a un IF FRUreldéfinit pas par lui-méme une trajectoire

désirée, mais il est utilisé en conjonction avecautre type de parcours (par exemple TF) afin de
définir la trajectoire désirée.

Il nest pas utilisé dans le processus de concepdibil n'est pas nécessairement publié avec la
description de la procédure.

Route jusqu’a un repére (track to a fix - TF)

Le segment de route rectiligne primaire pour la RNEst une route TF. La route TF est définie par une
trajectoire géodésique entre deux points de chengné Le premier des deux points de cheminement
est soit le point de cheminement terminant le segnpeécédent, soit un repére initial (IF). Les
segments d’approche intermédiaire et finale demtdimujours étre des routes TF. Dans les cas ou un
FMS nécessite un CF pour le segment d’approchéefifeacodeur de bases de données peut utiliser CF
au lieu de TF.

Parcours TF B

Direct jusqu’a un repére (direct to a fix - DF)

Un DF est utilisé pour définir un segment de roatgartir d’une position non spécifiée, sur la
trajectoire de vol actuelle de I'aéronef, jusquiarapére/point de cheminement spécifié. Le code®F
donne pas de trajectoire de vol prévisible et réyppctible et il est d’application trés variable. squ'l
est utilisé aprés un FA, VA ou CA, le DF est effiealans la dispersion des trajectoires sur l'aifglus
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vaste possible, et la combinaison CA/DF peut sexviépartir 'impact environnemental des départs
initiaux. Le DF assure aussi que la trajectoirplies courte sera parcourue a partir du point deger
(point de cheminement a survoler) ou a partir d’'ahigude de virage jusqu’au point de cheminement
suivant. L'utilisation de DF est limitée en outra pn certain nombre de regles particuliéres d&cet

§5.3.

Position non spécifiee

Direct
Parcours DF
A

Direction jusqu’a une altitude (course to an altitude - CA)

Un CA sert a définir la direction d’un segment date en éloignement qui prend fin & une altitudecav
une position non spécifiée. Le CA est utilisé défgmence a un FA comme code initial dans un SID,
afin de protéger contre les effets d'une dérive.IRS

Position
non specifiee

090°
» X

Parcours CA

Direction jusqu’a un repere (course to a fix - CF)

Un CF se définit comme un parcours suivant unectime précise qui se termine a un repére/point de
cheminement suivi d’'un segment de route déterntinéCF était a I'origine le seul code permis pour
définir le segment final d’'une approche ; il esuatiement utilisé a cette fin par de nombreuxéysts

de RNAV. Le CF est normalement utilisé aprés undtAun CA dans un départ ou une approche
interrompue, ou il restreint efficacement la disp@m des trajectoires. La combinaison CA/CF peut
aider a réduire I'impact environnemental des dépaitiaux. L'utilisation du CF est aussi limitéarp

un certain nombre de régles particuliéres décaites.3.

s ck

parco

Direction depuis un repere jusqu’a une altitude (carse from a fix to an altitude - FA)

Un FA sert a définir un segment de route qui contaenun repére/point de cheminement et prend fin
a un point ou l'altitude de I'aéronef est égalesapérieure a une altitude spécifiée. Il n’est peEcidié

de position pour le point de l'altitude. Le code RA procure pas une trajectoire de vol prévisible e
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reproductible, & cause du point de terminaisonfinapmais il est utile dans les procédures d’agproc
interrompue.

Position
non specifiee

Direction depuis un repére jusqu’a une fin manuelle

(from a fix to a manual termination - FM)

Un FM est utilisé lorsqu’un segment de route smitee en guidage radar. Il procure des fonctionéslit
similaires a celles du VM. L’aéronef continue ichp prescrit jusqu’a intervention du pilote.

Vecteurs
radar

- EWA
Sarcours FM

Arc de rayon constant jusqu’a un repére (constantadius arc to a fix - RF)

Le segment RF est une trajectoire circulaire auttum centre de virage défini qui prend fin & urinpo
de cheminement. Le début du segment en arc egsii ¢fi le point de cheminement terminant le
segment précédent. Le point de cheminement a Bufisegment, la direction du virage et le centre du
virage sont fournis par la base de données de atintig Le rayon est calculé par le systéeme RNAV
sous forme de distance depuis le centre du viraggujau point de cheminement de destination. Un
seul arc peut étre défini pour tout virage entreeR300°. La fonctionnalité RF n’est généralement
disponible que dans les systémes concus pour répana exigences de la RNAV-RNP fixées dans la
norme EUROCAE ED76/RTCA DO 236.

Ce type de segment n’est pas retenu pour les dérdada défense.

Cap jusqu’a une altitude (vector to an altitude - \A)

Un VA est souvent utilisé dans les départs ou ynmatdt qu’'une trajectoire a été spécifié pour la
montée initiale. Le segment prend fin & une alétsgécifiée sans position de destination. Il aBséit
seulement en conception de procédures RNAV dansiéesrts paralleles ou des parcours avec cap
initial sont requis.

Position
non spéecifiee

090°

Parcours VA
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Cap jusqu’a une interception (vector to an intercep-VI)
Un segment VI est le code utilisé toutes les faikig cap est assigné a un aéronef jusqu’a ce qu'il
intercepte le segment suivant. L'aéronef suit | maescrit jusqu’a interception du parcours suivant

’.
. ,‘f'. AR
Q‘.(\' "‘ G
nno AN \}\‘.\ -
040 ) P Q ‘)g\}-\

Parcours V1

Cap jusqu’a une fin manuelle (vector to a manual tenination - VM)
Un segment VM peut étre le code toutes les foismguidage radar est fourni a la fin d’'une procédur
Il procure une fonctionnalité analogue a celle 8 E'aéronef suit le cap prescrit.

7
ffqbw by
A,




Instruction n° 1350/DIRCAM V 3.0 TITRE II 32
Critéres INS-GNSS
1% janvier 2010

Procédures aux instruments, minimums et cartes associés

CHAPITRE 3. — AVIONS DE COMBAT ET D’'ENTRAINEMENT

[1.iii.3.1. — Généralités

[1.iii.3.1.1 Introduction

Le présent chapitre s'appligue aux aéronefs de abndisposant de centrale(s) a inertie (INS)
hybridée(s) avec un ou plusieurs récepteur GPS (RPSPS) dans le but d’exploiter les possibilités
offertes par ces systéemes.

Ces moyens embarqués ne répondent pas a la noRNAY- GNSS » définie par I'OACI, ils ont
néanmoins des capacités équivalentes de suivagetvires et de gestion de points de navigation.
Aussi, les procédures étudiées pour ces appacgitsappelées « INS-GNSS », les criteres nécessaires
leur élaboration sont décrits ci-apres.

Le GNSS est le systtme mondial de navigation pailitsea Des systémes de renforcement (ABAS,
SBAS ou GBAS) sont en cours de développement sbnepas abordés dans le présent document.

[1.iii.3.1.2 Hypothéses relatives a I'équipement dNS-GNSS »

Les critéres ci-apres ont été établis en tenanfpt@mes performances d’'un équipement de bord qui
doit en particulier disposer :

- d’'une ou plusieurs centrales a inertie ;

- d'un ou plusieurs récepteurs GPS

- d’'un module d’insertion de paramétres

- d’'un calculateur de navigation combiné a ce module

[1.iii.3.1.3 Identification des repéres

Chaque repére est déterminé sous la forme d’'unt pleincheminement défini par ses coordonnées
(latitude, longitude exprimées en degrés, minutesydtéme décimal)

Lorsqu’un repére coincide avec le seuil, les coondes sont publiées avec une précision au centiéme
de seconde.

Les différents points de cheminement sont :

- le point de cheminement d’approche initiale — IAF

- le ou les points de cheminement supplémentairegpproche initiale ;

- le point de cheminement d’approche intermédiaiteé ;

- le point de cheminement d’approche interrompWAPT ;

- le point de cheminement de virage d’approcheriotepue — TP.

Afin de permettre I'application de contraintes sfigaes (ex. restriction de vitesse, changement
d’altitude ou de point de compte rendu pour leDimssATC), certains points de cheminement qui ne
sont ni des points de virage ni des points serddAF, d'IF, de FAF ou de MAPt peuvent étre ajoutés
a l'intérieur d’'un segment rectiligne. Toutefoibest indispensable de limiter le nombre de podfes
cheminement, pour diverses raisons (ex. faciligx@cution, charge de travail du pilote, capacité du
module d’insertion de parametres).

Il convient donc de tenir compte des besoins stvan

a) Il faut utiliser le moins possible de pointsatteminement dans I'élaboration des procédures.

b) Les restrictions d'altitude et de vitesse samsprites seulement lorsque des avantages opéralson
sont escomptés.

c) Sauf nécessité, et quelle que soit la phaseotelwne faut pas spécifier plus de deux points de
cheminement supplémentaires dans un segmentggetilCes points supplémentaires ne sont pas pris
en compte dans le calcul de l'aire de protectioiéréde et sont définis comme des points de
cheminement par le travers.
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[1.iii.3.1.4 Précision des systémes INS-GNSS

Il est admis que le niveau de précision horizonthlesegment spatial GNSS est de 100 m a 95% de
probabilité.

La possibilité d'utiliser un repére est fonction mbmbre de satellites disponibles et de leur caiem

par rapport au récepteur GNSS. Ces facteurs vatientendroit a I'autre et d’'un moment a l'autre.

Pour pouvoir étre utilisés comme systemes de ntwiggoour les approches classiques de non
précision, les récepteurs INS-GNSS doivent prédeg contrbles réguliers de l'intégrité qui avedrgs
I'équipage lorsque les données servant a déterrginp®sition n'ont pas le niveau de qualité requis

Le systeme doit permettre de poursuivre une praoeéen cas de perte momentanée du signal GNSS,
en basant la navigation uniquement sur I'INS.

Le systeme de navigation inertiel, qui doit étreaté avant chaque début de procédure d'approche a
moins qu'’il ne le soit en permanence (selon lesesyss), ne doit pas générer une dérive supérieure a
1,2 NM par heure. Cette dérive correspond a urt édgral de 0,3NM pour 15 minutes, temps moyen
d’exécution d’une approche aux instruments.

De cet écart latéral résulte la capacité a poursuine procédure INS-GNSS jusqu’au MAPt, dés lors
que l'avion a dépassé le FAF. En effet, la prénigle navigation requise pour ce segment est de 0,3
NM a 95%.

En cas de doute sur I'intégrité des signaux, desigones d’exploitation doivent décrire la conduite
tenir, par exemple, soit reprendre une navigat@seb sur un autre moyen, soit poursuivre jusqu’aux
minimums de I'approche indirecte (MVL).

[1.iii.3.1.5 Calcul de la tolérance d’un repére INSGNSS

Les facteurs dont dépend la précision du systemead@ation en navigation INS-GNSS sont les
suivants :

- précision inhérente au segment spatial ;

- tolérance du systeme de réception embarqué (GNSS)

- tolérance de calcul du systeme ;

- tolérance technique de vol.

Le présent chapitre énumere les parameétres latétdargitudinaux applicables aux INS hybridés GPS
qui sont utilisés comme données d’entrée dangiteses de construction de procédures.

Le positionnement a I'INS-GNSS est applicable plag aéronefs de combat aux spécifications de
navigation suivantes :

a) RNAV 5 ;

b) RNAV 1 ;

¢) RNP 1 de base ;

d) RNP APCH.

11.iii.3.2. — XTT, ATT * et demi largeur d’aire

[1.iii.3.2.1 XTT et ATT pour spécifications de navgation RNP.

L’erreur totale du systéme (TSE) dépend de I'ercbestimation de la position (erreur Sk& erreur du
récepteur de bord), de I'erreur de définition derkjectoire, de I'erreur d’affichage et de l'erreu
technique de vol. Les spécifications de navigafiWP définissent les valeurs de la TSE latérale
comme suit :

a) RNP 1 de basd.a TSE latérale et I'erreur longitudinale n’exeétpas + 1 NM pendant au moins 95
% du temps de vol total.

4 XTT — tolérance d’écart longitudinal ; ATT — todérce d’écart latéral
®> SIS — signal in space
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b) RNP APCH La TSE latérale et I'erreur longitudinale n’exeétipas + 1 NM pendant au moins 95 %
du temps de vol total durant les segments initialintermédiaire de l'approche et I'approche
interrompue.

Lorsque l'approche interrompue est basée sur ungemoe RNAV, la TSE latérale et l'erreur
longitudinale n’excédent pas + 0,3 NM pendant 98@emps de vol total durant I'approche finale.

La TSE est utilisée pour définir les valeurs dédremces XTT et ATT, comme suit :
XTT =TSE
ATT =0,8.TSE

Les criteres RNP APCH ne sont appliqués que damayamn de 30 NM du point de référence (ARP) de
I'aérodrome de destination. Dans le cas de distapless grandes, il faut utiliser les critéres RNAGu
RNP 1 de base.

[Liii.3.2.2 XTT et ATT pour spécifications RNAV.

Lorsque la FTE indiquée dans une spécification RNé&xtede la limite d’alarme du moniteur
d’'intégrité (IMAL) du récepteur GNSS, la tolérang@ T est fondée sur la somme quadratique des
erreurs composant la TSE :

XTT = TSE =V(NSE+ FTE® + ST), ol ST est égale & 0,25 NM.

Lorsque la FTE est égale ou inférieure a 'IMAL tddérance XTT est fondée sur I'lMAL. Cela conduit
aux valeurs de XTT figurant dans le tableau suivant

Phase de vol Spécification de navigatior XTT
[plus detgz)mlélnl\?lse I'ARP] RNAV 5 2,51 NM
[plus detgtr)ml_\llrll/’cllldee I ARP] RNAV 1 2 NM
termlna}!il[?rg?lgsl,lieFSO NM de RNAV 1 L NM
ATT =0,8.XTT

[1.iii.3.2.3 Demi-largeur d’aire

La demi-largeur d’'aire (Y2 AW) a un point de chemieat se détermine a l'aide de I'équation
suivante :

Y% AW = 1,5.XTT + BV

ou:

1,5 XTT correspond a une valeur de TSE latéralg e
BV = valeur tampon

Phase de vol BV

SID se terminant a une distance supérieure ou @gzleNM par 20 NM
rapport a 'ARP de I'aérodrome de départ ’

SID se terminant & moins de 30 NM de 'ARP maisué pe

15 NM de ce dernier. LONM
SID jusqu’a 15 NMde I'ARP 0,5 NM
Terminale, approches initiale et intermédiaire débua moins de

30 NM de I'ARP et API se terminant a moins de 30 N&I'ARP 1,0 NM
mais a plus de 15 NM de ce dernier.

Approche finale 0,5NM

APl jusqu'a 15 NMde I'ARP 0,5NM
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XTT, ATT et demi-largeur d’aire pour la RNP 1 desbdavion) — phases de départ (NM)

SID a plus de 30 NM de 'ARF SID a moins de 30 N d SID a moins de 15 NM de
I'ARP 'ARP

XTT ATT 5 AW XTT ATT 5 AW XTT ATT 2 AW

1 0,8 3,5 1 0,8 2,5 1 0,8 2

XTT, ATT et demi-largeur d’aire pour la RNP APCHAT A-D) — phases d’approche

initiale/intermédiaire/finale et approche interramp(NM)

IF/1AF / API FAF MAPT APl & moins de 15 NM
a moins de 30 NM de| du MAPt
'ARP
XTT | ATT Yo XTT | ATT s XTT | ATT s XTT | ATT s
AW AW AW AW
1 0,8 2,5 0,3 0,24 1,45 0,3 0,24 1 1 0,8 p4

XTT, ATT et demi-largeur d’aire pour la RNAV 1
phases d’arrivée, d’'approche initiale/intermédiairee départ (NM)

STAR/SID aplusde 30 NM|  STAR/IF/IAF/SID SID a moins de 15 NM de
de 'ARP A moins de 30 NM de 'ARP 'ARP
XTT ATT 2 AW XTT ATT 5 AW XTT ATT 2 AW
2 1,6 5 1 0,8 2,5 1 0,8 2
XTT, ATT et demi-largeur d’aire pour la RNAV 5 — N
STAR / SID (> 30 NM de 'ARP
XTT ATT 5 AW
2,51 2,01 577

[1.iii.3.3. — Longueur minimale d’'un segment limité par deux points de cheminement

[1.iii.3.3.1 Généralités

a) Pour éviter que des points de cheminement avagevsoient si rapprochés I'un de l'autre que les
systémes de navigation ne puissent les calculer,distance minimale entre points de cheminement
successifs doit étre prise en compte.

On distingue deux types de points de cheminement:

e point de cheminement par le travers ;

* point de cheminement a survoler.

b) Quatre séquences sont possibles dans le casetmment limité par deux points de cheminement :
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¢ deux points de cheminement par le travers ;

* point de cheminement par le travers, puis poirttdaminement a survoler ;
» deux points de cheminement & survoler ;

* point de cheminement a survoler, puis point de ¢hement par le travers.

En outre, dans le cas d’'une procédure de déparaslgarticulier du segment « DER - premier pont d
cheminement » doit aussi étre examiné.

D’'une maniére générale, et & moins que le cahierctiarges ne le stipule formellement, les points
utilisés sont des points a survoler aussi appdéigaver”.

¢) La méthode ci-aprés est basée sur des étudmigings combinées a des résultats de simulatibns. |
peut y avoir certaines différences entre les systede navigation car les algorithmes utilisés dass
systémes sont complexes. C’est pourquoi des siogilifns ont été opérées dans I'établissement des
formules théoriques.

d) L'objet de la méthode n’est pas de déterminex aime de protection, mais de déterminer une
distance minimale entre deux points de cheminersantune trajectoire nominale. C’est pourquoi
I'effet de vent et les tolérances de point de cinemient ne sont pas pris en compte dans les calculs
théoriques.

[1.iii.3.3.2 Détermination de la longueur minimaledu segment INS-GNSS

[1.3.3.2.1 Généralités

Pour chaque point de cheminement, une distancemalaide stabilisation est déterminée. C’est la
distance entre le point de cheminement et le pmiria trajectoire rejoint tangentiellement la tcajgre
nominale.

Dans le cas de points de cheminement successifisstince minimale entre ces points est la somme
des deux distances minimales de stabilisation.tdlgieaux du présent chapitre indiquent des disgance
minimales de stabilisation pour différentes valalgsvitesse vraie et la valeur du changement de rou
(au point de cheminement)

[1.iii.3.3.2.2 Tableaux de distances minimales @bidisation
Les tableaux 3.3-1 et 3.3-2 ci-apres indiquentdisgances minimales de stabilisation. Ces tableaux
sont organisés selon le type de point de cheminefpanle travers ou a survoler).

11.iii.3.3.2.3 Détermination des vitesses indiguéesraies

I1.iii.3.3.2.3.1Vitesses pour les procédures d’'approche.

Utiliser les vitesses indiquées dans le tableauw&.la partie I, chapitre 1. Si une limitation deesse
est nécessaire, utiliser la vitesse limitée. Cdivier vitesse indiquée en vitesse vraie, comphel e
I'altitude pour laquelle la procédure est protégée.

[1.iii.3.3.2.3.2Vitesses pour les procédures de départ
Convertir la vitesse indiquée en vitesse vraie, mentenu d’'une altitude résultant d’'une pente de
montée de 8,75 % depuis la DER.

[1.iii.3.3.2.4 Choix de 'angle d’'inclinaison latelie

L'angle d’inclinaison latérale est de 30° (ou 3°/s)

[1.iii.3.3.2.5 Exemples

[1.iii.3.3.2.5.1 Deux points de cheminement par le travers
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Pour le premier point de cheminement (WP1), trolavelistance minimale de stabilisation (Al) dans le
tableau, selon I'angle d’inclinaison, la vitessaigret la valeur du changement de route.

Pour le deuxieme point de cheminement (WP2), trolavdistance minimale de stabilisation (A2) dans
le tableau, selon I'angle d'inclinaison, la vitessaie et la valeur du changement de route.

La distance minimale entre WP1 et WP2 est égalé & A2.

[1.iii.3.3.2.5.2 Point de cheminement par le travers, puis a survole

Pour le premier point de cheminement (WP1), troleelistance minimale de stabilisation (A1), selon
'angle d’inclinaison, la vitesse vraie et la valelw changement de route.

Comme le second point de cheminement (WP2) estoimt de cheminement a survoler, la distance
minimale entre WP1 et WP2 est égale a A1 + 0 = Al.

[1.iii.3.3.2.5.3 Deux points de cheminement a survoler

Pour le premier point de cheminement (WP1), trolaetistance minimale de stabilisation (B1), selon
'angle d’inclinaison, la vitesse vraie et la valelw changement de route.

Comme le second point de cheminement est un peishdminement a survoler, la distance minimale
entre WP1 et WP2 est égale a B1 + 0 = B1.

1.i1i.3.3.2.5.4Point de cheminement a survoler, puis par le traver

Pour le premier point de cheminement (WP1), trolaatistance minimale de stabilisation (B1), selon
I'angle d’inclinaison, la vitesse vraie et la valgw changement de route.

Pour le second point de cheminement (WP2), trolaveistance minimale de stabilisation (A2), selon
I'angle d'inclinaison, la vitesse vraie et la valelu changement de route. La distance minimalesentr
WP1 et WP2 est égale a B1 + A2.

[1.iii.3.3.3 Cas patrticulier du segment : DER — pranmier point de cheminement

La position du premier point de cheminement doihager une distance minimale de 0,8 NM entre la
DER et le premier point de virage. Une distances glaurte peut étre utilisée lorsque le PDESt
supérieur a 8,75 %.

[1.iii.3.3.4. Détermination de la distance minimalede stabilisation
(Tableaux 3.3-1 et 3.3-2, figures 3.3.1 a 3.3.7iredu présent chapitre)

[1.iii.3.3.4.1 Point de cheminement a survoler

1iii.3.3.4.1.1Composantes du virage au point de survol

Un virage au point de survol se subdivise entrecteaposantes suivantes, aux fins de calcul de la
distance minimale de stabilisation :

a) une entrée en virage initial au point de suyvol

b) un parcours direct d’interception du segmentati a 30° ;

c) une sortie de virage sur la trajectoire du segraeivant ;

d) un délai de 10 secondes pour le temps d’étaifisat de I'inclinaison latérale.

11.3.3.4.1.2Modeéle du virage au point de survol

Pour la construction d’'un modéle de la procédurevicige au point de survol, les composantes ci-
dessus sont divisées en cing segments, L1 a L¥origueur totale de la procédure est la somme des
cing segmentévoir Fig 3.3.6).

L1=rlxsind

L2 =rlx co9 x tg 30°

L3 =rl [1/sin 30° — 2 cod/sin 60°] gtiinces et rayons en NM, V en kt)
L4 =r2tg 30°

L5 = ¢ x V/3600

® PDG : procedure design gradient, pente de cakprdcédure
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ou:

0 = angle de virage

¢ = 10 secondes de temps d’établissement de himislbn latérale
rl = rayon de la mise en virage

r2 = rayon de la sortie de virage.

11.iii.3.3.4.2 Point de cheminement par le travers

1.iii.3.3.4.2.1Modéle du virage au point de cheminement par ledrs,

Le modele pour le calcul de la distance minimalestadilisation pour le point de cheminement par le
travers est congu d’'une maniere analogue a cellpaiiot de cheminement a survoler. Le modele
consiste en un virage en palier avec rayon consi@oir Fig. 3.3.7). La longueur totale du segmestt

la somme de L1l etL2, ou:

L1 est la distance entre le point de cheminemelet @but du virage ;

L2 est un délai de 5 secondes pour le temps digsgiphent de I'inclinaison latérale. Le délai estrmao
grand que dans le cas du point de cheminementvalsyrparce qu’il y a moins de changements de
cap.

L1=rxtg @/2)

L2 = ¢ x V/3600 (distances etorayen NM, V en kt)

ou :
¢ = 5 secondes de temps d’établissement de I'eislim latérale
r = rayon de virage

0 = angle de virage

Tableau 3.3.1 Distance minimale de stabilisation (M) associée a un point de cheminement par le
travers (inclinaison latérale 30°)*

Changement Vitesse vraie (kt)

de cap** 220 240 250 270 300 350
(degrés)

50 0,9 1,1 1,1 1,3 15 2
55 1 1,1 1,2 14 1,6 2,1
60 11 1,2 1,3 15 1,8 2,3
65 11 1,3 14 1,6 1,9 2,5
70 1,2 14 15 1,7 2,1 2,7
75 1,3 1,5 1,6 1,8 2,2 2,9
80 14 1,6 1,7 2 2,4 3,1
85 15 1,7 1,8 2,1 2,5 3,4
90 1,6 1,8 2 2,3 2,7 3,6
95 1,7 2 2,1 2,4 2,9 3,9
100 1,8 2,1 2,3 2,6 3,2 4,2
105 1,9 2,3 2,4 2,8 3,4 4,6
110 2,1 2,5 2,6 3 3,7 4,9
115 2,3 2,7 2,9 3,3 4 54
120 2,5 2,9 3,1 3,6 4,4 59

*30° ou 3°/s
** Utiliser la valeur de 50° pour les changemengéscdp de moins de 50°
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Tableau 3.3.2 Distance minimale de stabilisation (M) associée a un point de cheminement a
survoler (inclinaison latérale 30°)*

Changement Vitesse vraie (kt)

de cap** 220 240 250 270 300 350
(degreés)

50 3,4 4 4,3 4,9 59 7,9
55 3,6 4,2 4,5 52 6,3 8,4
60 3,8 4,5 4,8 55 6,7 9
65 4 4,7 51 59 7,1 9,5
70 4,2 5 54 6,2 7,5 10,1
75 4,4 52 5,6 6,5 7,9 10,6
80 4,6 55 59 6,8 8,3 111
85 4,8 57 6,1 7,1 8,7 11,6
90 5 59 6,4 7,4 9 12,1
95 52 6,1 6,6 7,6 9,3 12,5
100 54 6,3 6,8 7,9 9,7 13
105 55 6,5 7 8,1 9,9 13,4
110 57 6,7 7,2 8,4 10,2 13,7
115 5,8 6,8 7,4 8,6 10,5 14,1
120 59 7 7,5 8,7 10,7 14,3

*30° ou 3°/s
** Utiliser la valeur de 50° pour les changemengéscdp de moins de 50°

[1.iii.3.3.5 Insertion d'un point de cheminement gu n’est pas un point de cheminement avec
virage a l'intérieur d'un segment

Afin de permettre I'application de contraintes sfigaes, certains points de cheminement qui ne sont
pas des points de cheminement avec virage peutrenfjéutés a l'intérieur d’'un segment rectiligne.
En ce qui concerne les points de cheminement avagey ils seront situés a une distance qui ne sera
pas inférieure a la distance minimale D jusqu’amtpde cheminement.

Distance minimale entre un point de cheminement airage et un point de cheminement qui n’est pas
un point de cheminement avec virage (D) :

Phase de vol D
Début a plus de 30 NM de 'ARP de Max [distance de stabilisation ; 5 NM]
I'aérodrome de départ ou de destination
STAR, app. initiale débutant a moins de Max [distance de stabilisation ; 3 NM]
30 NM de 'ARP
SID débutant a moins de 15 Nd& 'ARP Max [distance de stabilisation ; 1,5 NM]
et approche finale
Approches interrompues et SID débutant a moins Max [distance de stabilisation ; 3 NM]
de 30 NM de 'ARP
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[.iii.3.4. — Protection des virages et évaluationes obstacles

[1.iii.3.4.1 Généralités

Le présent chapitre énumere les critéres de bassent utilisés dans la protection des viragas po
toutes les procédures INS-GNSS. Des illustratiomd’a@pplication des criteres a différents types de
point de cheminement et codes parcours-extrémité p@sentées a la fin du chapitre. Les criteres
généraux s’appliquent tels qu'ils sont développémodifiés par les criteres du présent chapitre.

[1.iii.3.4.1.1 Vitesse
La vitesse maximale et la vitesse minimale défigesr la phase de vol considérée sont prises en
compte dans toutes les constructions de viragE\&V et en RNP.

[1.iii.3.4.1.2 Méthodes de construction d’un virage

Selon le type de virage, I'angle de virage et lgnsent de vol, différentes méthodes de protectian de
virages sont employées.

1.iii.3.4.1.3.1Virage a un point de virage (TP)
Un virage a un point de virage peut étre défini par un point de cheminement par le travers, fsuit
un point de cheminement a survoler. Pour chaque tg point de cheminement, deux méthodes
différentes de construction de virage sont emplgygelon I'angle de virage et le segment de vol :
a) la méthode de spirale de vent/cercles limitastsutilisée pour :
1) les virages de plus de 30° & un IAF ou un IF ;
2) les virages de plus de 10° au FAF ;

3) les virages a I'intérieur d’'un segment d’app®nterrompue ou de départ.

Note : La méthode de cercles limitatifs est unénods simplifiée qui peut étre utilisée en
remplacement de spirales de vent ;

b) la méthode d’arcs circulaires est utilisée pour

1) les virages de 30° et moins a un IAF ou un IF ;

2) les virages de 10° et moins au FAF.
[1.iii.3.4.1.3.2Virage suivant un rayon jusqu’a un repére (viragé R

Réservé

[1.iii.3.4.2 Méthode d’arcs circulaires

[1.iii.3.4.2.1 Généralités

Etant donné que la méthode d’arcs circulaires apgpdique que dans les segments de vol ou des points
de cheminement & survoler sont déconseillés, ecréthode n’est normalement appliquée gu’aux
virages par le travers. Toutefois, lorsqu’un virayec survol est prévu dans un segment d’approche
initiale, cette méthode de construction peut agiseiappliquée en raison du faible angle de virage.

[11.iii.3.4.2.2 Protection de la limite extérieude virage

Les bords extérieurs des aires primaires et segesddu parcours précédent et du parcours suivant
sont joints par des arcs circulaires. Les pointsrare sont situés sur des perpendiculaires atbopes
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tracées du point de cheminement jusqu’aux bordériexrs. Chaque arc circulaire est centré sur le
point ou la bissectrice perpendiculaire a la lignate joignant les deux points coupe la perpendirzi
au parcours précedent.

Note : Si les largeurs d’aire du parcours précédeindu parcours suivant sont les mémes, le cemise d
arcs circulaires est au point de cheminement.

1.iii.3.4.2.3 Protection de la limite intérieure dirage

La limite intérieure de virage est définie par ligae joignant les aires primaires et secondaiesita

et apres le point de cheminement. Le point d'irtetisn du bord de Il'aire primaire du parcours
précédent, sur le cbté intérieur du virage, avgmelpendiculaire au parcours suivant tracée arphiti
point de cheminement, est relié par une ligne erait point d’'intersection du bord de I'aire prineailu
parcours suivant avec la perpendiculaire au pascqurécédent, tracée a partir du point de
cheminement. La méme méthode est appliquée paulrpile bord des aires secondaires sur le coté
intérieur du virage.

11.iii.3.4.3 Méthode de spirale de vent/spirales miplifiées

[1.iii.3.4.3.1 Protection de la limite extérieure dirage

1.iii.3.4.3.1.1 Aire primaire

La limite de spirale de vent la plus défavorable est utiljg@gr la protection de la limite extérieure de
virage. Cela peut amener & utiliser jusqu’'a trgsases de vent. Il y a deux cas pour relier I'aire
primaire résultant de la spirale de vent avecd’aiimaire du parcours suivant :

a) si l'aire primaire résultant de la spirale datvee situe a l'intérieur de l'aire primaire du gauirs
suivant, ces aires seront jointes par une lign&°adé la trajectoire nominale du parcours suivant
tracée tangentiellement a la spirale de vent.

Note. — Dans le cas d’'un parcours DF, la trajectoitominale a prendre en compte est la trajectoire
nominale aval définie par une ligne tracée a padiir point de cheminement suivant, tangentielleraent
la spirale de vent la plus défavorable partant @é&é primaire.

b) si l'aire primaire résultante se trouve a I'eidér de 'aire primaire du parcours suivant, cessa
seront jointes par une ligne a 30° de la trajeetaiominale du parcours suivant tracée
tangentiellement & la spirale de vent.

c) De plus, pour les virages par le travers, afiprbtéger les aéronefs dans la plage de vitesgase,
la limite extérieure de I'aire primaire est proléegde la fagon suivante :

* pour les virages de 90° et moins, I'aire primaise g@olongée par une paralléle a la trajectoire de
rapprochement et une parallele au segment suivacéd tangentiellement a la spirale de vent
définie pour la vitesse maximale.

e pour les virages de plus de 90° [laire primairé psolongée par une paralléle et une
perpendiculaire a la trajectoire de rapprochemeatée tangentiellement a la spirale de vent
définie pour la vitesse maximale.

[1.iii.3.4.3.1.2 Aire secondaire

L'aire secondaire s’appliquera a tous les viragespndition que l'aire secondaire existe au pdat
virage. L’aire secondaire a une largeur constantard le virage, qui est égale a la largeur d'diee
I'aire secondaire au point de virage aval. Si haitk de I'aire secondaire associée au virage r@ste
l'intérieur de I'aire de protection correspondaatsociée au segment suivant, la limite s'évases alor
sous un angle de 15° par rapport a la trajectainsimale apres le virage.
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1.iii.3.4.3.1.3 Aire de protection convergente
Si l'aire de protection converge vers un pointatbeminement et si le point de virage aval se situe
apres le point de cheminement, I'aire de protectionserve la valeur de largeur d’'aire au point de
cheminement, jusqu’au point de virage aval.

[1.iii.3.4.3.2 Protection de la limite intérieure dirage

Les regles ci-aprés s’appliquent a la protectiotadienite intérieure du virage :

a) si le bord de I'aire primaire /secondaire ducpars précédent (au point de virage amont) se situe
I'intérieur de l'aire primaire/ secondaire du parc® suivant, le bord primaire/secondaire s’évasera
de 15° par rapport a la trajectoire nominale de@ans suivant, a partir du point de virage amont le
plus contraignant.

Note.- Dans le cas d'un parcours DF, la trajectoimeminale a prendre en compte est la trajectoire
nominale amont définie par une ligne tracée defmiigoint de cheminement suivant jusqu’au point de
virage amont le plus contraignant a I'extérieurldgre primaire.

b) si le bord de l'aire primaire/secondaire du pars précédent (au point de virage amont) se aitue
I'extérieur de I'aire primaire/secondaire du pamsguivant, le bord aire primaire/aire secondaire
suit une direction faisant un angle de A/2 avedrdgctoire nominale du parcours suivant a partir
du point de virage amont le plus contraignant, jiggson raccordement avec le bord aire
primaire/aire secondaire.

11.iii.3.4.3.3 Détermination des points de virageamt et aval

L’emplacement des points de virage amont et aval &&fini selon I'application de virage/type dergoi
de cheminement.

Les parameétres de virage pour déterminer les pdatgrage amont et aval se trouvent dans legesité
généraux — Parameétres de virage, a I'exceptiom digstance de mise en virage, qui est spécifique au
virages par le travers en INS-GNSS. Ce paramétdéfagit de la facon suivante :

e pour la détermination du point de virage amonstatice de mise en virage =r.tg A/2 ;

« pour la détermination du point de virage aval tatise de mise en virage = Min [ r.tg A/2, 1] ;

ou A est le changement d’angle de trajectoireest fe rayon de virage.

[1.iii.3.4.4 Virage RF

Le virage a rayon constant n’est pas retenu psucdastructions de procédure INS-GNSS.

[1.iii.3.4.5 Evaluation des obstacles

a) Identification de la ligne KK'La ligne KK’ est perpendiculaire a la trajectaite vol du parcours de
rapprochement et se situe au point de virage anidlet.définit I'extrémité du segment rectiligne
avant le virage et elle est utilisée pour la mesler@listances par rapport a des obstacles. Dans les
virages en montée (départs et approche interromfaudjstance mesurée est toujours la distance la
plus courte depuis le point de virage amont justjalzstacle. (Voir fig. 3.4.1).

b) Identification de la ligne NN'N” La ligne NN'N” est le repére de descente amontn®ke cas de
virages a un point de cheminement par le traversirorepere de descente a été défini, le repére de
descente amont n’est pas au méme endroit que ¢ g@ivirage amont. La ligne NN’ se construit
perpendiculairement au parcours précédent a un@ndes égale a ATT avant le point de
cheminement. La ligne N'N” est décalée, par rap@ola bissectrice, d’'une distance égale a ATT
dans la direction du parcours précédent, mesurgempdiculairement a la bissectrice. N’ marque
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I'intersection des deux lignes. La distance jusdigbstacle depuis la descente amont se mesure a
partir de la ligne N, N’, N” perpendiculaire aligssectrice.

¢) Il n'est pas nécessaire de tenir compte desaolest rapprochés, situés a une distance Sd\M,
dans la détermination de I'altitude/hauteur (MALH) segment apres le point de cheminement par le
travers si I'altitude de I'obstacle est inférieaeégale a :
MA/H = (0,15.do + MFO)

ou:
*  MA/H= altitude/hauteur minimale de franchissemenbdtacles du segment précédent le point
de cheminement par le travers ;
« do = distance depuis I'obstacle jusqu'a la lign&'NN”, mesurée perpendiculairement a la
bissectrice du virage ;
e MFO = MFO de l'aire primaire du segment amont.

[1.iii.3.5. — Construction de procédures INS-GNSS wec configurationen Touen Y

[1.iii.3.5.1 Concept général

Une procédure d'approche classique INS-GNSS avefigaoation en T ou en Y est fondée sur un
segment final aligné sur la piste, en aval d'unreey intermédiaire, et de segments initiaux pouvant
aller jusqu'a un nombre de trois, disposés degbatutre du prolongement de la trajectoire dagipe
finale, pour constituer un T ou Y ou une fractionng de ces deux configurations.

Région d'interception La configuration en T ou en Y permet une entfiéecte dans la procédure en
provenance de toute direction, a condition qudrBense fasse de l'intérieur de la région d'infitice
liee & I'lAF. Une région d'interception est défigi@nme un angle basé sur I'lAF.

Les segments latéraux d’approche initiale sontdésrglir des différences de trajectoire de 70° €80°
rapport a la trajectoire du segment intermédiaette configuration assure que I'entrée depuis
l'intérieur d'une région d'interception ne nécesgids un changement de trajectoire a I'lAF supgégeu
110°.

Le segment initial central peut commencer a I'lF.

Lorsque la procédure comporte un seul IAF décalé’en comporte aucun, il ne peut y avoir d'entrée
directe a partir de toutes les directions. Danteldecas, un circuit d'attente peut étre préviAk Ipour
permettre une entrée dans la procédure.

Des altitudes/hauteurs d'arrivée en région termif@AA/H) peuvent étre fournies pour faciliter la
descente et I'entrée dans la procédure. (voir.8)3.6

L'IAF, I'lF et le FAF sont définis par des points cheminement par le travers. Le segment d'approche
interrompue commence avec un point de cheminemsotvler (MAPT) et finit conformément aux
criteres généraux. Pour les approches interrompives virage, un repére de virage d'approche
interrompue (TP) peut aussi étre établi pour défapoint de virage.

[1.iii.3.5.2 Segment d'approche initiale

[Liii.3.5.2.1 Alignement

Les IAF décalés sont placés de telle maniére gitiangement de trajectoire de 70 a 90° est nécessair
a I'lF. La région d'interception pour les trajestsien rapprochement vers I'lAF décalé couvre Hg0°
part et d'autre des IAF, ce qui permet une entiréetd lorsque le changement de trajectoire adsF

de 70° ou plus.

L'IAF central est normalement aligné sur le segnmetiermédiaire. Sa région d'interception est dé& 70
90° de chaque coté de la trajectoire du segmetidliniles limites de cette région d’interceptiams
paralleles aux segments d’approche initiale comedants issus des IAF décalés. Pour des virages
supérieurs a 110° aux IAF, il conviendrait d'eftestdes entrées par le secteur 1 ou le secteur 2.



Instruction n° 1350/DIRCAM V 3.0 TITRE II 44
Critéres INS-GNSS
1% janvier 2010

Procédures aux instruments, minimums et cartes associés

[Liii.3.5.2.2 Longueur

Les segments d'approche initiale n‘ont pas de kEugmaximale. La longueur minimale du segment
n'est pas inférieure a la distance requise pouwsitksse la plus élevée d'approche initiale. Endms
virage, la longueur minimale du segment rectiligd@pproche initiale doit étre déterminée
conformément au chapitre 1 et doit, de plus, pearmde raccordement des aires (voir chapitres
spécifiques) (pour les procédures hélicoptéressigiplément aux V°et VIF™ Parties de l'instruction
20754 pour les valeurs des distances de stabiligati

I1.iii.3.5.2.3 Pente de descente

Voir 2°™ partie — chapitre 1 § 1.4.8 ; de plus, la pentedescente est fondée sur la distance de
trajectoire (TRD) la plus courte possible pour d&&sonefs les plus rapides, et non sur la longueur d
segment.

[1.iii.3.5.2.4 Calcul de la distance de trajectdifé&rD)

La TRD entre deux points de cheminement par leetsaest définie comme la longueur du segment,
réduite de la distance de stabilisation aux dewxgeis et augmentée de la distance parcourue dans le
virage depuis le travers du point de cheminemestfyjlau point de tangence.

TRD = longueur du segment - r [63(2) + tg02/2)] + 2t.r [(61/2) + ©2/2)]/360

ou:

01 = angle de virage (degrés) au commencementginess
0 2 = angle de virage (degrés) a la fin du segment

r =rayon du virage pour une inclinaison de 30°

[Liii.3.5.2.5 Segments d'approche initiale lesspbourts

Pour les segments décalés d'approche initialebtiar la distance de trajectoire la plus courtespiale
en effectuant un virage de 110° a I'lAF et un veatg 70° a I'lF. Pour le segment central de I'agipeo
initiale, on obtient la distance de trajectoireplas courte possible en effectuant un virage de&0°
IAF.

[1.iii.3.5.2.6 réservé

[1.iii.3.5.2.7 Procédures nécessitant un hippodrome

Si l'un des trois trongons du segment initial npest établi, un circuit en hippodrome peut étrerypu
moins sur I'un des deux IAF restants. Dans ce leatgion d'interception correspondante est centrée
sur I'lAF central et ajustée pour permettre desém®t normales de secteur dans la procédure en
hippodrome.

[1.iii.3.5.2.8 Attente
Lorsqu'un circuit d'attente est basé sur un IAEst, si possible, aligné sur la trajectoire du ssgm
d’approche initiale.

11.iii.3.5.3 Segment d’approche intermediaire

[1.iii.3.5.3.1 Alignement.
Le segment d'approche intermédiaire est, si passiligné sur le segment d'approche finale. Si un
virage au FAF est nécessaire, il n’est pas sup&aii°.

[1.iii.3.5.3.2 Longueur

Le segment intermédiaire se compose de deux trgngon trongon en virage par le travers de I'lF
suivi d'un troncon en ligne droite immédiatemenardvie FAF. La longueur du trongon en virage
correspond a la distance minimale de stabilisgtimur I'angle de virage a I'lF et peut étre détegaia
l'aide des tableaux de la présente partie, chapitt@ longueur minimale du trongon en ligne dreisé
de 2 NM pour permettre a I'aéronef de se stabitisant le FAF.
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I1.iii.3.5.3.3 Pente de descente

Les critéres généraux de |&"ipartie — chapitre 1, paragraphe 1.5.6 s'appliquensqu'une descente
est nécessaire, la pente de descente sera cadcuféaction de la distance de trajectoire la plusre
possible pour la catégorie d'aéronefs, et non lectifin de la longueur du segment. (Pour le calelad
TRD).

Lorsqu'un changement de trajectoire survient au,FAFéduction de la distance de trajectoire peut n
pas étre prise en compte car la différence estgedile (angle maximum de virage de 30°).

[1.iii.3.5.4 Segment d’approche finale

[1.iii.3.6.4.1 Alignement
L’alignement optimal du segment d’approche finate kaxe de piste. Si cet alignement n’est pas
possible, les critéres généraux de l'instructio520DNA s’appliquent.

11.iii.3.5.4.2 Longueur
Minimum : 5NM
Maximum : 10 NM

I1.iii.3.5.4.3 Pente de descente
Voir 2°™partie, chapitre 1 - 1.6.3

[1.iii.3.5.5 Segment d’approche interrompue

Le point d’'approche interrompue est défini par ompde cheminement a survoler.

[1.iii.3.6. — Altitude /hauteur d’arrivée en région terminale

[1.iii.3.6.1 Généralités

Des altitudes/hauteurs minimales d'arrivée en rétgominale (TAA/TAH) sont normalement fixées
pour chaque aérodrome ou des procédures dappragkeinstruments RNAV fondées sur la
configuration en «T» ou en «Y» décrite ci- dessusate établies ; cependant une altitude minimale d
secteur (MSA/H) peut étre établie au lieu d’'une TAAI elle s’avére plus appropriée.

Les points de référence d'une aire de TAA/H sontelpere d'approche initiale et/ou le repére
d’approche intermédiaire;

[1.iii.3.6.2 Construction

La configuration type prévoit trois aires de TAA/ldntrée directe, base gauche et base droite.

Les limites latérales d'une aire de TAA/H sont iéB par le prolongement des segments initiaux de
base gauche et droit.

Les limites extérieures sont définies par des dec25 NM de rayon centrés sur chacun des trois IAF
ou sur les IAF des deux aires de base et I'llnyik pas de segment initial central

[1.iii.3.6.3 Zone tampon

Chaque aire de TAA/H est entourée d'une zone tardpdh NM. Si des obstacles situés dans la zone
tampon sont plus élevés que l'obstacle le plugé&elintérieur de I'aire de TAA/H, l'altitude mimdle
sera calculée en prenant l'altitude la plus élalats la zone tampon, en y ajoutant une marge d'au
moins ou 300 m et en arrondissant la valeur ainsiraie au nombre entier appropri€ le plus proche.

[1.iii.3.6.4 Détermination de I'altitude/hauteur mi nimale d'arrivée en région terminale

Chaque altitude/hauteur minimale d'arrivée en réggominale est calculée en appliquant une marge de
franchissement d'obstacles d'au moins ou 300 modigkacles situés dans l'aire considérée, ainsi que
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dans une zone tampon de 5 NM de large, I'entowrantpletement et en arrondissant le résultat par
exces au multiple de 100 ft le plus proche.

Pour les vols au-dessus d'une région montagneusggrge minimale de franchissement d'obstacles est
augmentée d'une valeur pouvant atteindre 300 m.

Si la différence entre des TAA/H adjacentes edriatire a 300 ft, une altitude minimale applicable
I'ensemble des aires de TAA/H peut étre fixée.

Une altitude/hauteur minimale d’arrivée en régiemtinale s'applique dans un rayon de 25 NM des
points &t cheminement RNAV sur lesquels elle est fondée.

11.iii.3.6.5 Arcs de palier de descente de TAA/H esous-secteurs

Pour tenir compte de la diversité du relief ou dat@intes opérationnelles, ou pour éviter desgsent
de descente excessives, on peut ajouter une laindelaire, ou «arc de palier de descente», ditvisan
l'aire de TAA/H en deux, l'altitude la moins élewgetrouvant dans la partie intérieure de l'aire.

Il ne peut y avoir qu'un seul arc de palier de eetxpar aire de TAA/H. Un arc de palier de descent
est choisi de préférence entre 10 NM et 15 NM ghéme sur lequel il est centré, afin d’éviter I'ewipl
d’un sous secteur de dimensions trop réduites.

De plus, l'aire de TAA/H pour une approche dirgeat étre divisée en deux sous-secteurs radiaux
La dimension minimale de tout sous-secteur d’ageTAA/H pour une approche en ligne droite qui
contient aussi un arc de palier de descente nasinférieure a 45° d’arc. La dimension minimale de
tout sous-secteur d’aire de TAA/H pour une appraahégne droite qui ne contient pas d’arc de palie
de descente n'est pas inférieure a 30° d’'arc. lres de base gauche et droite de TAA ne peuvelrit avo
que des arcs de palier de descente et ne sonivied de plus en sous-secteurs radiaux.

La largeur de la zone tampon entre arcs de padieledcente et sous-secteurs adjacents est de 5 NM.

Tableau 3.4-1 Définitions de point de virage amordt point de virage aval

Type de point de Critéres relatifs aux points de virage amont et ava
cheminement

Amont : ATT avant le point de cheminement

Aval : ATT + délai de perception délai de mise en virage
Amont : ATT + distance d’anticipation de virage

Par le travers Aval : distance d’anticipation de virage — ATT -aléle perception
(si la valeur est négative, le point est au-delpalat de
cheminement).

Amont : 600 m de I'extrémité départ de la pisteb{dée la piste
disponible pour décollage/TORA)

Aval : le point ou la surface commencgant a 5 measds de la DER
atteint l'altitude requise a la pente minimaleafigue de montée
prescrite + délai de perception + délai de miseiege

Amont : 600 m de I'extrémité départ de la pisteb{déde la piste
disponible pour décollage/TORA)

Départ TA/H suivi d’'un Aval : le point ou la surface commencgant a 5 measds de la DER
parcours DF atteint I'altitude requise a la pente minimale tig@e de montée
prescrite + délai de perceptierdélai de mise en virage

Amont : ATT avant le MAPT (dans le cas normal, t@gef ne vire
pas avant le MAPT méme s'il est bien au dessusatiitude
requise ; une note est requise a cet effet swarta d’approche aux
Approche interrompue TA/H| instruments)

Aval : le point ou la surface commencant au SOE@irdtt'altitude
requise, a une pente de montée de 2,5% (sauf fimlicantraire) +
délai de perception + délai de mise en virage

Amont : ATT avant le MAPT

Aval : SOC +délai de perception délai de mise en virage

A survoler

Départ TA/H suivi d’'un
parcours CF

Virage au MAPt
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Distance minimale de stahilisation

h 2

|
I"‘
|
|
|

Paint de cheminement Paoint de cheminement
par le travers asurvoler

Figure 3.3.1 Détermination de la distance mininteestabilisation

Figure 3.3.2 Deux points de cheminement par letsa
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Figure 3.3.3 Point de cheminement par le travers, point de cheminement a survoler
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WP1 WP2

Figure 3.3.4 Deux points de cheminement a survoler

Figure 3.3.5 Point de cheminement a survoler, paiist de cheminement par le travers
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Figure 3.3.6 distance minimale de stabilisatioroiipde cheminement a survoler
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Figure 3.3.7 Distance minimale de stabilisatioroinpde cheminement par le travers
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Spirales de vent

Figure 3.4.1 Ligne NN'N” — Virage par le traverseavangle supérieur a 90°
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4" PARTIE : PROCEDURES D'APPROCHE ET DE DEPART AUX IN STRUMENTS POUR
HELICOPTERES

CHAPITRE 1. — CRITERES GENERAUX

[.iv.1.1. — Généralités

Pour les hélicopteres, les criteres de construadies procédures sont ceux de linstruction 20754,
premiere et septiéme partie a I'exception de célixid ci-apres.

Les paragraphes comportant une modification awpodifons de I'instruction 20754 sont cités dans la
présente partie.

Afin de faciliter I'exploitation du texte, la prése partie reprend I'organisation et la numérotate
I'instruction 20754.

[l.iv.1.1.4.2. Catéqorie d'aéronef

Les plages de vitesse (VI) pour les hélicopterest stonnées dans le tableau suivant (vitesses
exprimées en noeuds) :

APPROCHE INITIALE | APPROCHE FINALE MVL API
INITIALE
MINI MAXI MINI MAXI INTERMEDIAIRE
FINALE
70 120 60 90 90 90

Il.iv.1.2.2 Aire de tolérance de repére a la vertigle d'une installation radioélectrigue

Par défaut, I'incertitude de verticale d’'un TACANtdondée sur un cone d’'ambiguité dont le demi-
angle au sommet est de 60°, a moins qu’une auleanaesurée soit disponible.

[l.iv.1.2.3 Aire de tolérance de repéere défini pad'autres moyens

Il.iv.1.2.3.1.2. Précision de l'installation quiufmit le guidage sur trajectoire

Le critere relatif a la précision d'un VOR qui foitrle guidage sur trajectoire est applicable au
TACAN.

Il.iv.1.2.3.1.3. Précision de l'installation d'irgection
Le critere relatif a la précision d'un VOR d'inex8on est applicable au TACAN.

ll.iv.1.2.3.2. DME

La précision d'un repére défini par un DME est impple au TACAN.
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Il.iv.1.6. — Segment d'approche finale

[l.iv.1.6.3.Pente de descente

Le taux de chute en finale doit étre compris e8@@ et 300 ft/mn.

[l.iv.1.6.4.2. OCHh pour une approche directe

L'OCHh est calculée de la méme facon que I'OCH OCH = Hypstaclet MFOD
En approche classique directe :

La MFOh est égale a 80 % de la MFO retenue powaviess.

VOR DME / TACAN MFOh =60 m

ILS sans GP (LOC) MFOh =60 m

Il.iv.1.7. — Segment d'approche interrompue

11.1.7.2.4. Pente de montée de la surface d'apprimterrompue

La pente de montée nominale de la surface d'appliatérrompue est de 5 % minimum. Cette pente
doit étre rappelée sur la carte d'approche ausuiments.

[l.iv.1.8. — Manoeuvre a vue imposeée (VPT)
La manceuvre a vue imposée (VPT) n'est pas reteanudgs hélicopteres.

[l.iv.1.9. - Manoeuvre a vue libre (MVL)

La valeur du rayon de I'aire MVL est de 1,5 NM.
La marge de franchissement d'obstacle est de 75 m.
L'aire peut étre éventuellement réduite (cf. 8.21.page APP.1.79) en limitant son contour & une

paralléle a I'axe de piste située a une distan€e5NM.

[l.iv.1.10. - PROCEDURES VOR, NDB ET TACAN

VOR, NDB et TACAN:

Les MFOh sont conformes au tableau 1.1
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Tableau 1.1 MFOh

Paosition de l'installation par
oz s en aval de

rapport a I'aérodrome dans le sehs en amont de l'aérodrome sur Iaemdrom?aérodrome
de l'approche
Distance entre lnstallation et la 1310 Au-dela de 10 inférieur 3 1
piste en NM (d)

en amont de . . .
MFOh en I'installation 72 90 2 72
metres en aval de / /

l'installation 60 90*

* Lorsqu'un repére de descente est défini, la ME@@ m est appliquée entre le repere de descente et
le MAPt & condition que ce repére se trouve a miéné NM du MAPt.

CHAPITRE 2. — CRITERES POUR L'ETABLISSEMENT DES PRO CEDURES DE DEPART
AUX INSTRUMENTS POUR LES HELICOPTERES

Les critéres de I'Instruction 20754 DNA quatrieneeptiéme parties s’appliquent, notamment les
spécifications suivantes relatives a la FATO.

La procédure de départ commence a la DER.

La limite aval de la DER correspond a I'extrémi&ld FATO. Pour prendre en compte les capacités de
I'hélicoptére, la limite amont de la DER corresp@uddébut de la FATO. Le point d’envol étant
variable, on considére possible un virage a 92 nhemgus de l'altitude de la DER, pouvant étre aéorc
au début de la FATO.

L'altitude de la DER est la plus élevée des alggides extrémités de la FATO.

Tous les hélicopteres sont supposés monter autdépes moteurs en fonctionnement selon un pente
d’au moins 5%.
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5°™PARTIE : SEPARATION STRATEGIQUE DES TRAJECTOIRES A UX INSTRUMENTS
VIS-A-VIS DES ESPACES

Cette partie a pour but de définir le mode d'udifisn des aires de protection vis-a-vis des obstacl
lorsqu’il s'agit de séparer des trajectoires papoat a d’autres espaces.

Les regles de séparation des trajectoires enere stint définies dans l'instruction 20754/DNA du 12
octobre 1982 modifiée, 8 partie - chapitre 2.

Regles de séparations par rapport aux espaces

Lorsque les aires primaires de protection desdiaifes nominales vis-a-vis des obstacles ne samt p
entierement contenues dans les espaces aérienkigiéd'aérodrome (CTR, TMA, zone R), les
principes ci-aprés s’appliquent.

Note : ces regles de séparation ne s’appliquent @as circuits d’attente, dont la totalité de la
protection est obligatoirement contenue a l'intériele I'espace aérien dévolu a I'aérodrome

Interférence avec un espace de classe G

Les aires de protection des segments d’approathe @épart aux instruments ne doivent pas pénétrer e
espace aérien de classe G. En cas d'impossibdithntque de construction de la procédure, une
modification du cahier des charges doit étre egdiea En dernier ressort, une saisine du comité
régional de gestion de I'espace aérien en vue edgehsion du volume de I'espace aérien dévolu a
I'aérodrome est a formuler par I'autorité localenp@tente.

Interférence avec un espace de type P-R -D

Les aires de protection des segments d’approctie départ aux instruments ne doivent normalement
pas interférer avec ces espaces. Toutefois, urrdastipulant les conditions de pénétration forndalis
par protocole, peut étre établi entre les orgarssgestionnaires.

Interférence avec une zone M

Le statut de cet espace exclut la présence d'aémligire. Dans la mesure du possible I'aire paire

de protection sera en dehors de la zone a moinequancepteur se soit assuré du respect de lglimi
verticale par le profil de la procédure.

Interférence avec un espace contrblé

Lorsque les aires de protection des segments aappret de départ aux instruments pénétrent un
espace aérien contrdlé pour des besoins de cotistrucine lettre d’accord est établie entre les
organismes gestionnaires des espaces considérésndttification temporaire du contour de I'espace
pénétré peut également étre recherchée en fordg®mfux de trafic. La gestion est organisée atetsa
d’une lettre d’'accord définissant le rdle de chades organismes concernés.
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TITRE I

DETERMINATION DES MINIMUMS

OPERATIONNELS D'AERODROME
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TITRE Il : DETERMINATION DES MINIMUMS OPERATIONNEL S D'AERODROME

CHAPITRE 1. - GENERALITES

Minimums opérationnels d’aérodrome :

La DIRCAM est chargée de déterminer et de pubdismhinimums opérationnels d'aérodrome pour les
manoeuvres d'atterrissage faisant suite a une guoeé'approche aux instruments, et de décollage lo
d'une procédure de départ aux instruments, suadesdromes dont le Ministére de la Défense est
affectataire unique ou principal, conformément aormes fixées dans les chapitres 2 et 3 du présent
titre.

Ces normes, relatives aux approches classiquesmumrches de précision et aux décollages pakefaibl
visibilité, sont applicables sur les aérodromeésciti-dessus, sous réserve de leur homologatianigpou
catégorie d’opération concernée. Les minimums dipérzels d'aérodrome publiés tiennent compte des
homologations prononcées.

Minimums opérationnels de I'exploitant :
Chaque exploitant détermine les minimums opéraétmrapplicables par ses équipages. Il lui
appartient de rédiger les textes réglementaireslddMRCAM est rendue destinataire.

Les minimums opérationnels retenus par les expi@taont égaux ou supérieurs aux minimums
opérationnels d'aérodrome, et sont déterminésraatiém des paramétres suivants :

* le type, les performances et les caractéristigadaéronef ;
» la composition de I'équipage de conduite, ses ctenpés et son experience ;

« la conformité et les caractéristiques des aidaselliss et non visuelles disponibles au
sol ;

* les équipements disponibles & bord de l'aéronef pesurer la navigation et/ou le
contréle de la trajectoire de vol, le cas échélang du décollage, de I'approche, de
l'arrondi, du stationnaire, de l'atterrissage, @dranslation aprés l'atterrissage et de
I'approche interrompue.

« latechnique de vol a utiliser lors de I'approcimale.

Toutes les approches sont effectuées en tant qoemgs stabilisées (SAps), sauf si 'autorité appeo
une procédure différente pour une approche pagieuvers une piste particuliere.

Toutes les approches classiques sont effectuées keltechnique des approches finales a descente
continue (CDFA), sauf si l'autorité approuve unegédure différente pour une approche particuliere

vers une piste particuliere. Lors du calcul desimimns, I'exploitant veille & ce que la valeur miile

de la RVR soit augmentée de 200 métres pour lemsde catégories A/B et de 400 m pour les avions
de catégories C/D en ce qui concerne les appraghiege sont pas effectuées selon la technique CDFA,

étant entendu que la valeur de RVR ou de visibili&éo convertie (CMV) qui en résulte ne dépasse
pas 5 000 m.

Des minimums opérationnels, inférieurs aux minimwpérationnels d'aérodrome appelés minimums
opérationnels spéciaux, peuvent étre retenus @acasl de vols a caractére particulier. Les valders
ces minimums sont déterminées par les exploithfasis de la DIRCAM peut étre sollicité.

L'utilisation de HUD ou HUDLS peut permettre I'exéon d’opérations dans des conditions de
visibilité inférieures aux conditions normalemessaciées aux minimums d’aérodrome. Les Etats qui
promulguent des minimums opérationnels d’'aérodrgraavent également promulguer des régles
concernant les minimums de visibilité réduite agsexcl’utilisation de ces systemes.
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Les exploitants doivent déterminer les valeurs d@simums opérationnels applicables par leurs
équipages sur les aérodromes dont le Ministere @efense n'est pas affectataire unique ou prihcipa
Ces valeurs ne peuvent pas étre inférieures auxnonins opérationnsld'aérodrome publiés dans la

documentation aéronautique. Si des besoins paetisubevaient étre exprimés, la DIRCAM est
l'interlocuteur normal des autorités civiles temiglement compétentes pour rechercher leur accord.

S'agissant d'un aérodrome situé en territoire gganles valeurs des minimums opérationnels
applicables par les équipages ne peuvent pasnéérgelires aux minimums opérationnels d'aérodrome
publiés dans la documentation aéronautique offecidé I'Etat concerné. Des minimums opérationnels
inférieurs aux minimums opérationnels d'aérodrom@euvent étre utilisés que s'ils ont été approuves
au préalable par I'Etat concerné.

CHAPITRE 2. — MINIMUMS OPERATIONNELS D'AERODROMES A PPLICABLES AUX
AVIONS CONVENTIONNELS ET AUX AVIONS DE COMBAT ET D’ ENTRAINEMENT

[11.2.1. — Classification des avions

Le critére pris en considération pour la classiftrades avions par catégories est la vitesse uggicau
seuil (Vat), qui est égale a la vitesse de décgelfeso) multipliée par 1,3, ou la vitesse de détage
avec une accélération de 1G (Vs1G) multipliee p2B,len configuration d'atterrissage a la masse
maximale certifiée a l'atterrissage. Si a la fos®\ét Vs1G sont disponibles, la Vat la plus éleydesn
résulte doit étre utilisée. Les catégories d'avimorsespondant aux valeurs Vat sont spécifiées ans
tableau ci-apres :

Tableau n° 1.
Catégorie de l'avion VAT
A Moins de 91 kt
B De 91 &4 120 kt
C De 121 a 140 kt
D De 141 & 165 kt
E De 166 a 210 kt

La configuration a l'atterrissage qui doit étresprien considération doit étre définie par
I'exploitant ou le fabricant de I'avion.

Un exploitant peut imposer une limitation permarede la masse maximale a l'atterrissage pour
déterminer la Vat, aprés accord de l'autorité.

La catégorie définie pour un avion donné doit &tree valeur permanente et par conséquent
indépendante des conditions changeantes des apérgtiotidiennes.

Les avions de la Défense actuellement en servigarapnnent aux catégories A, B, C et D.

[11.2.2. — Minimums de décollage

[11.2.2.1.Généralités
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Les minimums de décollage sont étre exprimés swusef de visibilité ou de RVR, en tenant compte de
I'ensemble des facteurs propres a chaque aérodrboes caractéristiqgues de I'avion. Lorsqu'il exist
un besoin spécifique de voir et d'éviter les obbstaau départ et/ou pour un atterrissage forcé, des
conditions supplémentaires (telles que plafondyeftti étre spécifiées.

[11.2.2.2. Références visuelles

Les minimums de décollage sont déterminés afirsdtas un guidage suffisant permettant un contréle
de l'avion en cas de décollage interrompu dansaleditions défavorables et la poursuite du décellag
aprés une défaillance du moteur critique.

[11.2.2.3. RVR / VISIBILITE requise

Les minimums les plus faibles déterminés dansdieecdes décollages doivent étre supérieurs ou égaux
aux valeurs spécifiées dans le tableau suivant :

Tableau n° 2 - RVR / VISIBILITE au décollage

Installations RVR/VISIBILITE
(Note 2)
CAT A-B-C CAT D
Aucune 500 m 500 m
(de jour uniqguement)
Feux de bordure de piste et/ou d'axe de piste. n250 300 m
(note 1) (note 1)
Feux de bordure et d'axe de piste. 200 m 250 m
(note 1) (note 1)
Feux de bordure et d'axe de piste et
informations RVR multiples. 150 m 200 m
(note L et B (note 1 et 3)
Note 1: Les feux de bordure et d'extrémité de piste santmanimum exigés dans le cadre
d'opérations de nuit.
Note 2: La valeur de RVR/Visibilité transmise correspondanta partie initiale du roulement au
décollage peut étre remplacée par une estimatiquilate
Note 3: La valeur de RVR requise doit étre obtenue pounskenble des points de transmission de la

RVR pertinents, a I'exception des dispositionsigéips a la note deux.

[11.2.2.4. Exceptions au paragraphe 2.2.3 ci-dessiggservé exclusivement aux avions
conventionnels)

a) Moyennant l'approbation de l'autorité et le eesgles exigences stipulées aux alinéas ci-ages, |
commandant de bord peut réduire les minimums delldée a une RVR égale a 125 m (avions de
catégorie A, B et C) ou 150 m (avions de catédojiguand :

* les procédures pour les opérations par faible litgilsont appliquées ;

« les feux haute intensité d'axe de piste espacdd ar au maximum et les feux haute
intensité de bord de piste espacés de 60 m au maxsont en service ;

« les membres de I'équipage de conduite ont suiwd aueces un entrainement sur un
simulateur approuvé pour cette procédure ;

« un segment visuel de 90 m est obtenu depuis le plespilotage, au point de lacher des
freins ; et

* la RVR exigée a été obtenue pour I'ensemble degspde mesure appropriés.
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b) Moyennant I'approbation de l'autorité, le comdsart de bord d'un avion utilisant :
soit un systeme approuvé de guidage latéral auldgeq
* soit un HUD /HUDLS approuvé pour le décollage, pgtduire les minimums de
décollage a une RVR de moins de 125 m (avions tigodes A, B et C) ou de moins de 150 m
(avions de catégorie D) mais pas inférieure a 7& ngndition de disposer d'installations et d'une
protection de la piste équivalente a celles desatipés d'atterrissage de catégorie Ill.

[11.2.3. — Opérations d’approche de catégorie 1, AP et classique

[11.2.3.1. Opérations d’approche de catégorie 1

Une opération d’approche de catégorie 1 est uneealpp de précision aux instruments avec ILS, MLS,
GLS (GBAS) ou PAR, suivie d’'un atterrissage, avee hauteur de décision égale ou supérieure a
200ft et une RVR d’au moins 550 m, sauf dérogatioreptée par I'autorité.

[11.2.3.2. Opérations d’approche classique

Une opération d’approche classique est une app@chénstruments utilisant toute installation decri
dans le tableau 3 (minimums du systéme), avec ubd Mgale ou supérieure a 250 ft et une
RVR/CMV égale ou supérieure a 750 m, sauf dérogattceptée par l'autorité.

[11.2.3.3. Opérations APV

Une opération APV est une approche aux instrumguitsitilise le guidage latéral et vertical, mais ne
répond pas aux critéres établis pour les opératiaproche et d'atterrissage de précision, avec un
DH égale ou supérieure a 250 ft et une RVR égalsupérieure a 600 m, sauf dérogation acceptée par
l'autorité.

Les opérations APV ne sont pas développées dapsékente instruction, toutefois les minimums
définis au 2.3.7.1 peuvent servir de base pourpdesédures” exploitant” définies selon ce concéat,
DH de la procédure APV correspond a la MDH lue slégs tableaux du paragraphe 2.3.10 .

[11.2.3.4. Hauteur de décision (DH)

Le commandant de bord s’assure que la hauteur cisialé a utiliser pour une approche n’est pas
inférieure a :

* la hauteur minimale jusqu’a la quelle l'aide a papche peut étre utilisée sans la

référence visuelle requise ; ou

* I'OCH correspondant & la catégorie de 'avion ; ou

« la hauteur de décision de la procédure d’approobéde, le cas échéant ; ou

« 200ft pour les opérations d'approche de catégorieul

* le minimum du systéme prévu dans le tableau 3 ; ou

« la hauteur de décision la plus basse indiquéeadeéchéant, dans le manuel de vol ou
tout autre document équivalent,
la valeur la plus élevée étant retenue.

[11.2.3.5. Hauteur minimale de descente (MDH)

Le commandant de bord s'assure que la hauteur mieicke descente pour une approche n’est pas
inférieure :

* al'OCH correspondant a la catégorie de 'avion ; 0

e au minimum du systeme figurant dans le tableaalB ;

¢ ala hauteur minimale de descente indiquée, |I€@cadant, dans le manuel de vol ;
la valeur la moins élevée étant retenue.
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[11.2.3.6. Référence visuelle

Un pilote n'est pas autorisé a poursuivre une agpren dessous de la MDA/MDH, sauf si au moins
une des références visuelles ci-apres de la pisteecnée est distinctement visible et identifigide le
pilote :

* un élément du balisage lumineux d’approche,

* le seull,

« les marques de seuil,

* les feux de seull,

* les feux d'identification du seuil,

¢ Tlindicateur lumineux d’angle d’approche,

» I'aire de toucher des roues ou les marques denla de toucher des roues,

» les feux de l'aire de toucher des roues,

« les feux de bord de piste ; ou

» toute autre référence visuelle reconnue par I'@&étor

[11.2.3.7. Minimums liés au systeme (MDH la plus fible)

Les minimums (valeurs de la MDH) liés aux systemiisés pour effectuer des approches classiques
qui reposent sur un VOR, un VOR DME, un TACAN, ubB| un LOC (localizer), un SRE, un VDF,
un systeme RNAV de navigation latérale ou INS-GN&Syent étre supérieurs ou égaux aux valeurs
spécifiées dans le tableau 3.

[11.2.3.8. Technigue de vol

Pour les approches classiques, la présente instrumnsidére que la technique d’approche finale en
descente continue (CDFA) est utilisée.

Le cas d’'une approche classique non réalisée erAGaIFI'objet de minimums majorés comme défini
au chapitre 1.

111.2.3.9. Exploitation de nuit

Les feux de bordure de piste, de seuil et d'extgéde piste doivent au minimum étre disponiblessdan
le cadre d'opérations de nuit.

Tableau n° 3 - Minimums du systéme et installations

Minimums du systéme
Installations MDH la plus faible
LOC (ILS sans GP) 250 ft
VOR/DME ou TACAN 250 ft
SRE jusqu’a 0,5NM 250 ft
SRE jusqu’a 1NM 300 ft
SRE jusqu’'a 2NM 350 ft
VOR — NDB/DME 300 ft
NDB 350 ft
INS-GNSS 350 ft
RNAV-LNAV 350 ft
VDF 350 ft
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[11.2.3.10 Détermination de RVR, opérations d’appioches classigues

Les minimums de RVR les plus faibles déterminésdarcadre des approches classiques doivent étre
supérieurs ou égaux aux valeurs spécifiées damalEsaux suivants :

APPROCHES CLASSIQUES APPROCHES CLASSIQUES
Installations complétes Note 1 Installations intermédiaires *Note 1
MDH A B | c | D MDH A | B | c | D
250 340 800 250 a 260 800
341 a 360 900 261 a 300 900
361 a 380 1000 301 a 320 1000
381 a 400 1100 321 a 340 1100
401 a 420 1200 341 a 360 1200
421  a 440 1300 361 a 380 1300
441  a 460 1400 381 a 400 1400
461 a 500 1500 401  a 420 1500
501 a 520| 1500 1600 421  a 440 1500 1600
521 a 540| 1500 1700 441  a 460 1500 1700
541 a 560[ 1500 1800 461 a 500 1500 1800
561 a 580| 1500 1900 501 a 520 1500 1900
581 a 600| 1500 2000 521 a 540 1500 2000
601 a 620 1500 2100 541 a 560 1500 2100
621 a 640 1500 2200 561 a 580 1500 2200
641 a 660 1500 2300 581 a 600 1500 2300
661 et plus 1500 2400 601 et plus 1500 2400
APPROCHES CLASSIQUES APPROCHES CLASSIQUES
Installations de bases Kote 1 absences de ligne d'approched\ote 1
MDH A|B | C D MDH A | B | c D
250 1000 250 a 280 1300
251 & 280 1100 281 a 320 1400
281 a 320 1200 301 a 320 1000
321 a 340 1300 321 a 340 1500
341 a 360 1400 341 a 360 1500 1600
361 a 380 1500 361 a 380 1500 1700
381 a 400| 1500 1600 381 a 400 1500 1800
401 & 420 1500 1700 401 a 420 1500 1900
421 & 440 1500 1800 421 a 440 1500 2000
441 & 460 1500 1900 441 a 460 1500 2100
461 a 500 1500 2000 461 a 500 1500 2200
501 a 520 1500 2100 501 a 520 1500 2300
521 & 540 1500 2200 521 et plus 1500 2400
541 a 560 1500 2300
561 et plus 1500 2400




Instruction n® 1350/DIRCAM V3.0 TITRE IIT 64
Détermination des minimums opérationnels

1% janvier 2010

Procédures aux instruments, minimums et cartes associés

APPROCHES CLASSIQUES APPROCHES CLASSIQUES
Installations complétes *Note 2 Installations intermédiaires *Note 2

MDH AlB]c|D MDH AlBJc|D

250 a 380 1000 | 1200 250 a 320 1000 1200

381 a 400 1100 1200 321 a 340 1100 1200
401  a 420 1200 341 a 360 1200
421 a 440 1300 361 a 380 1300
441  a 460 1400 381 a 400 1400
461 a 500 1500 401 a 420 1500
501 a 520 1600 421 a 440 1600
521 a 540 1700 441 a 460 1700
541 a 560 1800 461 a 500 1800
561 a 580 1900 501 a 520 1900
581 a 600 2000 521 a 540 2000
601 a 620 2100 541 a 560 2100
621 a 640 2200 561 a 580 2200
641 a 660 2300 581 a 600 2300
661 a 680 2400 601 a 620 2400
681 a 700 2500 621 a 640 2500
701 a 720 2600 641 a 660 2600
721 a 760 2700 661 a 680 2700
761 A 800 2900 681 a 700 2800
801 a 850 3100 701 a 720 2900
851 a 900 3300 721  a 760 3000
901 a 950 3600 761 a 800 3200
951 a 1000 3800 801 a 850 3400
1001 a 1100 4100 851 a 900 3600
1101  a 1200 4600 901 a 950 3900
1201 et audessus 5000 951 a 1000 4100
1001 a 1100 4400
1101 a 1200 4900
1201 et audessus 5000
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APPROCHES CLASSIQUES

APPROCHES CLASSIQUES a

Installations de bases Kote 2 Absence de ligne d'approche Note 2

MDH AlB|c|D MDH AlB|c|D
250 a 320 1000 | 1200 250 a 280 1300
321 a 340 1100 | 1200 281 a 320 1400
341  a 360 1200 321 a 340 1500
361  a 380 1300 341 a 360 1600
381 a 400 1400 361 a 380 1700
401  a 420 1500 381 a 400 1800
421 a 440 1600 401 a 420 1900
441  a 460 1700 421 a 440 2000
461 a 500 1800 441 a 460 2100
501 a 520 1900 461 a 480 2200
521 a 540 2000 481 a 500 2300
541 a 560 2100 501 a 540 2400
561 a 580 2200 541 a 560 2500
581 a 600 2300 561 a 580 2600
601 a 620 2400 581 a 600 2700
621 a 640 2500 601 a 620 2800
641 a 660 2600 621 a 640 2900
661 a 680 2700 641 a 660 3000
681 a 700 2800 661 a 680 3100
701  a 720 2900 681 a 700 3200
721  a 760 3000 701 a 720 3300
761 a 800 3200 721 a 740 3400
801 a 850 3400 741 a 760 3500
851 a 900 3600 761 a 800 3600
901 a 950 3900 801 a 850 3800
951 a 1000 4100 851 a 900 4000
1001 a 1100 4400 901 a 950 4500
1101 a 1200 4900 951 et plus 5000
1201 et audessus 5000

Note 1 : Les valeurs de ces tableaux s'appliquent aux apesaespectant les conditions suivantes :

Note 2 :

pente d’approche finale inférieure ou égale a @C3XT A et B) ;
pente d’approche finale inférieure ou égale a 3(CAT C et D) ;

segment d’approche d’une longueur au moins égalbli ;
axe d’approche finale formant avec I'axe de pisteangle inférieur ou égal a 15°
(CAT A et B) ou 5° (Catégories C et D) ;

un FAF ou un repére de descente est publié ;
lorsque le MAPt est défini par sa distance (minejgear rapport au FAF, celle-ci est

inférieure a 8 NM.

approches classiques ne respectant pas les cosdite la note 1.
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1. 2.3.11 Détermination de la RVR, opération d’gproches de catégorie 1

OPERATIONS DE CAT | OPERATIONS DE CAT |
installations compléetes installations intermédiaires
DH A B |c b DH AlBlclD
200 a 250 550 200 a 210 750
251 a 280 600 211 a 260 800
281 a 300 650 261 a 300 900
301 a 320 700 301 a 320 1000
321 a 340 800 321 a 340 1100
341 a 360 900 341 a 360 1200
361 a 400 1000 361 a 380 1300
401 a 420 1200 381 a 400 1400
421 a 440 1300 401 a 420 1500
441 a 460 1400 421 a 440 1500 1600
461 a 500 1500 441 a 460 1500 1700
501 a 520 1500 1600 461 a 500 1500 1800
521 a 540 1500 1700 501 a 520 1500 1900
541 a 560 1500 1800 521 a 540 1500 2000
561 a 580 1500 1900 541 a 560 1500 2100
581 a 600 1500 2000 561 a 580 1500 2200
601 a 620 1500 2100 581 a 600 1500 2300
621 a 640 1500 2200 601 a 1000 1500 2400
641 a 660 1500 2300
661 a 1000 1500 2400
OPERATIONS DE CAT | OPERATIONS DE CAT |
installations de base absence de ligne d’approche
DH Al B | c oD DH AlB|c|D
200 a 250 1000 200 a 240 1200
251 a 280 1100 241 a 280 1300
281 a 320 1200 281 a 320 1400
321 a 340 1300 321 a 340 1500
341 a 360 1400 341 a 360 1500 1600
361 a 380 1500 361 a 380 1500 1700
381 a 400 1500 1600 381 a 400 1500 1800
401 a 420 1500 1700 401 a 420 1500 1900
421 a 440 1500 1800 421 a 440 1500 2000
441 a 460 1500 1900 441 a 460 1500 2100
461 a 500 1500 2000 461 a 480 1500 2200
501 a 520 1500 2100 481 a 500 1500 2300
521 a 540 1500 2200 501 a 1000 1500 2400
541 a 560 1500 2300
561 a 1000 1500 2400
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Pour les opérations de CAT |, il n’est pas donnénil@mum RVR au-dela d’'une DH de 1000 ft, le
contour OAS ne s’étendant pas au dessus de awite Jiles approches de précision comportant une
hauteur de décision supérieure a 1000 ft fontdiotjune étude particuliére de RVR de la part de la
DIRCAM

Les valeurs ci-dessus reflétent soit la RVR trassimsoit la visibilité météo convertie (CMV) comme
au paragraphe 2.10 ci-aprés.

La DH/MDH doit étre au moins égale a I'OCH de lagédure. La DH/MDH et la DA/MDA sont

arrondies a la dizaine de pieds supérieure. La MMainsi arrondie est utilisée pour déterminer la
RVR correspondante.

111.2.3.12 Types d’installations

* Les installations compléetes comprennent les mardegsiste, le dispositif lumineux
d'approche d'une longueur égale ou supérieure an728s feux de bordure de piste, les feux de
seuil et les feux d'extrémité de piste. Les feuxeltt étre en fonctionnement.

* Les installations intermédiaires comprennent lesques de piste, le dispositif
lumineux d'approche d'une longueur comprise eritéeet 719 m, les feux de bordure de piste, les
feux de seuils et les feux d'extrémité de pists. fieeix doivent étre en fonctionnement.

* Les installations de base comprennent les marqegsiste, le dispositif lumineux
d’approche d’une longueur comprise entre 210 etrdé8es, les feux de bordure de piste, les feux
de seuil et les feux d’extrémité de piste. Les féoivent étre en fonctionnement.

* Les installations sans ligne d’approche supposast piste sans balisage lumineux
d’approche, (ou d’'une longueur non normalisée iafée a 420m) dotée de marques de piste, avec
ou sans balisage lumineux.

11.2.4. — Approche de précision - opérations de daqgorie |l et approches de catégorie Il hors
normes (réservé exclusivement aux avions conventiogls)

[1.2.4.1. Généralités

a) Une opération de catégorie Il est une approehgrécision aux instruments suivie d'un atterrissag
effectué a l'aide d'un ILS ou d'un MLS caractérjsas:

* une hauteur de décision comprise entre 100 ett200 f

* une portée visuelle de piste égale ou supérie@GaOan.

b) Une opération de catégorie Il hors normes estapproche de précision aux instruments suivie d’'un
atterrissage effectuée a lI'aide d'un ILS ou d'ubyirépondant aux exigences fixées au 2.4.6.3 en
matiere d'installation et caractérisés par :

* une hauteur de décision comprise entre 100 ett200 f

* une RVR supérieure ou égale a 350 m (CAT A,B,C) H0(CAT D).

c¢) L'installation ILS utilisée pour une opératior datégorie Il hors normes, doit étre une instahat
sans restriction pour une trajectoire direst@{ de décalage) et I'lLS doit étre certifié.

* de classe 1/T/1 pour les opérations jusqu’'a une R¥R50 m et une DH égale ou
supérieure a 200 ft ; ou
* de classe I/D/2 pour les opérations jusqu’a undrRivférieure a 450 m ou une DH

inférieure a 200 ft
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Les installations a ILS unique ne sont acceptadpiessi des prestations de niveau 2 sont assurées

11.2.4.2. RVR requise

a) Les minimums de RVR les plus faibles détermidéss le cadre des approches de précision de
catégorie Il doivent étre supérieurs ou égaux alews spécifiées dans le tableau suivant :

Tableau n° 4 - RVR pour une approche de catéqorid £t DH correspondante

Hauteur de décision

Minimums de catégorie Il
Couplage du pilote automatique/HUDLS jusqu'en dessss de la

DH
(Note 1)
RVR/Avions de catégorie , L
A BetC RVR/Avions de catégorie D
100 & 120 ft 300 m 300 m (note 2) /350 m
121 a 140 ft 400 m 400 m
141 ft et plus 450 m 450 m

Note 1 :La référence dans ce tableau au "couplage die@laiomatique jusqu'en dessous
de DH, (HD/HUDLS approuvé a compter du 16 juillél2)" correspond a une
utilisation du systéme de pilotage automatiqueylégsgne hauteur n‘excédant pas
80 % de la DH applicable. Les exigences en matléreavigabilité, notamment
celles concernant la hauteur minimale d'emploiydiesne de commandes de vol
automatique, peuvent affecter la DH devant étrediguyoge.

Note 2 : Une RVR de 300 m peut étre utilisée pour un adercatégorie D effectuant un
atterrissage automatique.

b) Les minimums de RVR les plus faibles détermidass le cadre des approches de précision de
catégorie Il hors normes doivent étre supérieurggaux aux valeurs spécifiées dans le tableau

suivant :
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Tableau n° 5 - RVR pour une approche de catéqgorid hors normes et balisage d’approche

Minimums de catégorie Il

Hauteur de décision | Atterrissage automatique ou uisation d’'un HUDLS jusqu'au toucher
des roues

type de balisage

Installations completes Intermédiaires §ans ligne
d’approche
Catégories A - G catégorie D catégories A1D gatés A-D
100 a 120 ft 350 m 400 m 450 m 700 m
121 a 140 ft 400 m 450 m 500 m 700 m
141 ft a 160 ft 450 m 500 m 500 m 750 m
161 ft a 190 ft 450 m 500 m 550 m 750 m

Note : les aides visuelles nécessaires pour I'exécutiopédations de catégorie Il hors
normes comprennent les marques de piste classauegs approches de jour et
les feux de piste et d’approche (feux de bordurepidee, feux de seuil, feux
d’extrémité de piste). Pour les opérations en RV&imale de 400 m, des feux
d’axe de piste doivent étre disponibles.

[11.2.5. — Approche de précision - opérations de ¢égorie Ill (réservé exclusivement aux avions
conventionnels)

[1.2.5.1. Généralités

Les opérations de catégorie Ill se subdivisent cerauit :

[11.2.5.1.1. Opérations de catéqgorie Ill A

Une approche de précision aux instruments suive dtterrissage effectués a l'aide d'un systéme ILS
ou MLS caractérisé par :

* une hauteur de décision inférieure a 100 ft,
* une RVR égale ou supérieure a 200 m.

[11.2.5.1.2 Opérations de catégorie lll B

Une approche de précision aux instruments suive dtterrissage effectués a l'aide d'un systeme ILS
ou MLS caractérisé par :

une hauteur de décision inférieure a 50 ft, ou kanseur de décision,
une RVR inférieure & 200 m, mais supérieure oueégals m.

[1.2.5.2. RVR requise

Les minimums de RVR les plus faibles déterminéssdancadre des approches de précision de
catégorie lll doivent étre supérieurs ou égaux\alaurs spécifiées dans le tableau suivant :
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Tableau n° 6 - RVR pour opérations d’approche de dégorie Ill et DH

pour systemes de contrble/guidage du roulage a ltatrissage

Minimums de catégorie Il
s Systéme de controle|/
Catégorie hauteur de décision guidage du roulage & RVR
note 2 , .
I'atterrissage
A inférieure a 100 ft non requis 200 m
B inférieure a 100 ft Passif aprés panne 15Motd 1)
B inférieure a 50 ft Passif aprés panne 125 m
B inférieure a 50 ft Opérationnel aprés 75m
ou sans DH panne (note 3)

Note 1 : Pour des aéronefs certifiés conformément a las@éciEASA CS-AWO, ou

équivalent.

Note 2 :La redondance du systeme de pilotage est détezrom&ormément a la décision
EASA CS-AWO par la hauteur de décision minimaldifiée.

Note 3: Le systeme opérationnel aprés panne visé peutcémstitué d'un systéme
opérationnel hybride aprés panne.

[11.2.6. — Manceuvres a vue avions conventionnels :

Les minimums les plus faibles déterminés dans dieecdes manceuvres a vue libres (MVL) et
manceuvres a vue imposées (VPT) doivent étre supgraa égaux aux valeurs spécifiées dans le
tableau suivant :

Tableau n° 7 - Visibilité et MDH pour une manceuvrea vue et catégorie de 'avion

Catégorie de l'avion

A B C D
MDH 400 ft 500 ft 600 ft 700 ft
Visibilit¢ metéo 1500 m 1600 m 2400 m 3600 m
minimale
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[1.2.7. — Manceuvres a vue avions de combat et d'@ainement :

Les minimums les plus faibles déterminés dansdeecdes manceuvres a vue libres (MVL) doivent étre
supérieurs ou égaux aux valeurs suivantes :

Tableau n°® 8 - Manocsuvres a vue libres

Catégorie de l'avion

AetB C D
MDH 500 ft 600 ft 700 ft
Visibilité meteo 1600 m 2400 m 3600 m
minimale

[11.2.8. — Approche a vue

Une approche a vue ne doit pas étre entreprisse RMR est inférieure a 800 metres. Cette RVR est
définie afin de prévenir la perte soudaine de egfées visuelles pendant 'arrondi, lors d'une ap@a
vue en cas de présence de brouillard mince.

[11.2.9. — Conversion de la visibilité météorologiaie rapportée en RVR

La conversion de la visibilité météorologique (CM&f) RVR par le commandant de bord ne peut pas
étre utilisée pour le calcul des minimums de dégel le calcul de toute autre RVR minimale
nécessaire inférieure a 800 m ou dés lors qu'urik &3¢ transmise.

Pour convertir la visibilité météorologique en RRns tout autre cas que ci-dessus, le tableaunguiva
doit étre utilise :

Tableau n° 9 - Conversion de la visibilité en RVR

Eléments du balisage en RVR = visibilité météorologique transmise
fonctionnement multipliée par :
Jour Nuit
Feux de piste et d'approche HI. 15 2

D

Tout type d'éclairage a I'exception d

: . 1 15
ceux susmentionne

Pas de balisage. 1 Non applicable
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CHAPITRE 3. — MINIMUMS OPERATIONNELS D'AERODROME AP PLICABLES AUX
HELICOPTERES

Avertissements

Le présent chapitre s'applique également aux héligtions.

Les hélicopteres constituent la catégorie H.

Sur les aérodromes de la Défense non dotés de prdgées et de minimums opérationnels pour les
hélicoptéres et sur les aérodromes civils, les égaiges utilisent les procédures établies pour les

avions et les minimums opérationnels de la catégeriA.

[11.3.1. — Minimums de décollage

[1.3.1.1. Généralités

Les minimums de décollage établis par I'exploitdoivent étre exprimés sous forme de limites de
RVR, en tenant compte de I'ensemble des facteomgs a chaque aérodrome qu'il est prévu d'utiliser
et des caractéristiques de I'hnélicoptére. LorsgXiste un besoin spécifique de voir et d'éviter le
obstacles au départ et/ou pour un atterrissagé,fdes conditions supplémentaires (telles que miffo
doivent étre spécifiées.

[11.3.1.2. Références visuelles

Les minimums de décollage doivent étre détermiffiésdtassurer un guidage suffisant permettant un
contrble de I'hélicoptere, aussi bien en cas delldée interrompu dans des conditions défavorables,
gu'en cas de poursuite du décollage aprés undldétai du groupe motopropulseur critique.

[11.3.1.3. RVR / visibilité requise

Tableau 3.1 - RVR / VISIBILITE

Aérodrome avec procédure de départ aux RVR / VISIBILITE
instruments
Piste/FATO définie 200 m (de jour)
sans marque/non illuminée. 800 m (de nuit)
Piste/FATO 200 m
feux de bordure et marques d'axe.
Piste/FATO 150 m
feux de bordure et d'axe central, RVR multiple.
Aérodrome sans procédure de départ aux
) 800 m
instruments.

111.3.1.4. Exceptions au paragraphe 3.1.3 ci-dessus

a) Moyennant l'approbation de l'autorité et le eesgles exigences stipulées aux alinéas ci-ages, |
commandant de bord peut réduire les minimums delldée a une RVR égale a 125 m quand :

* les feux haute intensité d'axe de piste espacé$ de au maximum et les feux haute
intensité de bord de piste espacés de 60 m au maxsont en service ;

* les membres de I'équipage de conduite ont suivd aueces un entrainement sur un
simulateur approuvé pour cette procédure ;

* un segment visuel de 90 m est obtenu depuis le piespilotage, au point de lacher
des freins ;

* la RVR exigée a été obtenue pour I'ensemble dedspdé mesure appropriés.
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b) Moyennant I'approbation de l'autorité le comnsaridde bord d'un aéronef utilisant un systeme
approuvé de guidage latéral au décollage peut nedes minimums de décollage a une RVR de
moins de 125 m mais pas inférieure a 75 m, a dondite disposer d'installations et d'une protection
de la piste équivalente a celles des opératiotteiasage de catégorie lIl.

111.3.2. — Approches classigues

[11.3.2.1. Minimums liés aux systemes (MDH la plugaible)

Les minimums (valeur de MDH) liés aux systémessétd pour effectuer des approches classiques qui
reposent sur un VOR, un VOR DME, un TACAN, un NIB, LOCATOR, un Localizer, un SRE, un
VDF, un systéme INS ou GNSS doivent étre supérieurégaux aux valeurs spécifiees dans le tableau

ci-dessous :

Tableau 3.2 - Minimums du systeme et installations

Minimums du systeme
Installations MDH la plus faible
LOC (ILS sans GP) 250 ft
VOR/DME ou TACAN 250 ft
SRE jusqu’a 0,5NM 250 ft
SRE jusqu'a 1NM 300 ft
SRE jusqu’a 2NM 350 ft
VOR — NDB/DME 300 ft
NDB 350 ft
INS-GNSS 350 ft
RNAV-LNAV 350 ft
VDF 350 ft

111.3.2.2. RVR requise

Les minimums de RVR les plus faibles déterminés darcadre des approches classiques doivent étre
supérieurs ou égaux aux valeurs spécifiées ddablieau 3.3.

Tableau 3.3 - Minimums d'approche classique.

Balisage| Installations Installations Installations Pas de hlisage
MDH compléetes intermédiaires de base lumineux
d’approche
(Note 1) (Note 2) (Note 3) (Note 4)
250 a 299 ft 600 m 800 m 1000 m 1200
300 & 449 ft 800 m 1000 m 1000 m 1200
450 et plus 1000 m 1000 m 1000 m 1200

Note 1: Les installations complétes comprennent les oemqde piste, le dispositif lumineux
d'approche d'une longueur égale ou supérieure an728s feux de bordure de piste, les feux
de seuil et les feux d'extrémité de piste. Les finixent étre en fonctionnement.

Les installations intermédiaires comprennent nerques de piste, le dispositif lumineux
d'approche d'une longueur comprise entre 420 et 18s feux de bordure de piste, les feux
de seuils et les feux d'extrémité de piste. Lex @mivent étre en fonctionnement.

Note 2:
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Note 3 : Les installations de base comprennent les marcquesste, un dispositif lumineux d'approche
d'une longueur comprise entre 210 et 419 m, les deubordure de piste, les feux de seuils et
les feux d'extrémité de piste. Les feux doiverg étr fonctionnement.

Note 4 Les installations sans ligne d’approche compeetrles marques de piste, le dispositif
lumineux d'approche d'une longueur inférieure a@16u I'absence de balisage d’approche,
les feux de bordure de piste, les feux de seuilestfeux d'extrémité de piste. Les feux
doivent étre en fonctionnement.

111.3.2.3. Exploitation de nuit

Les feux de bordure de piste, de seuil et d'exteéde piste ou, dans le cas d'une FATO, les faired'
d'approche finale et de décollage et/ou un dispdsihineux d'aire de prise de contact et d'envaire
éclairage de tout obstacle, doivent au minimum @sponibles dans le cadre d'opérations de nuif, sa
accord contraire de l'exploitant.

111.3.3. — Approche de précision - opérations de adéqorie |

[11.3.3.1. Généralités

Une opération de catégorie | "hélicopteres” estapgroche de précision aux instruments utilisant un
ILS, un MLS, un SPAR ou PAR, suivie d'un atterrigsaavec une hauteur de décision égale ou
supérieure a 200 ft et une portée visuelle de pigade ou supérieure a 450 m.

Dans le cadre de la procédure exploitant “SAV”,pdus des qualifications et de I'entrainemgent
réglementaires, un entrainement complémentair&deipage est nécessaire. L'exploitant doit prendre
toute disposition utile pour maintenir le niveaandfainement des pilotes. Une méthode de conduite
"machine" doit étre définie dans les instructiodgées par I'exploitant.

Les hélicoptéres effectuant une procédure d'apprateh précision avec SAV sont autorisés a
mener des opérations de catégorie | jusqu'a unel®®50 ft et une portée visuelle de piste de 400 m
(voir paragraphe 3.3.2). Pour cela le systeme deigion utilisé doit étre, au préalable, calibré pa
l'organisme compétent, jusqu'a la hauteur minirdaitlisation.

111.3.3.2. RVR requise

Les minimums de RVR les plus faibles déterminésdarcadre des opérations de catégorie | doivent
étre supérieurs ou égaux aux valeurs spécifiéeslddableau suivant :

Tableau n° 4 - Minimums pour une approche de précien de catégorie | (Notes 5 et 6)

_ Installation Installation Installation Paﬁj?n?n% etll(sage
Balisage compléete intermédiaire de base d'approche
DH (Note 1) (Note 2) (Note 3) (Note 4)
150 a 190 ft
(Note 8) 400 m 500 m 800 m 1000 m
200 ft 500 m 600 m 800 m 1000 m
201a 250 ft 550 m 650 m 800 m 1000m
251 a 300 ft 600 m 700 m 800 m 1000 m
301 ft et plus
(Note 9) 750 m 800 m 800 m 1000 m
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Note 1: Les installations complétes comprennent les oemqde piste, le dispositif lumineux
d'approche d'une longueur égale ou supérieure an728s feux de bordure de piste, les feux
de seuil et les feux d'extrémité de piste. Les finixent étre en fonctionnement.

Note 2: Les installations intermédiaires comprennent Herques de piste, le dispositif lumineux
d'approche d'une longueur comprise entre 420 et 18s feux de bordure de piste, les feux
de seuil et les feux d'extrémité de piste. Les fdnixent étre en fonctionnement.

Note 3 : Les installations de base comprennent les marcquesste, un dispositif lumineux d'approche
d'une longueur comprise entre 210 et 419 m, les deubordure de piste, les feux de seuils et
les feux d'extrémité de piste. Les feux doiverg étr fonctionnement.

Note 4 Les installations sans ligne d’approche compeetrles marques de piste, le dispositif
lumineux d'approche d'une longueur inférieure a@16u I'absence de balisage d’approche,
les feux de bordure de piste, les feux de seuilestfeux d'extrémité de piste. Les feux
doivent étre en fonctionnement.

Note 5: En cas de RDH hors normes (0 m < RDH < 12 mRV&R a prendre en compte est majorée
de,
maj. RVR = 12 - RDH / tangente angle de descehi@rendie a la dizaine de metres supérieure.

Note 6 Les surfaces OAS de catégorie | étant limitées & hauteur maximale de 1000 ft, les

approches de précision comportant une hauteur cisialé supérieure a 1000 ft font l'objet
d'une étude particuliére de RVR de la part de RCAM.

[11.3.4. — Approche de précision - opérations de aéqorie |l

Rédaction réservée.

[11.3.5. — Approche de précision - opération de catgorie Ill

Rédaction réservée.

[11.3.6. — Manceuvre a vue

Les minimums les plus faibles déterminés dansdeecdes manoeuvres a vue libres (MVL) doivent étre
supérieurs ou égaux aux valeurs suivantes :

MDH = 250 ft VIS =800 m

111.3.7. — Approches a vue

Une approche a vue ne doit pas étre entreprise RVR est inférieure & 800 métres. Cette RVR est
définie afin de prévenir de la perte soudaine fireéces visuelles pendant la réduction de vitdsee,
d'une approche a vue en cas de présence de mouiliace.

[11.3.8. — Conversion de la visibilité météorologige rapportée en RVR

La conversion de la visibilité météorologique enARyYar le Commandant de bord ne peut pas étre
utilisée pour le calcul des minimums de décolladgs minimums de catégories Il et Il ou dés lors
qu'une RVR est transmise.

Pour convertir la visibilité météorologique en RYRBns tout autre cas que ci-dessus, le tableaurguiva
doit étre utilise :
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Tableau n° 5 - Conversion de la visibilité en RVR

Eléments du balisage en

RVR = visibilité météorologique transmise

multipliée par :

fonctionnement Jour Nuit
Feux de piste et d'approche HI. 15 2
Tout type d'éclairage {51 I'ex,ception d 1 15
ceux susmentionneés '
Pas de balisage. 1 Non applicable
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CHAPITRE 4. — EQUIPEMENT EN PANNE OU DEGRADE, EFFET S SUR LES MINIMUMS
D'ATTERRISSAGE

[1.4.1. — Généralités

Les instructions ci-dessous sont destinées a étigees avant et pendant le vol. Le commandant de
bord n'est toutefois pas tenu de consulter desteatistructions aprés avoir passé la radio borne

extérieure ou une position équivalente. En casdiace d'une panne des installations au sol, saade,st

la poursuite de l'approche est laissée a I'entlisaétion du commandant de bord. Cependant, si des
pannes sont annoncées avant ce stade de l'apptechéncidence sur I'approche doit étre prise en

compte conformément aux indications portées dappéndice 3 ci-apres.

[11.4.2. — Opérations sans hauteur de décision (DH)

L'exploitant doit s'assurer que les équipages méd®mra effectuer des opérations sans hauteur de
décision avec les valeurs les plus basses de Rygijaent les limitations suivantes en plus de celle
spécifiées a I'appendice.

[1.4.2.1. RVR
Au moins une valeur de la RVR doit étre disponibl@érodrome.

111.4.2.2. Feux de piste

a). Aucun feu de bordure de piste ou aucun feweddexpiste (de jour uniqguement) : RVR minimale
200 m.

b) Aucun feu de I'aire de toucher des roues : aeigastriction.

¢) Aucune alimentation de secours pour les feugiste (de jour uniguement) : RVR minimale 200 m.
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Equipement en panne

Effets sur les minimums d’atterrissage

ou en mode dégradé Approche
(note 1) Catégorie 1l B | Catégorie I Catégorie || Catégorie | clgpssi e
(note 2) A 9 9 q
Transme_tteur ILS en Non autorisé Sans effet
mode veille
Sans effet
. . . . sauf si
, - Sans effet si elle remplacée par une position| Sans effet si o
Radio borne extérieure P b utilisée en
equivalente publiée PAR R
repére de
descente
Sans effet
. sauf en cas
_Radlo po_rn_e Sans effet d’utilisation
intermédiaire
comme
MAPt
Systeme d’évaluation Peut étre remplacé provisoirement par une RVIR
de la RVR de l'aire de médiane. La RVR peut étre communiquée par Sans effet

toucher des roues

observation humaine.

RVR médiane ou
d’extrémité de piste

Sans effet

Anémomeétre de piste
en service

Sans effet si un autre moyen sol est disponible

Célometre

Sans effet

Balisage d’approche

Non autorisé pour les opératio

ns Non autorisé
impliquant une DH >50 ft

Minimums applicables en cas
d’installations inexistantes

Balisage d’approche
sauf les 210 derniers
metres

Sans effet Non autorisé

Minimums applicables en cas
d’installations inexistantes

Balisage d’approche
sauf les 420 derniers
metres

Sans effet

Minimums applicables en cas
d’installations intermédiaires
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Equipement en panne

Effets sur les minimums d’atterrissage

ou en mode dégradé
(note 1)

Catégorie 1l B
(note 2)

Catégorie I

A Categorie Il

Approche

Catégorie | classique

Alimentation de
secours pour le balisag
d’approche

e

Non autorisé pour les opératio
impliquant une DH >50 ft

ns s
Non autorisé

Minimums applicables en ca
d’installations inexistantes

U7

Intégralité du balisage
d’approche de la piste

Non autorisé

Jour : minimums applicables ¢
cas d'installations inexistantes
Nuit : non autorisé

2N

Feux de balisage latér

=2

Utilisation de jour unigeat, non

autorisé de nuit

Jour : RVR 300 m

Jour : RVR 300m

Feux d'axe de piste Nuit : non autorisé Nuit : 550 m Sans effet
e_spacemgn} des feux gle RVR 150 m Sans effet
piste porté a 30 m

Jour : RVR
Feux de l'aire de 200m Jour : RVR 300 m Sans effet
toucher des roues Nuit : RVR Nuit : RVR 550 m

300m

Alimentation de
secours pour les feux Non autorisé Sans effet
de piste
Ei?gélgt?o\r/]me de Sans effet, sauf retards dus a une réductiorédeénce des mouvements

Note 1 : conditions applicables au tableau ci-dessu
* les pannes multiples de feux de piste autre quescéburant dans le tableau ne sont pas

acceptables,

» les défaillances des balisages d’approche et des de piste font I'objet d’'un traitement

séparé

e pour les opérations de CAT Il et lll, la combinaiste défaillances touchant a la fois les feux
de piste et I'équipement d ‘évaluation de la RVBsh’pas autorisée.
* les pannes autres que celles de I'équipement IttSimiquement un effet sur la RVR et non la

DH.

Note 2 : l'alimentation de secours peut comprenresecours inférieur a 1s et un autre secours
inférieur a 15s. La perte du seul secours a 1d4ralem qu'un reléevement de la RVR a 800m, le
dégagement reste possible si toutes les instalapoévues restent secourues en moins de 15s. La
perte des deux secours rend les dégagements itlegssi

Lorsque les taxiways débouchent sur la piste etleuebalisage est en panne ou dégradé, il faut
une RVR supérieure ou égale a 350 m ou un bale&gédes taxiways non dégradé.
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TITRE IV

UTILISATION DES MINIMUMS
OPERATIONNELS D'AERODROME

EN CAG IFR ET CAM |
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TITRE IV : UTILISATION DES MINIMUMS OPERATIONNELS
D’AERODROME EN CAG IFR ET EN CAM |

CHAPITRE 1. — SELECTION DES AERODROMES / HELISTATIO NS

Un commandant de bord doit sélectionner un aérogirdendégagement au décollage, pour le cas ou il
s'avérerait impossible de revenir a l'aérodrome diégpart suite a de mauvaises conditions
météorologiques ou pour des raisons liées aux ipeafuces. L'aérodrome de dégagement au décollage

doit étre situé a une distance maximale correspuraa

e pour les avions et hélicopteres monomoteurs, 3Qitesnde vol,

» pour les avions bimoteurs et les hélicoptéres molieurs, une heure de vol a la vitesse de croisiére
avec un moteur en panne, en condition standardveamsfigurant dans les instructions définies par
I'exploitant, ou dans le manuel d'exploitation quigalent,

e pour les avions trimoteurs ou quadrimoteurs, deerds de vol a la vitesse de croisiere avec un
moteur en panne, en condition standard sans vintraht dans les instructions définies par
I'exploitant, ou dans le manuel d'exploitation @uigalent, en se fondant sur la masse réelle au
décollage,

 siles instructions définies par I'exploitant, ou larmel d'exploitation ou équivalent de I'aéronef ne
contiennent pas de vitesse de croisiere avec uaunen panne, la vitesse a utiliser doit étre celle
que I'on acquiert en réglant le (s) moteur (slamss) a la puissance maximale continue.

CHAPITREZ2. — MINIMUMS POUR LA PREPARATION DES VOLS

IV.2.1. Minimums de préparation du vol pour les aéodromes de dégagement au décollage

Un commandant de bord ne doit sélectionner un aénoel comme aérodrome de dégagement au
décollage que si les observations ou prévisionsgonéogiques ou toute combinaison des deux,
indiquent que, pour la période débutant une heumataet se terminant une heure apres I'heure estimé
d'arrivée, les conditions météorologiques seromileSgou supérieures aux minimums d'atterrissage
spécifiés. Le plafond doit étre pris en comptedaesles seules approches possibles sont les apgroch
classiques et/ou les manoeuvres a vue. Toute fiontaésultant d'une panne d'un moteur doit étre
également prise en compte.

IV.2.2. Minimums de préparation du vol pour les aéodromes de dégagement a destination

Un commandant de bord ne doit sélectionner undaénee de dégagement a destination que si les
observations ou prévisions météorologiques ou tocotabinaison des deux, indiquent que, pour la
période débutant une heure avant et se terminamthaure aprés I'heure estimée d'arrivée, les
conditions météorologiques seront égales ou supéseaux minimums applicables de préparation du
vol pour les aérodromes de dégagement a destinatidan

Minimums de préparation du vol, dégagements a destation

Type d'approche Minimums de préparation du vol
(Paramétres déterminants)
Cat ll et Ill CAT | (RVR)
Cat | Minimums d'approche classique
(RVR, plafond égal ou supérieur a la MDH)
Approche classique Minimums d'approche classique augmentés de 2000/ m
(RVR, plafond égal ou supérieur a la MDH)
Manoeuvres a vue Manoeuvres a vue
(Visibilité météorologique)
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CHAPITRE 3. — APPLICATION DES MINIMUMS DE DECOLLAGE

Avant d'entreprendre le décollage, un commandartiocdd doit s'assurer que la RVR ou la visibilité
dans le sens du décollage de I'aéronef est supgnelegale aux minimums applicables.

Le commandant de bord ne doit pas commencer unlldgéep a moins que les conditions
météorologiques de I'aérodrome de départ ne ségales ou supérieures aux minimums applicables
pour l'atterrissage sur cet aérodrome, a moinsxcaéwodrome de dégagement au décollage approprié
ne soit accessible.

Lorsque la visibilité météorologique transmise gdg€rieure a celle exigée pour le décollage et
gu'aucune RVR n'est transmise, un décollage negtmutommencé que si le commandant de bord est
a méme de déterminer que la RVR/visibilité le lalegla piste de décollage est égale ou supérieure au
minimum exigé.

Lorsqu 'aucune visibilité météorologique ou RVRshidisponible, un décollage ne peut étre commencé
gue si le commandant de bord est a méme de dé@mrgure la RVR/visibilité le long de la piste de
décollage est égale ou supérieure au minimum exigé.

La valeur correspondant a la RVR/visibilité transepireprésentative de la partie initiale du roulage
décollage, peut étre remplacée par une évaluatiqoilote.

La valeur de RVR requise doit étre obtenue pouséenble des points de transmission de la RVR
pertinents a I'exception des dispositions stipudééeparagraphe. 3.4 ci-dessus.

CHAPITRE 4. — CONDITIONS LORS DE L'APPROCHE ET DE L 'ATTERRISSAGE

Avant de débuter une approche en vue de l'attagéssle commandant de bord doit s'assurer que,
compte tenu des informations dont il dispose, teslitions météorologiques régnant sur l'aérodroime e
I'état de la piste dont I'utilisation est prévuenmmpéchent pas d'effectuer une approche, un atiege

ou une approche interrompue en sécurité, eu égardnformations sur les performances contenues
dans les instructions définies par I'exploitantdaas le manuel d'exploitation ou équivalent.

IV.4.1. Approche classigue

Hauteur minimale de descente (M.D.H.)
Un commandant de bord doit s'assurer que la hautgnimale de descente dans le cadre d'une
approche classique n'est pas inférieure :

* al'0.C.H. correspondant a la catégorie de I'aérommesidéré,
* Ou au minimum du systeme.

I\V.4.2. Approche de précision - opération de catégi |

Hauteur de décision (D.H.)

Un commandant de bord doit s'assurer que la hadeedécision devant étre utilisée pour une approche
de précision de catégorie | n'est pas inférieure a

» la hauteur minimale de décision spécifiée dansnissuctions définies par I'exploitant, ou dans le
manuel d'exploitation ou équivalent, si fixée,

* la hauteur minimale jusqu'a laquelle l'aide & Fappe de précision peut étre utilisée sans les
références visuelles requises,

« [I'OCH correspondant a la catégorie de l'aérone$idéné,
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* 0ou 200 ft pour les avions,

» ou 150 ft pour les hélicoptéres effectuant une ¢aace exploitant avec SAV, sur les aérodromes
dont la Défense est affectataire unique ou priicggarés calibration du systéme de précision jasqu’
cette hauteur par I'organisme compétent en la reatié

IV.4.3. Approche de précision - opération de catéaie |l

Hauteur de décision

Un commandant de bord doit s'assurer que la hadewécision pour une opération de catégorie Il
n'est pas inférieure a :

» la hauteur minimale de décision spécifiée dagsinstructions définies par I'exploitant, ou déms
manuel d'exploitation ou équivalent, si fixée,

» la hauteur minimale jusqu'a laquelle I'aide a Fappe aux instruments peut étre utilisée sans les
références visuelles requises,

» ['OCH correspondant a la catégorie de l'aéronefidéné,

» la hauteur de décision a laquelle I'équipage deuitmest autorisé a exploiter I'aéronef,

* 0u 100 ft.

IV.4.4. Approches de précision - opérations de caiérie Il

IV.4.4.1. Hauteur de décision

Pour les approches comportant une hauteur de odicish commandant de bord doit s'assurer que la
hauteur de décision n'est pas inférieure a :

« la hauteur minimale de décision spécifiée dassinstructions définies par I'exploitant, ou déms
manuel d'exploitation ou équivalent, si fixée,

» la hauteur minimale jusqu'a laquelle l'aide a Fappe aux instruments peut étre utilisée sans la
référence visuelle requise,

» ou la hauteur de décision a laquelle I'équipageodeluite est autorisé a exploiter I'aéronef.

IV.4.4.2. Approches sans hauteur de décision

Des approches sans hauteur de décision ne peureobaduites que dans les cas suivants :

» l'approche sans hauteur de décision est autoreéeginstructions définies par I'exploitant, @unsl

le manuel d'exploitation ou équivalent,

» l'aide utilisée pour l'approche et les installasiate I'aérodrome permettent les approches sans
hauteur de décision.

» [l'exploitant est agréé pour une exploitation cortgrirdes approches de catégorie Ill sans hauteur
de décision.

Note : Dans le cas d'une piste de catégorie lll, ont gpstimer que les approches sans hauteur de
décision sont possibles sauf si une restrictioncifipge est publiée par voie de linformation
aéronautique.

CHAPITRE 5. - COMMENCEMENT ET POURSUITE DE L'APPROC HE

IV.5.1. Cas général

Un commandant de bord ou le pilote auquel la cdeddil vol a été déléguée peut commencer une
approche aux instruments indépendamment de la RMBilité annoncée, mais il ne doit pas la
poursuivre au-dela de la radio borne extérieured'one position équivalente* si la RVR/visibilité
transmise est inférieure aux minimums applicables.
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*La position équivalente peut étre établie a l'aldene distance DME, d'une balise NDB ou d'un VOR
convenablement situé, un PAR, ou tout autre moyemvenable établissant indépendamment la
position de I'aéronef.

IV.5.2. Avions conventionnels (Ne s'appligue pas awavions de combat et d’entrainement).

Quand il n'y a pas de RVR disponible (instrumentale/IBAL), le commandant de bord ou le pilote
auquel la conduite du vol a été déléguée peut ctdmie valeur équivalente de RVR en convertissant
la visibilité transmise au moyen du tableau de eosion figurant aux § 111.2.9¢t § 111.3.8.

Si apres avoir passé la radio borne extérieuren@uposition équivalente* en accord avec le § I\V.5.1

ci-dessus, la RVR/visibilité transmise devient fiddre aux minimums applicables, le commandant de
bord ou le pilote auquel la conduite du vol a é#léguée peut poursuivre l'approche jusqu'a
l'altitude/hauteur de décision (DA/H) ou l'altitudaeuteur minimale de descente (MDA/H).

*La position équivalente peut étre établie a l'attiene distance DME, d’'un repére défini par une
I'intersection d’'un NDB ou d’'un VOR convenablemesitué, un PAR ou tout autre moyen convenable
établissant indépendamment la position de I'aéronef

En l'absence de radioborne extérieure ou de poséguivalente, si la RVR/isibilité transmise est
inférieure aux minimums applicables, le commandinbord ne descendra pas a moins de 1000 pieds
au-dessus de l'aérodrome sur le segment d'appfioake

L'approche peut étre poursuivie en dessous de &4 de la MDA/H jusqu'a l'atterrissage complet,
a condition que les références visuelles requisgsnts acquises a la DA/H ou a la MDA/H et
maintenues.

IV.5.3. Références visuelles en approche classique

Un commandant de bord n'est pas autorisé a pouesune approche en dessous de la MDA/MDH a
moins qu'une au moins des références visuellesion@éies ci-apres, concernant la piste qu'il estupré
d'utiliser, ne soit distinctement visible et idéiatle par le pilote :

* une partie du balisage lumineux d'approche,

e le seuil,

« les marques de seuil,

« les feux de seuil,

« les feux d'identification du seuil,

« lindicateur lumineux d'angle d'approche,

< la zone de toucher des roues ou les marques dadade toucher des roues,
« les feux de la zone de toucher des roues,

« les feux de bordure de piste,

« toute autre référence visuelle reconnue par l'aator

IV.5.4. Références visuelles en approche de préoisi- CAT |

Un commandant de bord n'est pas autorisé a pouesuie approche en deca de la hauteur de décision
de catégorie I, a moins qu'une au moins des réfégenisuelles mentionnées ci-aprés, concernant la
piste qu'il est prévu d'utiliser, ne soit distimant visible et identifiable par le pilote :

e un élément du balisage lumineux d'approche,
o le seull

« les marques de seuil,

* les feux de seuil,
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* les feux d'identification du seuil,

+ lindicateur lumineux d'angle d'approche,

» la zone de toucher des roues ou les marques dadade toucher des roues,
* les feux de la zone de toucher des roues,

» les feux de bordure de piste.

IV.5.5. Références visuelles en approche de préoisi- CAT |

Un commandant de bord n'est pas autorisé a powoesuive approche au-dessous de la hauteur de
décision de catégorie Itiéterminée conformément au paragraphe 4.3 ci-dessumoins qu'une
référence visuelle, composée d'un segment compoatamminimum trois feux consécutifs de l'axe
central des feux d'approches, ou des feux d'axgstie, ou des feux de zone de toucher des roues ou
des feux de bordure de piste ou une combinaisoned&-ci, ne soit acquise et maintenue. Cette
référence visuelle doit inclure un élément latélall'ensemble visible au sol, par exemple une barre
latérale de la rampe d'approche ou les feux de¢ seuine barrette du balisage de la zone de toucher
des roues.

IV.5.6. Références visuelles en approche de préoisi- CAT Il

» Pour les opérations de catégorie IlIA, un commandanbord n'est pas autorisé a poursuivre une
approche au-dessous de la hauteur de décisiommiiééer conformément au paragraphe 1V.4.4.1 ci-
dessus, a moins qu'une référence visuelle, commbsBesegment d'au moins trois feux consécutifs de
l'axe central des feux d'approche, des feux d'axpiste, des feux d'aire de toucher des roues su de
feux de bordure de piste ou une combinaison de-cieure soit acquise et maintenue.

» Pour les opérations de catégorie 1lIB, avec hautlurdécision, un pilote n'est pas autorisé a
poursuivre une approche au-dessous de la hauteléaigon déterminée conformément au paragraphe
4.4.1, a moins qu'une référence visuelle, compbranmoins un feu de la ligne centrale, ne soit
acquise et maintenue.

» Pour des opérations de catégorie lll sans hauteutédision, il n'y a pas d'exigence de contact
visuel avec la piste avant le toucher des roues.

CHAPITRE 6. — OPERATIONS PAR FAIBLE VISIBILITE

IV.6.1. Procédures d'exploitation d'aérodrome

Un commandant de bord doit s'assurer que des prmE®dd'exploitation par faible visibilité
(procédures LVP) ont été définies pour les aérodmosur lesquels il a prévu d'effectuer des opératio
par faible visibilité.

IV.6.2. Equipement minimal de 'aéronef

Un exploitant doit spécifier dans ses instructiansdans le manuel d'exploitation ou équivalent,
I'équipement minimum devant étre en état de fonatinent au début d'un décollage par faible
visibilité ou d'une approche de catégorie Il ou lll

Le commandant de bord doit s'assurer que l'étdtasimn et des systéemes de bord pertinents est
approprié a l'exploitation spécifique devant éffectuée.

IV.6.3. Procédures et consignes d'exploitation d'aénef

La nature et la portée exactes des procédures retigoes fournies dépendent des équipements
embarqués utilisés et des procédures appliquéesexpioitant doit clairement définir dans ses

instructions, ou dans le manuel d'exploitation ouiéalent, les taches assignées aux membres de
I'équipage de conduite durant les phases de dgeoldlapproche, darrondi, de stationnement, de
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translation, de roulage au sol et d'approche iomepue Il convient tout particulierement de souligner
les responsabilités de I'équipage de conduite menls transitions des conditions de vol aux
instruments aux conditions de vol a vue et surplexédures a suivre en cas de détérioration des
conditions de visibilité ou de survenance d'unenpat/ne attention particuliére doit étre accordée a
répartition des taches au sein du poste de pilptdiyede s'assurer que la charge de travail aueilui
permet de se consacrer a la surveillance, et &ise pe décision d'atterrir ou de procéder a une
approche interrompue.

IV.6.4. Reqgles opérationnelles générales

IV.6.4.1. Décollage par faible visibilité (LVTO)

Un commandant de bord ne doit pas conduire dedldges par faible visibilité avec moins de 150 m
de RVR (avions conventionnels de catégories A, Bat @élicoptéres), ou moins de 200 m de RVR
(avions conventionnels de catégories D), sauf agnéate I'autorité (voir § 111.2.2.4 et 111.3.1.4).

Avant d'entreprendre un décollage par faible Visihie commandant de bord doit s'assurer que :

» |'état des équipements visuels et non visuelsatisfaisant ;

* les procédures LVP appropriées sont en vigueurocor@ment aux informations recues des services
de la circulation aérienne (ATS) ;

» les membres d'équipage de conduite sont adéquatemelifiés avant de procéder a un décollage
avec moins de 150 m de RVR (avions conventionnelgatégories A, B, C et hélicoptéres) ou
moins de 200 m de RVR (avions conventionnels dégcaites D), voir § 111.2.2.4 et [11.3.1.4.

IV.6.4.2. Approches de catégories Il et Il

Un commandant de bord ne doit conduire des opésatle catégorie Il ou lll, que si :

» l'aéronef est certifié pour des opérations avechdageurs de décision inférieures a 200 ft, ou sans
hauteur de décision, et équipé conformément ayodisons de 'AMC 20-16 ou un équivalent
accepté par l'autorité ;

* un systeme convenable permettant d'enregistreagdpeoches et/ou les atterrissages automatiques
réussis ou manqués est établi et maintenu afiloaiedder la sécurité de I'exploitation en général ;

» les opérations sont approuvées par l'exploitant ;

» ['équipage de conduite se compose au moins deplietes ;

» la hauteur de décision est mesurée par un radiste.

Avant d'entreprendre une opération de catégona lll, le commandant de bord doit s'assurer que :

» |'état des équipements visuels et non visuelsaisfaisant ;

» les procédures LVP appropriées sont en vigueurfoom@ment aux informations recues des
services de la circulation aérienne (ATS) ;

» les membres d'équipage de conduite sont adéquateuomiiiés.

CHAPITRE 7. - PROCEDURES PARTICULIERES

IV.7.1. Vols & minimums spéciaux

Dans le cadre de certains vols, chaque exploitgmés demande auprés de l'autorité, peut défisir de
valeurs de minimums opérationnels inférieures desetésultant de l'application des chapitres
précédents.

Les consignes particuliéres a ces vols (composgiogualification des équipages, aménagement et
équipements spéciaux des aéronefs, équipement atinid®s aérodromes concernés, consignes
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particulieres, minimums) doivent figurer dans lestiuctions définies par l'exploitant, ou dans le
manuel d'exploitation ou équivalent.

IV.7.2. Vols d'entrainement

Lors des vols d'entrainement, il est possible dencencer et de poursuivre une approche méme si les
informations météorologiques transmises par learosgnes de la circulation aérienne sont inférieures
aux minimums opérationnels de I'équipage, et irterd normalement de poursuivre I'approche au-dela
de la radioborne extérieure ou son équivalent.coeslitions suivantes doivent alors étre satisfaites

e un organisme de la circulation aérienne existeesit en mesure de fournir les parameétres
nécessaires ;

* le commandant de bord doit informer clairement agfanisme de son intention d'effectuer une
procédure "pour entrainement sans intention d'atter

* les minimums (DH ou MDH) a respecter sont ceuxsguit définis pour la procédure en vigueur ;

Une approche interrompue est impérativement entrepise a la DA/H ou au plus tard au MAPT de
la procédure considérée, quelles que soient les&éfnces visuelles acquises en ce point.

IV 7.3. Procédures aux instruments sans organismeada circulation aérienne

IV.7.3.1. Au décollage

Lorsqu'il n'existe pas d'aérodrome de dégagemedéenilage accessible et qu'une procédure peut étre
effectuée sur l'aérodrome de départ, les parametesorologiques au moment du décollage doivent
étre supérieurs aux minimums opérationnels d'a&sage requis.

De nuit, le décollage n'est autorisé que si lesbgk réglementaire existe et fonctionne.

Les décollages par faible visibilité ne sont paw@ses (RVR minimale = 400 m de jour, 800 m de
nuit).

IV.7.3.2. A l'arrivée

Les procédures d'approche aux instruments ne stmtisees que s'il existe une station désignée pour
fournir le QNH ou un systéme de transmission autmme de parametres (STAP) et si 'aérodrome est
ouvert a de telles opérations.

Elles sont obligatoirement suivies d'une manceuwngedibre (MVL).

De nuit, la procédure n'est autorisée que si lisdgd réglementaire existe et fonctionne.

L'aérodrome de dégagement, choisi par le commard#abord doit étre pourvu d'un organisme de la
circulation aérienne dans les plages horairedidatton prévues.

Cas ou le commandant de bord dispose des donnéésrniégiques et de la possibilité de mise en
oeuvre du balisage.

Les critéres requis aux paragraphes ci-dessusliglagmt lorsque les procédures aux instruments
publiées sont utilisables. Elles ne sont pas ofdigement suivies d'une manceuvre a vue libre (MVL).

CHAPITRE 8. - EXECUTION DES MANOEUVRES A VUE

Pour ce type de procédures, la visibilité applieadt la visibilité météorologique (VIS).
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Les MDA/H et OCA/H minimales définies pour ces p¥dares sont relatives a l'altitude/hauteur de
I'aérodrome.

IV.8.1 Approche interrompue

Si la décision d'interrompre l'approche est prisessque I'aéronef se trouve sur l'axe d'approche
(trajectoire) défini par des aides de radionavaratia procédure publiée d'approche interrompue doi
étre suivie. Si les références visuelles sont mardiors des manceuvres pour l'atterrissage a gantie
approche aux instruments, l'approche interrompéeifi@e pour cette approche aux instruments doit
étre suivie. On attend du pilote qu'il mette I'avien montée et tourne vers la piste d'atterrispage
qu'il survole I'aérodrome ou il mettra l'avion eontée sur la trajectoire d'approche interrompuantet
donné que les manceuvres a vue peuvent étre efisctlains plus d'une direction, plusieurs circuits
seront nécessaires pour mettre I'avion sur lact@je prescrite d'approche interrompue en fonatien
sa position au moment de la perte des référensesligs. Pour certains aérodromes a caractéristique
particulieres, il peut étre nécessaire que le camai@at de bord fasse une étude particuliére afin de
déterminer la trajectoire optimale pour éviterdbestacles.

Si la procédure d'approche aux instruments estcteffe a l'aide d'un ILS, le point d'approche
interrompue (MAPt) associé a une procédure ILS aigegement de descente doit étre pris en compte.

Si la procédure d'approche aux instruments estteffe a l'aide d'un PAR, le point dapproche
interrompue (MAPt) de la manceuvre a vue est cogspiair le point sur la trajectoire d'approche énal
auquel la MDA/H de la manceuvre a vue est attedéepoint est signifi€ au commandant de bord par
I'organisme de circulation aérienne et constituélde l'assistance radar.

IV.8.4. Approche aux instruments suivie de manceuveea vue libres (MVL)

Avant que la référence visuelle soit établie, npEs en dessous de la MDA/H, le vol doit suivre la
procédure d'approche aux instruments correspondante

A partir de la phase de vol horizontale, a I'allitthauteur de la MDA/H de la MVL, la trajectoire de
I'approche aux instruments déterminée par des del@adionavigation doit étre maintenue jusqu'a ce
que :

» le pilote estime que, en toute probabilité, le aonwisuel avec la piste ou I'environnement de la
piste sera maintenu pendant toute la manoeuvre,

» le pilote estime que son aéronef est dans le volieria MVL avant de commencer cette manceuvre,

» le pilote est capable de déterminer la positiotiadgonef par rapport a la piste a l'aide de réfés
externes.

Si ces conditions ne sont pas remplies au MAPt, apgroche interrompue doit étre entreprise
conformément a la procédure d'approche aux institene

Aprés que l'avion ait quitté la trajectoire de tagédure d'approche aux instruments correspondante,
phase ou le vol s'éloigne de la piste doit étrétdienpar la distance requise pour aligner l'avioarp
l'approche finale. Les manceuvres doivent étre weffes a l'intérieur de I'aire de manceuvres a vue de
fagon a maintenir a tout instant le contact vigwelc la piste ou son environnement.

Les manceuvres doivent étre effectuées a une altitadteur qui n'est pas inférieure a l'altitudetéau
minimale de descente (MDA/H) de manceuvres a vue.

La descente sous la MDA/H ne doit pas étre ense@vant d'avoir identifié le seuil de la pisteatdv
étre utilisée, ni avant que l'avion ne soit en fmside continuer la descente avec un taux nortnal e
d'atterrir & l'intérieur de l'aire de toucher.
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IV.8.5. Approche aux instruments suivie de manceuveea vue imposées (VPT)

Avant que la référence visuelle soit établie etlassus de la MDA/H, le vol doit suivre la procédure
d'approche aux instruments correspondante.

L'avion doit étre établi en vol horizontal a I'aliile/hauteur de la MDA/H de la procédure VPT. it do
suivre la trajectoire de l'approche aux instrumetéierminée par des aides de radionavigation et la
maintenir jusqu'a ce que les reperes visuels solgehus et maintenus. Au point de divergencaptav
doit quitter la trajectoire d'approche aux instratseet suivre les routes et hauteurs publiées.

Si le point de divergence est atteint avant quedésences visuelles requises ne soient obtennes,
procédure d'approche interrompue doit étre ensepau plus tard au MAPt et effectuée conformément
a la procédure d'approche aux instruments.

La trajectoire d'approche aux instruments déterenipar les aides de radionavigation ne doit étre
quittée qu'au point de divergence et en suivantdetes et hauteurs publiées.

Sauf spécification contraire dans la procédurelelscente finale ne doit pas commencer avant d'avoir
identifié le seuil de la piste devant étre utilisdieavant que I'avion ne soit en position de cuardr la
descente avec un taux normal et d'atterrir a fieué de I'aire de toucher.



Instruction n® 1350/DIRCAM V3.0 TITRE V 90
Présentation des cartes de procédures aux instruments

1% janvier 2010

Procédures aux instruments, minimums et cartes associés

TITRE V:

PRESENTATION DES CARTES
DE PROCEDURES AUX INSTRUMENTS

MIAC
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TITREV : PRESENTATION DES CARTES DE PROCEDURES AUX INSTRUMENTS
“MIAC”

CHAPITRE 1 — GENERALITES

La DIRCAM est chargée d’éditer et de publier lesmoels de cartes de procédures d'approche et de
décollage aux instruments, sur les aérodromes Miristére de la Défense est affectataire unique ou
principal, conformément aux critéres fixés danshegpitres 2 et 3 du présent titre.

Ces manuels de cartes d’aérodrome et de procédwsesnstruments dénommeés MIAC (military
instrument approach charts), sont classés enrgoigils selon les criteres qui ont été utilisésrpa
conception des procédures :

= |e MIAC 1 est une compilation des cartes régiondied’ ARR/DEP et des IAC de I'AIP
France, sur les aérodromes civils francais. Ibestiné aux aéronefs conventionnels ;

*» |e MIAC 2 est le recueil des cartes de procédunasirsstruments sur les aérodromes de la
défense destinées :

* aux aéronefs conventionnels, établies selon lésres de I'Instruction 20754 DNA
modifiée ;
* aux hélicopteres, établies selon les critérestoriltide la présente instruction

= le MIAC 4 est le recueil des cartes de procédunesirestruments destinées aux aéronefs de
combat et d’entrainement, établies selon les estdu titre Il de la présente instruction.

Les cartes de procédures aux instruments conteauéatérieur de ces documents de vol, sont
utilisables en CAM et en CAG, sauf mention congaitairement indiquée sur la vue en plan de la
procédure.

Les cartes de procédure exploitant sont dans lainmetu possible éditées au format des catégories

d’aéronefs pour lesquels elles sont destinéess Bflat mises a jour sur demande de I'exploitantgar
DIRCAM/DIA, la diffusion est du ressort de I'exptait.

CHAPITRE 2 — MANUEL DE CARTES AUX INSTRUMENTS AVION S CONVENTIONNELS
ET HELICOPTERES

V.2.1. Avions conventionnels

Le MIAC 1 et le MIAC 2 sont les recueils destinés avions conventionnels (CAT A, B, C, D) et aux
hélicoptéres qui utilisent la catégorie A avionsslprocédures publiées sur ces deux documents sont
conformes a I'lnstruction 20754 DNA modifiée.

Le MIAC 1 est la compilation des cartes de procégduaux instruments éditées et publiées par
l'aviation civile sur les aérodromes civils frargail regroupe les parties IAC et ARR/DEP de I'AIP
France. Il s’agit de la réduction au format A5 @s documents publiés initialement au format A4, la
DIRCAM ne vérifie pas ces procédures.

Le MIAC 2 est I'atlas de cartes de procédures askruments sur les aérodromes de la défense. Il est
élaboré, édité et publié par la DIRCAM. Les progéduavions” répondent aux criteres de I'Instruatio
20754 DNA modifiée.

Indépendamment du format A5, la présentation deegale ces deux manuels, est conforme a
I'Instruction 50115 DAST modifiée.
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V.2.2. Hélicopteres

Les procédures “hélicoptéres” sont insérées datlag MIAC 2 et repérées par un liseré noir. Etliets
élaborées suivant les criteres de l'instruction(lBERCAM, Titre Il, Chapitre 5.

La présentation des procédures “hélicoptéres” estocme a linstruction 50115 DAST modifiée. Le
format est celui du MIAC 2.

CHAPITRE 3 — MANUEL DE CARTES AUX INSTRUMENTS AVION S DE COMBAT ET
D’ENTRAINEMENT

Le MIAC 4 est l'atlas des cartes de procéduresiastkuments et des circuits d’'arrivée a vue, ssr le
aérodromes de la défense pour les aéronefs de temtbantrainement. Les circuits a vue des champs
de tir y sont insérés.

Il est élaboré, édité et publié par la DIRCAM. lmecédures aux instruments publiées répondent aux
criteres de la présente instruction, titre II.

V.3.1. Carte d’aérodrome

Cette carte a pour but de fournir aux équipagesreleseignements détaillés de nature a faciliter la
circulation au sol des aéronefs en direction eprewenance des postes de stationnement, ainsieque |
stationnement des aéronefs.

V.3.2. Carte des aires de stationnement

Cette carte supplémentaire donnera aux équipageedseignements détaillés de nature a faciliter le
mouvements au sol des aéronefs entre les voiesaldation et les postes de stationnement d’aéronef
ainsi que les stationnements des aéronefs.

Elle indique tous les renseignements figurantdasoarte d’aérodrome et notamment :

» [altitude de I'aire de trafic, arrondie au pieddlkis proche ;

» les aires de trafic, avec les postes de stationnente force portante ou les
restrictions de type d'aéronef, le balisage lumindes marques et autres aides
visuelles de guidage et de contréle, le cas échéant

» les coordonnées, en degrés, minutes, secondesité&nces de seconde pour les
postes de stationnement ;

» les entrées de voies de circulation, avec leurtifilgation, y compris les points
d’attente avant piste et le cas échéant les pdiattente intermédiaires ainsi que
les barres d’'arrét ;

+ les points chauds (H8gconnus ;

* |es limites de I'aire relevant du service de cdetde la circulation aérienne ;

* |es obstacles a la circulation au sol ;

* les aires d’entretien et d’avitaillement d’aéroe¢fles batiments importants pour
I'exploitation.

V.3.3 Carte de procédures d’'approche aux instrumeist

En principe une carte est publiée pour chaque droeétoutefois une seule carte peut étre fouroig p
représenter plusieurs procédures d’approche, lerdga procédures correspondant aux segments
d’approche intermédiaire, finale et interrompuetddantiques et que la lisibilité de la carte n’pas
compromise.

Lorsque les conditions ci-dessus ne sont pas reEmsedes procédures ILS et LOC sont représentées
sur deux cartes distinctes.

" Point chaud : endroit sur I'aire de mouvement diénodrome ou il y a déja eu des collisions ouimassions
sur piste et ou les pilotes et conducteurs doiegetcer une plus grande vigilance.
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Afin d’harmoniser pour un usage interallié par fesces de I'OTAN, les cartes du MIAC 4 sont
identifiées selon les recommandations du STANAGO397
* “NATIONAL FRA” pour les procédures conformes aurditll de la présente
instruction ;
*  “PANS-OPS” pour les procédures conformes au Do@8btume Il de 'OACI ;
*  “MIPS” pour les procédures conformes au STANAG 3@6BAATCP-1 ;
* “TERPS” pour les procédures conformes aux normd@A@ATC-1(abrogé).

Par ailleurs, les procédures MIAC 4 qui sont camfgs a la fois a la présente instruction (titre I,
chapitre 3) et & 'AATCP-1 (chapitre 5 - HPMA) sotlhirement identifiées HPMA par exemple,
HPMA TAC 23, signifie qu'il s’agit d’'une procéduiACAN pour avion de combat et d’entrainement,
piste 23.

La représentation des divers éléments graphiquesoafrme au manuel “représentation carto” de la
DIRCAM/DIA. Ce manuel est inspiré de l'instructi@artographique 50115 DAST et des publications
diffusées par le DoD pour les pays membres dedfale du traité de I'Atlantique Nord.

V.3.4. Carte de procédures de départs aux instrumés

Cette carte donne a I'équipage des renseignemenfsetmettant de se conformer a un itinéraire
normalisé aux instruments, depuis la phase de ldgeojusqu’a la phase de croisiere, ou un point de
transfert CAM préalablement défini. Le format dedate est identique a celui des cartes de proegdu
d’approche aux instruments

V.3.4.1. identification des procédures de départ

Les cartes de procédure de départ aux instrumentsappelées “SID” pour “standard instrument
departure” complétées par un chiffre représentantiméro chronologique du volet de procédure.

D’'une maniére générale, la carte SID 01 décritrtdtome avec la configuration des pistes, les aides
radio & la navigation et les obstacles signifisatiir I'aérodrome.

Les distances déclarées sont portées dans imm@éeiatteen dessous de la vue en plan sur la partie
gauche. A droite, sont notés les minimums de dagelpour les départs omnidirectionnels eux-mémes
décrits dans le cadre inférieur.

Certaines procédures de départ normalisé, lorsguellest destiné a étre poursuivi sous contrdla d’
CDC® ou d’un CRNA, peuvent étre & usage exclusif CAM ou CAG. Dansase un avertissement est
porté sur la vue en plan notifiant la restricti@rdgle de vol.

L’identification de la procédure, est conforme gu&scriptions de I'instruction 50115 DAST lorsqee |
vol peut s'effectuer en CAM | et CAG IFR. L’identi&tion pour une procédure réservée a l'exécution
d'un vol en CAM | s’effectue de la maniéere suivante

* |es deux derniéres lettres de I'indicatif OACI| t&rodrome ;

» un chiffre dans I'ordre croissant de 1 & 9 déteamifordre des départs normalisés, par défaut 1, s
il Nexiste qu’'une seule procédure ;

e un groupe de deux a trois lettres identifiant letesgr de départ, commencant par la lettre R pour
“réacteur” ;

» [lidentification de la piste.

Exemple .BM 1 RNE RWY 09 pour un départ aux instruments de 'aérodrome datMe Marsan en
piste 09 vers le Nord Est.

8 CDC : centre de détection et de contréle
® CRNA : centre en route de la navigation aérienne
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APPENDICE AU TITRE V
Cet appendice définit la présentation des carteMtAC 4. La normalisation de ce document est
extraite du STANAG 3970 relatif au contenu et aurfat des cartes d’aérodrome et de procédures aux
instruments utilisables en vol.

Doivent donc apparaitre sur le MIAC 4 :

GENERALITES

a. le nom de 'organisme qui approuve la procédurd@AM)
b. le nom de I'aérodrome et son indicateur d’emplacer@ACI
c. lidentification du type de procédure, en majusatien gras, situé en haut a droite en dehors
du cadre
d. lidentification des regles de construction descpdures utilisées pour la conception. En
majuscule et en gras a gauche du volet et en ddbdestrame
1. TERPS pour les criteres APATC1
2. MIPS pour les criteres AATCP1
3. PANS-OPS pour les critéres du Doc 8168 de I'OACI
4. NATIONAL FRA pour les criteres francais de la préeinstruction
e. les informations pertinentes de communication art Aagyauche de la vue en plan
un descriptif de I'aérodrome ou de I'hélistationluant :
la ou les pistes avec la longueur, la largeur kitjpm des seuils
une représentation des taxiways et des pointedtatt
les systemes d’arrét
un synoptique du dispositif lumineux d’approche
I'altitude du seuil (TDZE pour 'OTAN)
les TLOF
le phare d'identification
la pente de piste (si supérieure a 0,5%)
les restrlctlons éventuelles et/ou les avertissésnedduits au minimum nécessaire a
I'exécution de la procédure en toute sécurité ;
les minimums en application de la présente indongAATCP1 pour 'OTAN)
la date de mise en vigueur
les coordonnées géographiques du point de réfétenkaérodrome (ARP), normalement situé
en haut de la page en dehors du cadre. Elles sprilmges en WGS 84 en degrés décimaux et
arrondies au centieme de minute le plus proche.
I'altitude de I'aérodrome ;
I'altitude de transition si définie ;
. le minutage de la procédure le cas échéant ;
une légende, si possible au début du manuel
une table des matieres
les altitude/hauteur minimales de sécurité radar

-
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PROCEDURES D’APPROCHE AUX INSTRUMENTS

LA VUE EN PLAN

La vue en plan comporte :

vue en plan de la procédure ;

I'altitude/hauteur de sécurité, positionnée au gainche ;

la déclinaison magnétique ;

les obstacles significatifs, les lacs et riviéres ;

les aérodromes a proximité que le pilote pourmifandre avec I'aérodrome décrit ;

les aides & la navigation sur lesquelles est Hag@®cédure, identifiées par I'indicatif, le canal
ou la fréquence et l'identification Morse dans abl¢au ;

un cercle de distance a l'intérieur duquel touslgiets sont a I'échelle ;

si besoin une description hydrographique, maisavait pas surcharger la vue de la procédure

~ooooTw
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I
J.
k.

les zones construites de grandes dimensions anitéxde I'aérodrome
le circuit d’attente si nécessaire
les radials d’'arrivées spécifiées, s'il est nédesshen définir pour exécuter la procédure

LA VUE DE PROFIL

a.
b.

~® Qo0

la vue de profil de la procédure ;

la transcription de I'approche interrompue intisuf@pproche interrompue” ou un rébus
(utilisant les symboles de I'approche interrompetds instructions écrites intitulées
“approche interrompue”

L’altitude du seuil dans le descriptif de I'aéroa® et/ou sous le profil ;

I'aide a la radio navigation de base

la RDH

I'angle de descente

PROCEDURES DE DEPARTS AUX INSTRUMENTS

Le volet de procédure est identique a celui depfaphe aux instruments, la vue de profil disparait
au profit d’'un descriptif de la route de départ mstruments.

Un descriptif du SID, comprenant tous les viragétitudes, caps, distances, aide a la navigation et
toutes les routes (voies aériennes, points a eitiggs, direct...) vers le point terminal du déplaat
procédure de perte de communication est décrite.

CARTE D’AERODROME

La carte d’aérodrome doit comporter les élémenigast et étre identifiee dans un référentiel
géodésique (par exemple WGS 84).

a.
b.
c.

TOoS3ITATTSQTO

DIRCAM (nom de I'organisme approbateur)

titre de la carte d'aérodrome, placé dans le agéseur gauche a I'extérieur du cadre ;

nom de l'aérodrome et identification OACI, en majule et en gras, placé en haut a droite a
I'extérieur du cadre ;

les pistes, montrant la longueur, la largeur, éasls décalés, la pente, I'orientation magnétique
et I'identification de piste ;

un descriptif des voies de circulation et des [goihittente ;

les systemes d'arrét ;

synoptique du dispositif lumineux d’approche ;

altitude des seuils ;

altitude de I'aérodrome ;

toutes les aides a la navigation situées dangim@te de la vue ;

les aires de poser hélicoptere ;

le phare d’identification de I'aérodrome ;

. la déclinaison magnétique ;

le point de référence de I'aérodrome et ses coordes;
la tour de contrdle ;
tout autre structure ou objet si besoin ou obligato



