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Résumeé

L’élaboration d’une procédure d’approche aux instruments permet une
bonne fluidité des aéronefs en vu de I’atterrissage, et cela malgré les mauvaises
conditions météorologiques ; cette procédure fait I’objet d’une étude
topographique, de 1’environnement, des moyens d’aides a la navigation ainsi que
les catégories d’aéronefs utilisant I’aérodrome en question.

Face a I’augmentation du trafic aérien au niveau de 1’aéroport de HASSI
MESSAQUD, nous intervenons pour réaliser une procédure d’approche aux
instruments dite classique.

Summary

The working out of approach to the instruments allows a good fluidity of
the aircraft for the landing, this procedure is the subject of a topographic study
of the environment, means of assistances to the navigation as well as the
categories using the in question.

Faced with the increase of the air traffic on the level of HASSI
MESSAOQUD airport, we intervene to carry out a procedure of approach to the
instruments known as traditional.
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Introduction

Dans le but essentiel de préserver les trois parameétres relatifs au monde de
I’aviation, qui sont, la sécurité loin de tout abordage et de collision, la régularite
avec un bon écoulement du trafic aérien, et I’efficacité qui se traduit par la
rentabilité ;il y a nécessité de promouvoir a 1’établissement d’une infrastructure
adéquate a la navigation aérienne, qui se compose d’une CTR (contrdle au sol),
une CTA (contrdle d’approche), et un CCR (contrle de route).

C’est dans ce canevas, que se situe ’aérodrome de HASSI MESSAOUD
de par I’importance du nombre de mouvement par jour impliquant la création
d’un service de contrdle d’approche.

Notre travail & pour objet d’étudier et de construire une procédure
d’approche classique pour ’aérodrome de HASSI MESSAOUD, qui est un
aérodrome classer deuxiéme sur I’¢chelle national.

La présente étude sera répartie sur cinq chapitres :

e Dans le premier chapitre, on expose des définitions OACI pour les termes
ou mots utilisés ultérieurement ainsi que des généralités sur la
construction des procédures ;

e Le deuxiéme chapitre, il présente les criteres généraux de la construction
des différents segments d’une procédure ;

o Le troisiéme chapitre, traitera une procédure particuliére d’approche aux
instruments en I’occurrence procédure d’approche classique en citant les
différences par rapport aux critéres généraux ;

e La quatriéme chapitre, présente une description des différents instruments,
d’aide & la radio navigation et ’atterrissage, intervenants dans la
construction de la procédure ;

o Le dernier chapitre, présente 1’étude et 1a réalisation de la procédure pour
I’aérodrome de HASSI MESSAQUD.

Enfin, le travail sera cldturait par une trés simple conclusion



Chapitre 1 Définitions et critéres généraux

Chapitre I
DEFINITIONS ET CRITERES GENERAUX

I-1-DEFINITIONS

Aire d'approche finale et de décollage (FATO). Aire définie au-dessus de laquelle se
déroule la phase finale de la manceuvre d'approche jusqu'au vol stationnaire ou jusqu'a
l'atterrissage et a partir de laquelle commence la manceuvre de décollage. Lorsque la
FATO est destinée aux hélicoptéres de classe de performances 1, I'aire definie comprend
l'aire de décollage interrompu utilisable.

Aire de manceuvre a vue (approche indirecte). Aire dans laquelle une marge de
franchissement d'obstacles devrait étre prise en considération pour les aéronefs qui
exécutent une approche indirecte.

Aire primaire. Aire définie située symétriquement de part et d'autre de la trajectoire de
vol nominale, 3 l'intérieur de laquelle une marge constante de franchissement d'obstacles
est assurée (voir aussi Aire secondaire).

Aire secondaire. Aire d¢finie située de part et d'autre de l'aire primaire, le long de la
trajectoire de vol nominale, a l'intérieur de laquelle une marge décroissante de franchis-
sement d'obstacles est assurée (voir aussi Aire primaire).

Altitude. Distance verticale entre un niveau, un point ou un objet assimilé a un point, et
le niveau moyen de la mer (MSL)..

Altitude de décision (DA) ou hauteur de décision (DH). Altitude ou hauteur spécifiée a
laquelle, au cours de l'approche de précision ou d'une approche avec guidage vertical,
une approche interrompue doit étre amorcée si la référence visuelle nécessaire a la
poursuite de I'approche n'a pas été établie.

Note 1.- L'altitude de décision (DA) est rapportée au niveau moyen de la mer et
la hauteur de décision (DH) est rapportée & F'altitude du seuil.

Note 2.- On entend par «éférence visuelle nécessaire» la section de la
configuration d'aide visuelle ou de l'aire d'approche qui devrait demeurer en vue
suffisamment longtemps pour permettre au pilote d'évaluer la position de I'aéronef et la
vitesse de variation de cette position par rapport a la trajectoire a suivre. Dans les
opérations de
catégorie III avec une hauteur de décision, la référence visuelle nécessaire est celle qui
est spécifiée pour la procédure et 'opération particuliéres.

Note 3.- Pour la facilité, lorsque les deux expressions sont utilisées, elles peuvent
étre €crites sous la forme «altitude/ hauteur de décision» et abrégées «DA/H».

Altitude de franchissement d'obstacles (OCA) ou hauteur de franchissement d'obstacles
(OCH). Altitude la plus basse ou hauteur la plus basse au-dessus de 1'altitude du seuil de
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piste en cause ou au-dessus de l'altitude de l'aérodrome, selon le cas, utilisée pour
respecter les critéres appropriés de franchissement d'obstacles.

Note 1.- L'altitude de franchissement d'obstacles est rapportée au niveau moyen
de la mer et 1a hauteur de franchissement d'obstacles est rapportée a l'altitude du seuil
ou, en cas d'approches classiques, a l'altitude de 'aérodrome ou a l'altitude du seuil si
celle-ci est inférieure de plus de 2 m (7 ft) a l'altitude de 'aérodrome. Une hauteur de
franchissement d'obstacles pour une approche indirecte est rapportée a l'altitude de
I'aérodrome.

Note 2.- Pour la facilité, lorsque les deux expressions sont utilisées, elles peuvent
étre écrites sous la forme «altitude/ hauteur de franchissement d'obstacles» et abrégées
«OCA/H».

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

Altitude minimale de descente (MDA) ou hauteur minimale de descente (MDH). Altitude ou
hauteur spécifiée, dans une approche classique ou indirecte, au-dessous de laquelle une
descente ne doit pas étre exécutée sans la référence visuelle nécessaire.

Note 1.- L'altitude minimale de descente (MDA) est rapportée au niveau moyen
de la mer et la hauteur minimale de descente (MDH) est rapportée a l'altitude de
l'aérodrome ou 2 l'altitude du seuil si celle-ci est inférieure de plus de 2 m (7 ft) 4
l'altitude de I'aérodrome. Une hauteur minimale de descente pour I'approche indirecte est
rapportée a l'altitude de 1'aérodrome.

Note 2.- On entend par «référence visuelle nécessaire» la section de la configuration
d'aide visuelle ou de l'aire d'approche qui devrait demeurer en vue suffisamment long-
temps pour permettre au pilote d'évaluer la position de l'aéronef et la vitesse de variation
de cette position par rapport a la trajectoire a suivre. Dans le cas d'une approche indirecte,
la référence visuelle nécessaire est I'environnement de la piste.

Note 3.- Pour la facilité, lorsque les deux expressions sont utilisées, elles peuvent étre
écrites sous la forme «altitude/ hauteur minimale de descente» et abrégées « MDA/H>>

Altitude minimale de secteur. Altitude la plus basse qui puisse étre utilisée et qui assurera
une marge minimale de franchissement de 300 m (1 000 ft) au-dessus de tous les objets
situés dans un secteur circulaire de 46 km (25 NM) de rayon centré sur une aide de
radionavigation.

Altitude minimale de zone (AMA). Altitude la plus basse qui puisse étre utilisée dans
des conditions météorologiques de vol aux instruments (IMC) et qui assurera une
marge minimale de franchissement de 300 m (1 000 ft) ou, dans une région
montagneuse désignée, de 600 m (2 000 ft) au-dessus de tous les obstacles situés dans
la zone spécifiée, arrondie par excés au multiple de 30 m (100 ft) le plus proche.

Note.- Pour des calculs précis, an peut utiliser 984ft comme équivalent de 300 métres.

Altitude topographique. Distance verticale entre un point ou un niveau, situé¢ a la
surface de la terre ou rattaché a celle-ci, et le niveau moyen de la mer.
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Approche indirecte. Prolongement d'une procédure d'approche aux instruments, qui
prévoit des manaeuvres & vue autour de l'aérodrome avant l'atterrissage.

Approches paralldles indépendantes. Approches simultanées en direction de pistes aux
instruments paralléles ou quasi paralléles, sans minimum réglementaire de séparation
radar entre les aéronefs se trouvant a la verticale des prolongements des axes de
pistes adjacentes.

Approches paralléles interdépendantes. Approches simultanées en direction de pistes
aux instruments paralleles ou quasi paralléles, avec minimum réglementaire de
séparation radar entre les aéronefs se trouvant 3 la verticale d es prolongements des
axes de pistes adjacentes.

Arrivée normalisée aux instruments (STAR). Route désignée d'arrivée suivie
conformément aux régles de vol aux instruments (IFR) reliant un point significatif,
normalement situé sur une route ATS, a un point ol peut commencer une procédure
d'approche aux instruments.

Cap. Orientation de I'axe longitudinal d'un aéronef, généralement exprimée en degrés
par rapport au nord (vrai, magnétique, compas ou grille).

Courbe de niveau. Ligne qui, sur une carte ou un graphique, réunit des points situés a
une méme altitude topographique.

Départ normalisé aux instruments (SLD). Route désignée de départ suivie
conformément aux régles de vol aux instruments (IFR) reliant 1'aérodrome ou une
piste spécifiée de l'aérodrome 2 un point significatif spécifié, normalement situé sur
une route ATS désignée, auquel commence la phase en route d'un vol.

Départs paralléles indépendants. Départs simultanés sur pistes aux instruments
paralléles ou quasi paralléles.

Distance OME. Distance optique (distance oblique) entre la source d'un signal DME et
l'antenne de réception.

Hauteur. Distance verticale entre un niveau, un point ou un objet assimilé a un point, et
un niveau de référence spécifié.

Mouvements paralléles sur pistes spécialisées. Mouvements simultanés sur pistes aux
instruments paralléles ou quasi paralleles, au cours desquels une piste sert
exclusivement aux approches et l'autre piste exclusivement aux départs.

Navigation 2 I'estime (DR). Estimation ou détermination de la position en déplagant une
position connue antérieurement par l'application & cette derniére de données de
direction, de temps et de vitesse.

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

-5
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Niveau. Terme g énérique e mployé p our indiquer la p osition v erticale d 'un aéronefen
vol et désignant, selon le cas, une hauteur, une altitude ou un niveau de vol.

Niveau de vol. Surface isobare, liée 4 une pression de référence spécifiée, soit 1 013,2
hectopascals (hPa) et séparée des autres surfaces analogues par des intervalles de
pression spécifiés.

Note L.- Un altimétre barométrique étalonné d'apres 'atmosphére type:
a) calé sur le QNH, indique l'altitude;
b) calé sur le QFE, indique la hauteur par rapport au niveau de référence QFE,
c) calé sur une pression de I 013,2 hPa, peut étre utilisé pour indiquer des niveaux de
vol.

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

Obstacle significatif. Tout détail naturel du relief, ou tout objet fixe artificiel, a
caractére permanent ou temporaire, se détachant en hauteur sur son entourage et
considéré comme pouvant présenter un danger pour le passage des aéronefs dans le
cadre de 'opération pour laquelle la procédure a €té congue.

Note.- Le terme «obstacle significatif» n'est utilisé dans le présent document que pour
désigner les objets pris en compte dans les calculs d'éléments pertinents de la procédure et
destinés a figurer sur une série de cartes appropri¢es.

Pistes quasi paralléles. Pistes sans intersection dont les prolongements d'axe présentent
un angle de convergence ou de divergence inférieur ou égal a 15°.

Point d'approche interrompue (MAPt). Point d'une procédure d'approche aux
instruments auquel ou avant lequel la procédure prescrite d'approche interrompue doit
&tre amorcée afin de garantir que la marge minimale de franchissement d'obstacles est
respectée.

Point de cheminement. Emplacement géographique spécifié utilisé pour definir une
route 4 navigation de surface ou la trajectoire d'un aéronef utilisant la navigation de
surface. Les points de cheminement sont désignés comme suit:

* Point de cheminement par le travers. Point de cheminement qui nécessite une
anticipation du virage de maniére a intercepter le segment suivant d'une route ou
d'une procédure; ou

* Point de cheminement & survoler .Point de cheminement auquel on amorce un
virage pour rejoindre le segment suivant d'une route ou d'une procedure.

Point de transition. Point oil un aéronef naviguant sur un trongon de route ATS défini
par référence 4 des radiophares omnidirectionnels a trés haute fréquence doit en
principe transférer son principal repére de navigation de l'installation située en arriére
de l'aéronef i la premiere installation située en avant de lui.
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Note.- Les points de transition sont établis afin d'assurer, & tous les niveaux de vol a
utiliser, 1'équilibre optimal entre les installations, du pointde vue de l'intensité etdela
qualité de la réception, et afin de fournir une source commune de guidage en azimut pour
tous les aéronefs évoluant sur le méme secteur d'un trongon de route.

Procédure d'approche aux instruments. Série de manceuvres prédéterminées effectuces
en utilisant uniquement les instruments de vol, avec une marge de protection
spécifiée au-dessus des obstacles, depuis le repére d'approche initiale ou, s'l y a lieu,
depuis le début d'une route d'arrivée définie, jusqu'en un point a partir duquel
l'atterrissage pourra étre effectué, puis, si l'atterrissage n'est pas effectué, jusqu'en un
point oi les critéres de franchissement d'obstacles en attente ou en route deviennent
applicables.

Procédure d'approche de précision. Procédure d'approche aux instruments qui
utilise les informations d'azimut et de trajectoire de descente fournies par un ILS ou
un PAR.

Procédure d'approche interrompue. Procédure & suivre lorsqu'il est possible de

pourstiivre l'approche.

Procédure d'attente. Manceuvre prédéterminée exécutée par un aéronef pour rester

dans un espace aérien spécifié en attendant une autorisation.

Procédure d'inversion. Procédure congue pour permettre a l'aéronef de faire
demi-tour sur le segment d'approche initiale d'une procédure d'approche aux
instruments. Cette suile de mancuvres peut comprendre des virages conven-
tionnels ou des virages de base.

Procédure en hippodrome. Procédure congue pour permettre 4 l'aéronef de perdre
de l'altitude sur le segment d'approche initiale et/ou le placer sur le segment en
rapprochement lorsqu'il est trop difficile de lui faire amorcer une procédure
d'inversion.

Qualité de navigation requise (RNP). Expression de la performance de navigation
qui est nécessaire pour évoluer a l'intérieur d'un espace aérien défini.

Note.- La performance et les spécifications de navigation sont
définies en fonction du type et/ou de l'application de RNP considérés.

Région montagneuse. Région 4 profil de terrain variable, ol les changements
d'altitude topographique dépassent 900 m (3 000 ft) & l'intérieur d'une distance
de 18,5 km (10.0 NM).

Route. Projection 2 la surface da: la terre de la trajectoire d'un aéronef, trajectoire
dont l'orientation, en un point quelconque, est généralement exprimée en degrés
par rapport au nord (vrai, magnétique ou grille).
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Segment d'approche finale. Partie d'une procédure d'approche aux instruments au
cours de laquelle sont exécutés l'alignement et la descente en vue de

l'atterrissage.

Segment d'approche initiale. Partie d'une procédure d'approche aux instruments située
entre le repére d'approche initiale et le repére d'approche intermédiaire, ou, s'il y a lieu,
le repére ou point d'approche finale.

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

Seuil. Début de la partie de la piste utilisable pour I'atterrissage.

Surface d'évaluation d'obstacles (OAS). Surface définic en vue de déterminer les
obstacles dont il faut tenir compte dans le calcul de l'altitude/hauteur de franchissement
d'obstacles pour une installation ILS donnée et une procédure donnée.

Virage conventionnel. Manceuvre consistant en un virage effectué a partir d'une
trajectoire désignée, suivi d'un autre virage en sens inverse, de telle sorte que I'aéronef
puisse rejoindre la trajectoire désignée pour la suivre en sens inverse. Note 1.- Les virages
conventionnels sont dits 4 «gauche» ou & «droite», selon la direction du virage initial.

Note 2.- Les virages conventionnels peuvent étre exécutés en vol horizontal ou en
descente, selon les conditions d'exécution de chaque procédure.

Virage de base. Virage exécuté par un aéronef au cours de l'approche initiale, entre
l'extrémité de la trajectoire d'éloignement et le début de la trajectoire d'approche
intermédiaire ou finale. Ces deux trajectoires ne sont pas exactement opposées.

Note.- Les virages de base peuvent étre exécutés en vol horizontal ou en
descente, selon les conditions d'exécution de chaque procédure.

Zone de non-transgression (NTZ). Dans le contexte des approches paralleles
indépendantes, couloir d'espace aérien de dimensions définies dont l'axe de symetrie est
équidistant des deux prolongements ?'axes de piste et dont la pénétration par un acronef
doit obligatoirement susciter I'intervention d'un contrdleur afin de faire manceuvrer tout
aéronef éventuellement menacé sur la trajectoire d'approche voisine.
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I-2-CRITERES GENERAUX

1.2.1. CONSTRUCTION D'UNE PROCEDURE

Une procédure d'approche aux instruments peut comporter cinq segments distincts, a
savoir les segments d'arrivée, d'approche initiale, d'approche intermédiaire, d'approche
finale et d'approche interrompue. I faudrait considérer, en outre, une aire destinée aux
approches indirectes dans des conditions de vol & vue. Les segments d’approche
commencent et se terminent en des points de repére désignés. Cependant, dans certains
cas, des segments peuvent commencer en des points spécifiés ol aucun point de repere
radioélectrique n'existe ou n'est nécessaire; par exemple, le segment d'approche finale
d'une approche de précision peut commencer au point d'intersection de 'altitude/hauteur
de vol intermédiaire désignée et de la trajectoire de descente nominale.

1.2.2. DESIGNATION DES POINTS DE REPERE

Les points de repére sont désignés en fonction des segments auxquels ils sont associés.
Ainsi, le segment intermédiaire commence au repére intermédiaire et se termine au
repére final. Lorsqu'il n'existe pas de repére radioélectrique (voir 1.2), les segments
commencent et se terminent en des points spécifiés {par exemple, point d'interception du
radio alignement de descente et point d'approche interrompue de, procédures ILS). Les
divers segments sont analysés, dans le présent document, selon 1'ordre dans lequel les
pilotes les emprunteraient au cours d'une procédure compléte, c'est-a-dire qu'ils
partiraient du segment d'arrivée pour passer au segment initial, au segment intermédiaire
et enfin au segment d'approche finale et, s'il y a lieu, au segment d'approche
interrompue.

1.2.3.UTILISATION DES SEGMENTS

I1 n'est pas nécessaire d'inclure dans une procédure d'autres segments que ceux qui
sont exigés en fonction des conditions locales. Pour construire la procédure, il
convient de définir en premier lieu la trajectoire d'approche finale car elle
correspond au segment a la fois le moins souple et le plus critique. Lorsque le
segment d'approche finale a été défini, les autres segments nécessaires devraient
étre combinés avec celui-ci de maniére a réaliser un circuit de manceuvre rationnel
qui réponde aux conditions locales de la circulation (voir Figure III-1-1).

1.2.4.AIRES

A chaque segment correspond une aire qui fui est associée et une altitude/hauteur
minimale est calculée sur la base d'une marge minimale de franchissement
d'obstacles. Normalement l'aire est symétriquement répartie de part et d'autre de la
trajectoire i suivre. Dans certains cas cette aire est subdivisée en aires primaire et

o i =
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secondaire. Lorsqu'on admet des aires secondaires, c'est 1a moitié extérieure de
chaque c6té de l'aire (normalement 25 % de la largeur totale) qui est désignée
comme aire secondaire (voir Figure III-1-2).

1.2.5. MARGE DE FRANCHISSEMENT D'OBSTACLES

La marge de franchissement d'obstacles est intégralement assurée sur la totalité de
l'aire, sauf si des aires secondaires ont été identifiées. Dans ce cas, la marge de
franchissement d'obstacles est assurée intégralement sur ['aire primaire et, sur l'aire
secondaire, est réduite linéairement depuis sa valeur intégrale a la limite intérieure
jusqu'a une valeur nulle a la limite extérieure (voir Figure III-1-2).

1.2.6.GUIDAGE SUR TRAJECTOIRE

Un guidage sur trajectoire devrait normalement étre assuré, pour toutes les phases
de vol, sur les segments d'arrivée, d'approche’ initiale, d'approche intermédiaire,
d'approche finale et d'approche interrompue. Si un guidage sur trajectoire est assuré,
le segment correspondant sera situé a l'intérieur de la zone de couverture établie de
l'installation de navigation sur laquelle est fondé le guidage sur trajectoire. Si aucun
guidage sur trajectoire n'est assuré, l'aire de franchissement d'obstacles sera
agrandie de la maniére prescrite au Chapitre 4. Si un radar de surveillance de région
terminale (TAR) est installé, i1 peut &tre utilisé pour assurer un guidage vectoriel
jusqu'a l'approche finale (voir 24.2). Le radar de surveillance de route (RSR) peut
gtre utilisé pour assurer un guidage sur les segments d'approche initiale jusqu'au
repére d'approche intermédiaire.

1.2.7. GUIDAGE VERTICAL

Des pentes de descente optimale et maximale sont spécifiées en fonction du type de
procédure et du segment de I'approche. Dans le cas du segment d'approche finale
des procédures d'approche classique, tout au moins, et aussi de préférence pour
d'autres segments d'approche, le cas échéant, la pente ou les pentes de descente
utilisées dans la construction de la procédure seront publiées. Lorsqu'on peut obtenir
des d onnées d e distance, d es renseignements consultatifs sur le profil de d escente
pour l'approche finale devraient étre fournis pour aider le pilote a conserver la pente
de descente calculée. Ils devraient figurer dans un tableau indiquant les altitudes/
hauteurs auxquelles I'aéronef devrait passer, a des intervalles de 2 km ou 1 NM,
suivant le cas.

1.2.8.CATEGORIES D'AERONEFS

1.2.8.1 Les différences qui existent entre les performances des aéronefs ont une incidence
directe sur l'espace aérien et la visibilité requise pour I'exécution de certaines manceuvres,
comme par exemple une approche indirecte, un virage en approche interrompue, la descente
et les manceuvres d'approche finale, notamment les virages de base et les virages
conventionnels. L'élément le plus important des performances est la vitesse. Les catégories
d'aéronefs typiques indiquées ci-aprés sont fondées sur une valeur équivalant & 1,3 fois la
vitesse de décrochage dans la configuration d'atterrissage a la masse maximale a l'atterrissage
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certifiée. Dans le présent document, ces catégories seront désignées par la lettre
correspondante.

Catégorie A - moins de 169 km/h (91 kt) VI

Catégorie B - 169 km/h (91 kt) ou plus, mais moins de 224 km/h (121 kt)

Catégorie C Y 2124 km/h (121 kt) ou plus, mais moins de 261 km/h (141 kt)

Catégorie D j/;61 km/h (141 kt) ou plus, mais moins (le 307 km/h (166 kt)

Catégoric E -\3{(1)7 km/h (166 kt) ou plus, mais moins de 391 km/h (211 kt)
VL

1.2.8.2 Les gammes de vitesses indiquées (VI) dans les Tableaux II-1-1 et
I11-1-2 tiennent compte des vitesses de manceuvre qui sont nécessaires lorsque
l'aéronef exécute les manceuvres spécifiées, et elles doivent étre utilisées pour
le calcul des procédures. Pour la conversion de ces vitesses en vitesses vraies,
voir le Supplément .

1.2.8.3 Lorsque les besoins d'espace aérien sont critiques pour une catégorie
d'aéronefs déterminée, les procédures peuvent étre fondées sur les aéronefs
d'une catégorie de vitesses inférieure, 3 condition que l'emploi de ces
procédures soit limité aux aéronefs de cette catégorie. On peut également
spécifier que l'emploi de la procédure est limité 2 une vitesse VI maximale
établie pour un segment particulier sans faire mention d'une catégorie.

1.2.8.4 Hélicoptéres. La méthode de calcul des catégories d'aéronefs
fondée sur la vitesse de décrochage ne s'applique pas aux hélicoptéres.
Lorsque des hélicoptéres sont exploités comme des avions, la procédure peut
étre classée en catégorie A. Toutefois, des procédures spécifiques peuvent
étre élaborées 2 l'intention des hélicoptéres, qui seront clairement désignées
«H». Les procédures de catégorie H ne seront pas publiées sur la méme carte
IAP que les procédures communes aux hélicoptéres et aux avions. Il est
prévu que les procédures réservées aux hélicopteres soient congues au moyen
des mémes techniques et usages classiques que ceux qui sont expliqueés
ailleurs dans le présent document pour les avions de catégorie A. Certains
critéres, comme les vitesses relatives minimales et les pentes de descente,
peuvent &tre différents, mais les principes sont les mémes. Les spécifications
pour la conception des procédures pour les avions de catégorie A
s'appliquent tout autant aux hélicoptéres, sauf lorsqu'elles sont expressément
modifiées dans le présent document. Les critéres qui sont modifiés pour les
procédures réservées aux hélicoptéres sont indiqués a I'endroit approprié
dans le texte.
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Tableau I11-1-1. Vitesses pour le calcul
des procédures (km/h)
Vi :al Vitesse
Catégoric Vitesse Vitesse | manceuvres | T mele pour
> Vat d'approche d'approche approche
d'aéronefs e finale | & YU€ Ela_lpproche interrompue
indirecte) inter finale
A <169 165/280(205%*) 130/185 185 185 | 205
B 169/223 220/335(260*) 155/240 250 240 280
C 2241260 295/445 215/295 335 295 445
D 261/306 345/465 240/345 380 345 | 490
E 307/390 345/467 285/425 445 425 | 510
130/220 (#185,
H S/0 (S205) 110/165 f 165 | 165

Va --Vitesse an seuil égale & 1,3 fois la vitesse de décrochage en configuration
d'atterrissage & 1a masse maximale a l'atterrissage certifiée. (Non applicable aux
hélicopteéres.)

* Vitesse maximale pour les procédures d'inversion et en hippodrome.

# Vitesse maximale pour les procédures d'inversion et en
hippodrome jusqu'a 6 000 ft inclusivement.

(S) Vitesse maximale pour les procédures d'inversion et en
hippodrome au-dessus de 6 000 ft.

Note.- les valeurs des vitesses Vq de la premiére colonne du Tableau ITi-1-1 sont les

conversions exactes de celles du Tableau II1-1-2, car elles déterminent la catégorie
d'aéronef Les valeurs figurant dans les autres colonnes sont converties et arrondies,

pour des motifs d'exploitation au plus proche multiple de 5, et sont considérées
comme équivalentes du point de vue de la sécurité.

-10 -
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Tableau III-1-2. Vitesses pour le
calcul des procédures (kt)
Vitg s58 Vitesse maximale
maximale pour
, . Vitesse Vitesse pour h
Cat? Er Vat d'approche d'approche | manceuvres _ 2pproche
 aéronefs R . iterrompue
initiale finale avue I sibewe
ntermédiaire ;
(approche Fi
i inale
indirecte)
A <91 90/150 (110%) 70/100 100 100 110
B 91/120 120/180 (140%) 851130 135 130 150
C 121/140 160/240 115/160 180 160 240
D 141/165 185/250 130/185 205 185 265
E 166/210 185/250 155/230 240 230 275
70/120 (# 100,
H S/0 ®110) 60/90 S/0 90 90

V, - Vitesse au seuil égale a 1,3 fois la vitesse de décrochage en configuration
d'atterrissage a la masse maximale a la masse maximale a l'atterrissage certifiée. (Non
applicable aux hélicoptéres.)

* Vitesse maximale pour les procédures d'inversion et en hippodrome.

# Vitesse maximale pour les procédures d'inversion et en
hippodrome jusqu'a 6 000 ft inclusivement.

® Vitesse maximale pour les procédures d'inversion et en
hippodrome au-dessus de 6 000 fi.

Note.- les valeurs des vitesses V,, de la premiére colonne du Tableau III-]-] sont
les conversions exactes de celles du Tableau I11-1-2, car elles déterminent la
catégorie d'aéronef Les valeurs figurant dans les autres colonnes sont converties et
arrondies, pour des motifs d'exploitation, au plus proche multiple de 5, et sont
considérées comme équivalentes du point de vue de la sécurité.

1.2.9. RELEVEMENTS, ROUTES ET RADIALES

Pour la planification des procédures, on utilisera des degré vrais. Cependant, toutes les
procédures publiées seront exprimées en degrés magnétiques conformément aux
dispositions de 1'Annexe 4. Les radiales seront également exprimée en degrés
magnétiques, et s eront identifiées en outre en tan que radiales en faisant précéder le
relévement magnétique, i partir de l'installation, de la lettre «R», par exemple, R-027
or R-310. La radiale publiée sera celle qui définit la trajectoire da vol désirée. Dans les
régions ou l'on ne peut se fier aux indications magnétiques (c'est-a-dire au voisinage
des pole. magnétiques terrestres), les procédures peuvent &tre définies en degrés vrais.

-11 -
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1.2.10. PRECISION D'UTILISATION DU SYSTEME DE NAVIGATION

Les précisions utilisées pour 1'élaboration des critéres de franchissement d'obstacles
sont fondées sur les coefficients minimaux de performance du systéme. Lorsqu'on peut
étre slir qu'un ou plusieurs des paramétres qui influent sur ces valeurs resteront toujours
supérieurs aux minimums, des valeurs de précision plus faibles peuvent étre utilisées.
Lorsqu'on utilise différentes valeurs, celles-ci devraient étre publices. Cependant, pour
le DME, il y a lieu d'utiliser les valeurs indiquées en 2.6.4.2. Les valeurs de la précision
sont égales 4 la somme quadratique des tolérances du systéme. Lorsqu'une aide de
navigation est utilisée pour fournir un guidage sur trajectoire. la tolérance du repere
défini par une intersection est établie sur la base de la limite de confiance de 2 sigma (95
% ) alors que la divergence des aires pour une procédure d'approche aux instruments ou
d'approche interrompue est basée sur la limite de confiance de 3 sigma (99,7 %). Voir le
Tableau 111-2-1 et les Figures II1-2-9 et 111-2-12 pour les tolérances VOR/NDB.

1.2.11. AUGMENTATION DES ALTITUDES/ HAUTEURS EN REGION
MONTAGNEUSE

Lorsque des procédures sont congues en vue d'étre utilisées dans des régions
caractérisées par un terrain montagneux, il faut tenir compte de I'erreur altimétrique et des
problémes de contrdle du pilote qui surviennent lorsque des vents de 37 kmv/h (20 kt) ou plus
sont observés au-dessus de ces régions. Lorsqu'on constate que ces conditions existent, la
MOC devrait étre augmentée d'une valeur pouvant atteindre 100 %. Les spécialistes des
procédures et les autorités chargées de les approuver devraient &tre conscients des dangers
encourus et procéder 4 des additions appropriées,, selon leur expérience et leur jugement, pour
limiter le temps pendant lequel un aéronef est exposé 4 la turbulence sous le vent et 4 d'autres
phénoménes météorologiques associés & une région montagneuse. On peut ainsi augmenter
l'altitude/ hauteur minimale au-dessus des repéres d'approche intermédiaire et d'approche
finale, de maniére 3 interdire un vol prolongé a une faible hauteur au-dessus du sol. Ii
conviendrait de solliciter les avis des exploitants pour obtenir les meilleurs renseignements
sur le plan local. Ces augmentations devraient étre indiquées dans la section «Altitude
minimale de vol» (GEN 3.3.5) des publications nationales d'information aéronautique (AIP).
Voir I'Annexe 15, Appendice 1, «Teneur des publications d'information aéronautique (AIP)».

1.2.12. PRECISION DES CARTES

Il faut tenir compte de la précision des cartes dans I'élaboration des procédures
d'approche aux instruments en ajoutant une tolérance destinée & tenir compte de
ces imprécisions 2 la hauteur et 4 I'emplacement des caractéristiques topographi-
ques ou de l'obstacle dominants. Des tolérances verticales sont ajout¢es a la
hauteur ou a l'altitude de I'objet. Des tolérances horizontales sont prises en compte
en présumant que l'objet est situé, par rapport a la route prévue, a une distance
égale 4 la distance indiquée sur la carte, diminuée de la tolérance horizontale.
Lorsque l'application de ces tolérances impose une pénalisation d'exploitation
inadmissible. des renscignements topographiques supplémentaires devraient étre
utilisés peur préciser I'emplacement et la hauteur de l'obstacle.

-12 -
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1.2.13. RAYONS DE VIRAGE

Dans I'établissement des procédures et des aires associées, les rayons de virage et
les paramétres connexes peuvent étre calculés en se reportant au Supplément E de
la ITI° Partie.

1.2.14. PENTES DE DESCENTE

Dans tout le document, les pentes de descente optimale et maximale sont spécifiées. La
pente de descente optimale est celle qui est préférée du point de vue de l'exploitation, et
une pente plus inclinée ne devrait étre adoptée que dans les cas ot il est pratiquement
impossible de recourir  un autre moyen pour répondre aux exigences en maticre de
franchissement d'obstacles. La pente adoptée ne dépassera pas la pente maximale (voir

également 1.2.7).

1.2.15. INDICATION DES VALEURS DES OBSTACLES SIGNIFICATIFS ET
POINTS COTES SUR LES CARTES

Afin d'éviter de surcharger les cartes d'informations qui risquent d'occulter d'importants
renseignements de navigation, les spécialistes des procédures doivent déterminer avec
soin les renseignements ci-aprés destinés aux cartographes:

a) obstacles significatifs pris en compte dans les calculs des segments pertinents
de la procédure;

b) points cotés appropriés nécessaires pour renforcer la conscience de la
situation & I'égard du relief.

Note.- Les spécifications relatives a la représentation du relief et des obstacles
significatifs sur la Carte d'approche aux instruments - OACI figurent dans
l'Annexe d, Chapitre 11.

I-3-REPERES DE REGION TERMINALE

Les repéres de région terminale comprennent notamment (sans toutefois se limiter aux repéres
énumérés) le repére d'approche initiale (IAF), le repére d'approche intermédiaire (IF), le repére
d'approche finale (FAF), le repére d'attente et, s'il y a lieu, un repére indiquant le point
d'approche interrompue (MAPt) ou le point de virage (TP). Les repéres de région terminale
devraient étre définis en fonction de systémes de navigation similaire,. L'emploi de repéres
mixtes (VHF/LF par exemple) devrait étre limité aux intersections ou il n'existe aucune autre
solution satisfaisante.

= 18 =
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L3.1. REPERES DEFINIS PAR DES INTERSECTIONS

Comme toutes les installations ont une précision limitée, le point géographique ainsi identifié
n'est pas précis et peut se trouver n'importe ot a l'intérieur d'une zone qui entoure le point
d'intersection nominal. La Figure I1I-2-1 montre comment se définit l'intersection d'un arc et
d'une radiale fournis par la mérite installation VOR/DME et l'intersection de deux radiales ou
de deux relévements fournis par deux installations distinctes de navigation. La zone formee
dans ces deux cas est désignée dans le présent document par I'expression «aire de tolérance de

repere-.

1.3.2. REPERES DEFINIS PAR REFERENCE A UN VOR ET UN DME OU PAR
REFERENCE A UN NDB ET UN DME

Les repéres VOR/DME sont déterminés par des radiales et des indications de distance fournies
normalement par une installation unique dotée d'antennes coimplantées d'azimut et de DME.
Cependant, lorsqu'il est nécessaire d'utiliser un repére VOR/DME déterminé par des
installations distinctes, le repére n'est jugé satisfaisant que si I'angle d'intersection défini par
les installations permet d'obtenir une aire de tolérance acceptable autour du repére (voir Figure
[11-2-1). Lorsque l'antenne DME n'est pas coimplantée avec le VOR ou le NDB qui fournit le
guidage de route, la divergence maximale entre le repere, l'installation de guidage en azimut et
le DME ne dépassera pas 2V.

1.3.3. REPERES RADAR

Le radar ne devrait normalement pas étre la principale méthode d'identification d'un point
de repére. Cependant, lorsque I'ATC peut assurer ce service, le TAR peut étre utilis¢, sous
réserve des limitations indiquées déja, pour définir n'importe quel repére de la région
terminale. Le radar de surveillance de route (RSR) peut &tre utilisé pour identifier les
repéres d'approche initiale et d'approche intermédiaire.

1.3.4. AIRES DE TOLERANCE DES REPERES DEFINIS PAR UNE
INTERSECTION

Les aires de précision des repéres définis par une intersection qui sont obtenues en utilisant
les renseignements de navigation fournis par des installations coimplantées ou non sont
représentées sur la Figure TII-2-1. On définit ces aires en appliquant & la position du repére
nominal les tolérances positives et négatives des radiales de radio ralliement et, selon ie
cas, des arcs ou des radiales d'intersection.

o jdllis



Chapitre 1

Définitions et critéres généraux

Installations non coimplantées

Aire de folérance de repére
sur trajectoire utilisant
une radiale ou un

relédvement sacant

Aire de toiérance
de repare Flepére
nominal {
Direction ; Y N
du vol e

——=smm=(") VOR ou NDB

. ) N

Précision de la radiale ou
du relévement sécant

Angle de
divergence ™~
(max, 23°%)
VOR/DME
ou
NDB avec DME
Installations coimplantées
Aire de tolérance
de repére
VOR/DME
[ VOR/DME
Direction | B
du vol __EE
\ g\s@w\a Précision de la
“om\“"‘ radiale sécante
Précision \
DME Ao Aire de tolérance
N de repére YOR/DME

\ Direction du vol sur 'arc DME

Figure I11-2-1 : Aires de tolérance des repéres définis par une intersection
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1.3.5. MARGES DE TOLERANCE DE REPERE

1.3.5.1.Généralités. Les dimensions de I'aire de tolérance de repére dépendent de la
précision d'utilisation des systémes de navigation qui fournissent les données nécessaires a
la définition du repére. Le,’, facteurs qui permettent de déterminer la précision d'un systéme
sont les suivants: tolérance de station au sol, tolérance du systéme récepteur de bord et
tolérance technique de vol. L'analyse statistique de ces tolérances de systéme montre que
les aires de tolérance des repéres doivent étre déterminées en utilisant les valeurs indiquées
de1.3.5.2 41.3.5.5.2 (voir également le Tableau IlI-2-1). La différence entre la tolérance
globale de l'installation d'intersection et de l'installation située le long de la trajectoire
s'explique par le fait que la tolérance technique de vol ne s'applique pas au premier de ces
facteurs.

1.3.5.2. Précision de l'installation qui fournit le guidage sur trajectoire

[.352.1 VOR. £:8,2°; Cette valeur est la somme quadratique des quatre
valeurs suivantes:

a) i3,5° de tolérance pour l'installation au sol ou tolérance. déterminée a la suite

d'un essai en vol ;

b) 1,0 de tolérance d'équipement de contréle;
¢) £ 2,7 de tolérance de récepteur;
d) £ 2,5° de tolérance technique de vol.

Note.--- La valeur de 5,2 peut étre modifiée en fonction de la valeur a)
ci-dessus obtenue aprés essais en vol.

1.3.5.2.2 Radiophare d'alignement de piste ILS. * 2,4°. Cette valeur est la somme
quadratique des valeurs suivantes:

a) = 1 ° de tolérance d'équipement contrdlé au sol, coudes de faisceau compris;

b) + 1 ° de tolérance d'équipement de bord,;
¢) + 2’ de tolérance technique de vol.

13523 NDB. * 6,9°. Cette valeur est la somme quadratique
des valeurs suivantes:

a) + 3" pour I'équipement au sol;

b) + 5,4° pour 1'équipement de bord;
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¢) * 3° de tolérance technique de vol.

1.3.5.3.  Précision globale de l'installation
d'intersection

[.3.5.3.1 VOR. + 4.5°. Cette valeur est la somme quadratique
des trois valeurs suivantes:

a) £3.5° de tolérance d'installation au sol ou de tolérance déterminée 4 la suite d'un
essal en vol:

b) = 1,0 de tolérance d'équipement de contrdle;

c)* 2,7' de tolérance de récepteur.

Note.- La valeur de £ 4,5 peut étre modifiée en fonction de la valeur a) ci-
dessus obtenue aprés essais en vol.

1.3.5.3.2 Radiophare d'alignement de piste ILS. & 1,4°.
1.3.5.3.3 NDB. £ 6,2°

1.3.5.4.  Marges de tolérance de repére pour d'autres installations

13.54.1 Radar de région terminale. L'exactitude d'un repére radar est liée a
I'exactitude des relevés cartographiques en général 150 m (492 ft) ou 3 % de la
distance a l'antenne, a la résolution en azimut du radar (1égérement réduite pour tenir
compte de l'interprétation du centre de la cible par le contrdleur), a la tolérance
technique de vol (qui dépend du retard dans les communications ainsi que de la
vitesse de l'avion) et a la tolérance technique du contrdleur (qui dépend de la vitesse
de balayage de I'antenne et de la vitesse de l'avion). La tolérance globale est la somme
quadratique des tolérances correspondant aux parametres indiqués au Tableau III-2-2.
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Tableau IT1-2-1

parameétres TAR RSR
A moins de 7km (20NM) a moins de 74 KM (40NM)

Précision de la carte vidéo 1.1 km (0.6NM) 2.2 km (1.2NM)

Précision en azimut 0.7 km (0.4NM) 1.5 km (0.8 NM)

Tolérance technique de vol | (.7 km (5s & 500km/h) 1.4 km (10s & 500km/h)
(0.3 NM 55 4 250 Kt ) (0.7 NM 10s 4 250 Kt )

Tolérance technique du

contréleur 0.6 km (0.3 NM) 1.1 km (0.6 NM)

Somme quadratique + 1.6 km (£ 0.8 NM) +3.2 km (1.7 NM)

13542 DME. La précision est égale 4+ 0,4km (0,25 NM) + 1,25 % de
la distance par rapport & l'antenne. Cette valeur est la somme quadratique de la
précision minimale de I'équipement de bord, de la marge de tolérance du dispositif de
contrle et des tolérances techniques de vol. Ces deux derniers facteurs sont si
minimes qu'ils sont complétement dominés par la précision de l'équipement de bord.

Notel - Aucune réduction ne peut donc se justifier d'aprés les résultats
d'essais en vol.

Noie 2.-- On admet a priori que les procédures publiées tiendront compte
des distances obliques.

13.54.3 Radio borne 75 MHz La Figure 1II-2-2 est utilisée pour déterminer la
tolérance de repére pour les radio bornes
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Tableau II1-2-2.Tolérances de repére d'intersection et angles de divergence de l'aire

pour le VOR et NDB
Installation VOR NDB
En En
Tolérance de repére | alignement intersection alignement intersection
d’intersection
5o 4,5° 6,9° 6,2°
Angle de divergence
de l'aire 7.8 10,3°

ILS et «Z» utilisées au cours des procédures d'approche. Si l'installation définit le MAPt,
la valeur fixe de zéro est utilisée (voir 7.1.9.2).

1.3.5.5.Tolérance de repére & la verticale d'une station

[.3.5.5.1 VOR. Les aires de tolérance de repére devraient étre déterminées a l'aide
d'une zone d'effet de cone représentée par un cone d'ambiguité. dont la génératrice passe
par l'installation et fait un angle de 50° avec la verticale. Toutefois, lorsqu'un Etat a
déterminé qu'un angle inférieur est approprié, ces aires peuvent étre adaptées par
application de l'une des deux formules figurant au Supplément A de la IV' Partie, 6.4. 11
est admis que la pénétration dans ce cdne se fait avec une précision suffisante par rapport
a la trajectoire prescrite pour que, par le travers du VOR, I'écart latéral soit le suivant:

d=0,2h(d et h en Km);ou
d = 0,033 h (d en NM, h en milliers de pieds).

Lorsque le demi angle au sommet du cdne est égal 4 50°, la pénétration se fait avec
une précision de + 5°. II est admis qu'a partir des points de pénétration, la trajectoire a
travers le cone est maintenue avec une précision de + 5°.11 est admis que le passage a la
verticale du VOR est indiqué dans les limites du cone d'ambiguité (voir Figure III-2-3).
Si l'installation définit le MAPt ou le point de virage dans l'approche interrompue, des
valeurs fixes sont utilisées (voir 7.1.9.2 et 7.3.5.2).
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Trajectoire

Zone d'effet de cdne
a altitude de passage

Aire de tolérance d'ationte ou
du repére de position trajectoire
d'entrée

recherchée

Toutes les tolérances Le point A est le point ol le pilote constale I'effet de cbne

sont positives ou @ {déviation totale de aiguille). A partir de ce point, 1 rajoint
négalives, mals la une trajectoire s'écartant de 5° au plus de la trajectoire de
Figure représants lo rapprochement ou de ta trajectoire d'entrée recharchée.
cas la plus délaverable
par rapport au cone
d'ambiguité VOR Note.— Cas d'un ciine & 50°

Figure II1-2-3. Aire de tolérance du repére VOR

13552 NDB. Pour le calcul des aires, i1 faudrait utiliser une zone d'effet de cone
fondée sur un cone d'ambiguité inversé de 40° de part et d'autre de l'installation. II est
admis que la précision de pénétration dans le cone est égale & + 15° par rapport 4 la
trajectoire en rapprochement prescrite. A partir

du point de pénétration, la trajectoire est maintenue avec une précision de + 5°
(voir Figure III-2-4). Si I'installation d éfinit le MAPt ou le point de virage dans
I'approche interrompue, des valeurs fixes sont utilisées (voir 7.1.9.2 et 7.3.5.2).

Zone d'effel
de cbne

Parcours avec tolérance
maximale a droile

Parcours de rapprochement
du circuit d’attente ou
parcours d’entrée recherché

Parcours avec tolérance
maximale a gauche

Aire de tolérance de

la position du repére z = Rayon do cdne NDB

Figure I11-2-4, Aire de tolérance de repére NDB
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1.3.5.5. REPERES ET POINTS SATISFAISANTS POUR LA PLANIFICATION DES
PROCEDURES DE VOL

13.5.5.1 Tolérance de position du repére. On utilise “sa tolérance de position
du repére pour déterminer l'acceptabilité d'un repére de position sur le plan
operationnel. La tolérance est une valeur positive ou négative et elle est mesurée le
long de la trajectoire nominale de vol (voir Figure III-2-6).

13.5.5.2  Valeur minimale utilisable de la distance sol a un repére
VOR/DME. On peut déterminer sur les Figures IV-A-6 et IV-A-7 la valeur
minimale utilisable de la distance sol 4 un repére VOR/DME en entrant
horizontalement & I'altitude la plus élevée pour laquelle la procédure est congue. La
distance sol minimale est I'abscisse de l'intersection avec la diagonale.

13.5.5.3  Repere d'approche intermédiaire ou d'approche initiale. Un repére
d'approche intermédiaire ou d'approche initiale ne sera satisfaisant que si la
tolérance de position du repére ne dépasse pas + 3,7 km ( = 2,0 NM). Lorsque le
FAF est un repére défini par un VOR, un NDB ou un VOR/DME, la tolérance de
position du repére peut étre portée tout au plus & + 25 % de la longueur du segment
appropri¢, intermédiaire ou initial, qui suit ce repére. Les mesures sont effectuées a
partir de la position nominale du repére sur la trajectoire nominale de vol.

13.5.5.4. Repére d'approche finale pour les approches classiques. Afin de pouvoir
étre utilisé de fagon satisfaisante comme FAF, le repére radioélectrique sera situé 3 une
distance de la surface d'atterrissage ne dépassant pas 19 km (10 NM), et I'erreur de
position de ce repére, au niveau de franchissement du FAF, ne devrait pas dépasser +1,9
km (+ 1,0 NM) (voir Figure III-2-6).

Tolérance de position du
repere d'approche finale
[1,9 km (1,0 NM) max ]

Instaflation

max. 19 I_cm {10 NM)

N

Installation

Figure III-2-6. Tolérance de position du repére d’approche finale
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1.3.5.5.5. Repére d'approche interrompue

13.5.5.5.1 Genéralités. Un repére d'approche interrompue peut étre utilisé pour les
approches classiques. II est satisfaisant lorsque la tolérance de position du repére ne
dépasse pas la tolérance d'approche interrompue qui serait obtenue si le point d'approche
interrompue était défini par sa distance au repére d'approche finale.

1.3.5.5.5.2 Utilisation d'une radio borne de 75 MHZ. 1'utilisation d'une radio borne de
75 MHz comme MAPt est limitée au cas d'une approche ILS avec radioalignement de
descente hors de fonctionnement.

135.5.6  Radiale/distance DME de garde. Lorsque aucun guidage sur trajectoire
d'approche interrompue n'est disponible, un point de virage peut étre défini par
l'intersection de la trajectoire nominale et d'une radiale VOR de garde, d'un relévement
NDB de garde ou d'une distance DME de garde. Bien qu'il ne s'agisse pas alors d'un
repére, on effectue les calculs d'approche interrompue en admettant I'existence d'une aire
de tolérance de repére tracée de la maniére indiquée & la Figure IT1-2-7.

\ \

N

NN
.

Trajecioire nominale
d'approche interrempue
{sans guidage sur
trajactoire)

N\
\

Direction
du vol

-

d Angle de divergence 23° max.
(d'aprés ke DME)

\
N\

Tolérance ds | Tolérance de fl
repbre pour | le- repére pour |
* radiale VOR ! I leDME !

Figure III-2-7. Aires théoriques de tolérance de repére pour radiale/relévement ou
distance DME de garde

I

13.5.6. EMPLOI DE REPERES POUR LA DESCENTE ET MARGES DE
FRANCHISSEMENT D'OBSTACLES CONNEXES

13.5.6.1 Distance disponible pour la descente. Lorsqu'on applique les critéres
appropriés de pente de descente i un segment d'approche (aires d'approche initiale,
intermédiaire ou finale), le point de mesure est la posttion nominale du repére (voir
Figure 111-2-8).
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e Distance ——s // //

Position nominale
du repére

Figure II1-2-8. Distance entre repéres

135.6.2 Marge de franchissement d'obstacles au-dela d'un repére de position. On
suppose que la descente commencera au point le plus rapproché a l'intérieur de la zone
de tolérance du premier repére d e position ¢t se terminera & la p osition nominale du
second repére. Une marge de franchissement d'obstacles intégrale sera assurée &
I'intérieur de la zone de tolérance du premier repére de position ainsi qu'entre les
positions nominales des deux repéres. La Figure 111-2-9 représente un exemple dans le

cas du segment d'approche intermédiaire.

\"// I
Aire de /’,/ ,‘/;'

ra
— tolérance R /7'\1 6.2°
/

de repére S
e -

Figure III-2-9. Zone exigeant une marge de franchissement d*obstacles

-~



Chapitre I Définitions et critéres généraux

1.3.5.6.3 Repére de descente. Un repére de descente permet de poursuivre la descente
a l'intérieur des limites d'un segment en identifiant le point auquel un obstacle déterminant
a ete franchi avec sécurité. Il est préférable de ne définir qu'un seul repére de descente
dans le segment d'approche finale, sauf dans le cas ol ce point peut étre fourni par radar
ou par DME auquel cas on ne devrait pas spécifier plus de deux repéres de descente (voir
Figure 111-2-10). A moins de spécifications contraires, I'emploi du repére de descente, dans le
segment d'approche finale, ne sera acceptable que pour les aéronefs capables de recevoir
simultanément 1'indication de trajectoire de vol et une indication d'axe sécant. Lorsqu'on
utilise un repére de descente dans le segment d'approche finale, une OCA/H sera spécifice,
d'une part, avec ce repére et, d'auire part, sans ce repére. Un repere devrait, dans les phases
initiale et intermédiaire de l'approche, répondre aux critéres applicables respectivement a
ITAF et aT'TF et, dans la phase d'approche finale, aux critéres applicables au FAF.

FAF Repére de
descente
, I
! OCA/H lorsque le repére
‘ de descente n'est
v ; pas identifié
MOC
A + OCA/H
MOC

——

Figure ITI-2-10. Repére de descente avec double OCA/H

13.5.6.3.1.  Lorsque des repéres peuvent &tre fournis au moyen d'un DME
convenablement situé, il est possible de construire une série de paliers et de descentes sur
un parcours ,spécifié ou 4 l'intérieur d'un secteur spécifié convergeant vers l'aérodrome
d'atterrissage. Cette procédure sera congue de maniére 2 assurer la marge de
franchissement d'obstacles appropriée au segment sur lequel est situé le repére, A partir de
la phase de croisiére du vol jusqu'au segment d'approche finale.

13.5.6.4, Présence d'obstacles d proximité d'un repére d'approche finale ou d'un
repére de palier de descente. Il n'est pas nécessaire de tenir compte des obstacles situés a
l'interieur de la zone de tolérance du repére du segment dans lequel on pénétre, lors de
I'établissement de 'OCA/H ou de l'altitude/ hauteur minimale du segment suivant, lorsque
ces obstacles se trouvent 4 moins de 9,3 km (5,0 NM) au-dela de la limite amont de la
zone de tolérance du repére, a condition qu'ils soient au-dessous d'un plan:

* perpendiculaire au plan vertical contenant la trajectoire nominale d'approche
finale et incliné sur I'horizontale sous une pente de 18 % (Cat H: 15 % ou pente de
descente de la trajectoire nominale multipliée par 2,5, la plus grande des deux
valeurs étant retenue);

® passant par un point situé sur la limite amont de la zone de tolérance du repere, a
une altitude/hauteur égale a l'altitude/hauteur minimale requise au repére diminuée
de la marge de franchissement d'obstacles applicable au segment en amont du
repére.
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Chapitre 11
DIFFERENTS SEGMENT D’UNE PROCEDURE D’APPROCHE

11.1.SEGMENT D'ARRIVEE
II.1.1. ARRIVEES NORMALISEES AUX INSTRUMENTS
11.1.1.1. Généralités

II.1.1.1.1. Il y alieu, dans certains cas, de définir des routes ¢’ arrivée permettant de
relier l'itinéraire de croisiére au repere d'approche initiale. Seules seront définies et
publiées les routes qui présentent un avantage opérationnel. Ces routes devraient s'intégrer
au courant local de circulation aérienne. La longueur de [a route d'arrivée ne dépassera pas
la portée utile opérationnelle des installations qui fournissent le guidage de navigation.

I.1.1.1.2 Les STAR devraient étre simples et faciles 4 comprendre. Seuls les
installations de navigation, les repéres ou les points de cheminement essentiels pour la
définition de la trajectoire de vol de l'aéronef et pour les besoins ATS seront indiqués dans
la procédure.

II.1.1.1.3 Les STAR devraient étre congues pour le plus grand nombre possible de
catégories d'aéronefs.

m1.1.1.4 Les STAR devraient commencer a un repére, par exemple une installation
de radionavigation, une intersection, un repére DME (équipement de mesure de distance)
ou un point de cheminement,

II.1.1.1.5 Une STAR devrait permetire de passer de la phase en route 4 la phase
d'approche en reliant un point significatif situé normalement sur une route ATS a un point
ou commence une procédure d'approche aux instruments.

IL.1.1..1.6 Une STAR devrait étre congue de fagon a permettre aux aéronefs de
naviguer le long des routes sans dépendre autant du guidage radar.

IL.1.1.1.7  Une STAR peut desservir un ou plusieurs aéroports d'une méme région
terminale.

II.1.1.1.8 Les restrictions de vitesse et d'altitude/de niveau, le cas échéant, devraient
€ire indiquées en tenant compte des capacités opérationnelles de la catégorie d'aéronefs

considérée, en consultation avec les exploitants.

II.1.1.1.9 Les STAR devraient étre congues a l'aide de repéres DME ou ;.le points de
cheminement au licu d'intersections, dans toute la mesure du possible.
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Note .- Des éléments relatifs aux principes régissant l'identification des routes
d'arrivée normalisée et des procédures correspondantes figurent dans I'Annexe 11,

Appendice .3.

Note 2.- Des éléments relatifs a la publication des cartes d'arrivée normalisée
aux instruments figurent dans ("Annexe 4, Chapitre 10.

11.1.1.1.10 Un arc DME peut fournir un guidage sur trajectoire pour tout ou partie d'une
route d'arrivée. Le rayon d'arc minimum sera de 18,5 km (10,0 NM). Un arc peut
joindre une trajectoire rectiligne au ou avant le repére d'approche initiale: dans ce cas,
l'angle d'intersection entre l'arc et la trajectoire ne doit pas dépasser 120°. Quand
l'angle dépasse 70°, un radial de garde sera identifi¢ & une distance au moins égale a

«d» afin de faciliter le virage (d = r tg (a/2); r = rayon de virage; a = angle de virage).

1I.1.1.2. Construction des aires

I1.1.1.2.1 Lorsque la longueur de la route d'arrivée est supérieure ou égale 4 46 km
(25 NM), les critéres en route s'appliquent jusqu'a 46 km (25 NM) en amont de
I'IAF. L'aire diminue ensuite  partir des 46 km (25 NM) avec une convergence de
30° de part et d'autre de l'axe, jusqu'a la largeur résultant des critéres d'approche
initiale (voir Figure II1-3-1a).

— Début de la route d'ammivée

Largeur de l'aire
¢’approche initiale

Largeur de l'aire
de protection «en routes
{
|

TN

€ Longueur du segment d'arivée supérieure
d ou égale 4 46 km (25 NM)

.
!
!
.
1
:
:
:
-

N

Figure I11-3-1a. Segment d’arrivée _ aire de protection (longueur du segment
d'arrivée supérieure a 46 km « 25NM »)

11.1.1.2.2 Lorsque la longueur de la route d'arrivée est inférieure a 46 km (25 NM),
I'aire diminue depuis le début de la route d'arrivée avec une convergence de 30° de
part et d'autre de l'axe, jusqu'a la largeur résultant des critéres d'approche initiale

(voir Figure I1I-3-1b).

g



Chapitre II Différents segment d’une procédure

Début de fa route d'arrivée

. i
,
Ly

46 km
—————————— ‘“@gw)—' ---~—--———-—-----—-£S IAF

NI

Longueur du segment d'arrivae
inférieure & 46 km (25 NM)

Figure I1I-3-1b. segment d’arrivée- aire de protection (longueur du segment
' d'arrivée inférieure & 46 km « 25NM »)

IL.1.1.2.3 Les virages seront protégés en utilisant les critéres en route jusqu'a 46
km (25 NM) en amont de I'IAF et les critéres d'approche initiale sur les derniers 46
km (25 NM) avant I'lAF.

I1.1.1.2.4 Dans le cas d'une arrivée basée sur un arc DME, la décroissance de la
largeur de l'aire débute a la distance de 46 km (25 NM) en amont de I'IAF, mesurée le
long de 1'arc DME. La largeur de la protection «en route» de I'arc DME est de 29,6 km
(16,t) NM) [14,8 km (8,0 NM) de chaque c6té]. La méthode de construction est la
suivante (voir Figures ITI-3-1c et I1I-3-1d). L'interface entre la largeur au début de la
route d'arrivée ou a 25 NM de I'lAF et la largeur du segment initial est basée sur une
distance (de A a B) de 9,6 km (5,2 NM) mesurée le long de 'arc DME, ou la distance
séparant le début de la route d'arrivée et 'IAF si cette valeur est inférieure a 9,6 km
(5,2 NM). Du centre de l'arc DME (point O), tracer les lignes OA et OB qui
intersection les limites en Al, A2, A3, A4 et Bl, B2, B3, B4. Puis tracer les lignes
joignant les points correspondants A 3 B.
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Figure III-3-1c. Arc DME — longueur du segment d’arrivée « supérieure ou égale a
46 km (25 NM) ».
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Figure III-3-1c. Arc DME - longueur du segment d’arrivée « inférieur a 46 km
(25NM) ».
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I1.1.1.2.5 Marge de franchissement d'obstacles

Marge de franchissement d'obstacles. Dans l'aire d'approche initiale, la marge de
franchissement d'obstacles sera de 300 m (984 ft) au moins. Dans 1'aire secondaire,
on assurera, a la limite intérieure de l'aire, une marge de franchissement d'obstacles
de 300 m (984 ft), qui diminuera linéairement pour devenir nulle & la limite
extérieure.

11.1.2. ARRIVEES OMNIDIRECTIONNELLES OU PAR SECTEUR

Des arrivées omnidirectionnelles ou par secteur peuvent &tre prévues en respectant les
altitudes minimales de secteur (MSA).

II-2.SEGMENT D'APPROCHE INITIALE

11.2.1. GENERALITES

Le segment d'approche initiale commence au repére d'approche initiale (IAF). Au cours
de l'approche initiale, 1'aéronef manceuvre pour s'établir sur le segment intermédiaire.
Lorsque le repére d'approche intermédiaire fait partie de la structure de croisiére, il
peut &tre inutile de définir un segment d'approche initiale. Dans ce cas, la procédure
d'approche aux instruments commence au repére d'approche intermédiaire et les
critéres relatifs au segment intermédiaire s'appliquent. Une approche initiale peut étre
exécutee en suivant une radiale VOR, un relévement NDB, un vecteur radar spécifié ou
une combinaison de certains de ces éléments. Lorsque aucune de ces solutions n'est
possible, on peut utiliser un arc DME ou un cap spécifié. Les procédures d'inversion et
procédures en hippodrome, ainsi que les descentes en circuit d'attente constituent des
segments d'approche initiale jusqu'a ce que l'avion soit établi sur la trajectoire
d'approche intermédiaire. Un guidage sur trajectoire est normalement exigé, mais I'on
peut toutefois naviguer a l'estime sur des distances qui ne dépassent pas 19 km (10
NM). Une procédure p eut comprendre plus d'un segment d 'approche initiale, mais le
nombre de ces segments devrait toutefois se limiter au nombre exigé pour
I'acheminement de la circulation ou pour d'autres considérations opérationnelles.
Lorsqu'une attente doit étre effectuée avant d'aborder le segment d’approche initiale, le
repére d'attente devrait coincider avec le repére d'approche initiale. Lorsque cette
coincidence n'est p as p ossible, le repére d'approche initiale sera situé dans le circuit
d'attente, sur le parcours de rapprochement.

I1.2.2. CHOIX DE L'ALTITUDE

m2.2.1 Les altitudes minimales, dans le segment d'approche initiale, seront
definies par tranches de 100 ft ou de 50 m, selon le cas. L'altitude choisie ne sera pas
inférieure 4 l'altitude de procédure d'inversion ou de procédure en hippodrome
lorsqu'une telle procédure est exigée. En outre, les altitudes spécifiées dans le
segment d'approche initiale ne doivent étre inférieures 4 aucune altitude spécifiée
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pour une partie quelconque des segments d'approche intermédiaire ou d'approche
finale.

I1.2.2.2 Lorsque des altitudes minimales différentes seront spécifiées pour les
diverses catégories d'avions, des procédures distinctes seront publiges.

I1.2.3.SEGMENTS D'APPROCHE INITIALE (AUTRES QUE DES VECTEURS
RADAR) FONDES SUR DES TRAJECTOIRES RECTILIGNES ET DES ARCS DME

I1.2.3.1 Trajectoires. L'angle d'intersection entre la trajectoire d'approche initiale
et la trajectoire intermédiaire ne devrait pas dépasser 120°. Si cet angle dépasse 70°,
une radiale, un relévement, un vecteur radar ou des indications DME 1dentifiant un
point de mise en virage a au moins 4 km (2 NM) du point d'intersection des
trajectoires initiale et intermédiaire [Cat H: 1,9 km (1 NM)), seront fournis en vue de
faciliter le virage d'alignement sur la trajectoire intermédiaire . Lorsque l'angle
d'intersection dépasse 120°, il convient d'envisager l'emploi d'une procédure en
hippodrome ou d'une procédure d'inversion (4.4 et 4.5), ou encore d'un parcours a
I'estime (4.3.3.1).

I1.2.3.2 Arcs DME. Un arc peut fournir un guidage sur trajectoire pour la
totalité ou une partie d'une approche initiale. Le rayon d'arc minimal sera de 13 km (7
NM) [Cat H: 9,3 km (5 NM)]. Un arc peut rejoindre une trajectoire au repére
d'approche intermédiaire ou avant ce point. Lorsqu'il rejoint une trajectoire au repére
d'approche intermédiaire ou avant ce point, l'angle d'intersection de l'arc avec la
trajectoire ne devrait pas dépasser 120°. Lorsque l'angle dépasse 70°, une radiale de
mise en virage sera identifiée 4 au moins 4 km (2 NM) [Cat H: 1,9 km (1 NM)] du
point d'interception afin de faciliter le virage vers la trajectoire d'approche
intermédiaire.

11.2.3.3 Aire. La longueur du segment d'approche initiale n'est pas normalisée.
Cette longueur sera suffisante pour permettre le changement d'altitude requis par la
procédure. La largeur se divise en deux parties: une aire primaire, qui s'étend
latéralement sur 4,6 km (2,5 NM) de chaque coté de la route, et une aire secondaire,
qui s'étend latéralement sur 4,6 km (2,5 NM) de part et d'autre de l'aire primaire (voir
Figure I11-4-2).

Lorsque, pour répondre a4 un besoin de l'exploitation, une partie quelconque de
I'approche initiale e st supérieure 4 69 km (37 NM) depuis le VOR oud 52km (28
NM) depuis le NDB qui fournit le guidage, l'aire commencera a s'évaser a ces
distances selon un angle de 7,8° pour le VOR ou de 10,3° pour le NDB, la largeur de
I'aire primaire restant égale a la moitié de la largeur totale de 'aire (voir Figure III-4-
3).
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Figure I11-4-3. Aire d’approche initiale utilisant les trajectoire directes

I1.2.3.3.1 Aire associée a une procédure avec parcours a [’estime. Lorsqu'une procédure
avec parcours a l'estime est utilisée, l'aire sera agrandie pour tenir compte de la dérive
maximale due a un vent traversier non décelé de £ 56 km/h (= 30 kt} en plus de la
tolérance de cap de + 5". La longueur minimale du parcours intermédiaire interceptée
donnera une distance supplémentaire suffisante pour tenir compte de ces tolérances et des
tolérances de repére qui leur sont associées .

11.2.3.4 Marge de franchissement d'obstacles. Dans l'aire primaire d'approche
initiale, la marge de franchissement d'obstacles serade 300 m (984 ft) au moins. Dans
l'aire secondaire, on assurera, a la limite intérieure de l'aire, une marge de franchissement
d'obstacles de 300 m (984 ft), qui diminuera linéairement pour devenir nulle A la limite
extérieure. La marge minimale de franchissement d'obstacles requise en un point donné de
l'aire secondaire est obtenue par interpolation (voir Figure /7I-5-2).
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Figure III-5-2 Marges de franchissement d’obstacles dans les aires

I1.2.3.5 Pente dei descente. La pente de descente optimale dans 'approche initiale est
de 4 % (Cat H: 6,5 ® Lorsqu'il est nécessaire de prévoir une pente de descente plus
inclinée pour éviter des obstacles, la pente maximale admissible est de S % (Cat H: 10 %).

11.2.4. SEGMENT D'APPROCHE INITIALE POUR PROCEDURE EN
HIPPODROME

11.2.4.1 Généralités. Des procédures en hippodrome sont utilisées lorsqu'on ne
dispose pas d'une distance suffisante en ligne droite pour permettre la perte d'altitude
nécessaire et lorsque l'entrée dans une procédure d'inversion n'est pas pratique. Des
procédures en hippodrome peuvent aussi étre spécifiées en remplacement des procédures
d'inversion afin d'accroitre la souplesse opérationnelle.

11.2.4.2  Point de départ. La procédure en hippodrome commence & une installation
ou un repére désigné,
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11.2.4.3 Entrée. L'entrée dans une procédure en hippodrome sera semblable a
I'entrée dans les circuits d'attente, auxquels il y a lieu d'ajouter les éléments suivants:

a) Dans le cas d'une entrée oblique & partir du secteur 2, le temps passé¢ sur le
parcours oblique & 30° sera limité 4 1 min 30 s, aprés quoi le pilote devrait virer
pour prendre un cap paralléle au parcours d'é¢loignement pour le reste du temps de
vol en éloignement. Si le temps de vol en éloignement n'est que de 1 min, le
temps passé sur le parcours oblique a 30° set a également de 1 min.

b) Dans le cas d'une entrée parallele, l'aéronef ne retournera pas directement a
l'installation sans intercepter d'abord le parcours de rapprochement (quand il
rejoint le segment d'approche finale).

¢) Les manceuvres seront c¢ffectuées, dans toute L mesure possible, du cdté de
manceuvre du parcours de rapprochement.

II.2.4.3.1 Entrée limitee. Lorsqu'il faut économiser l'espace aérien {ou pour d'autres
raisons), l'entrée peut étre limitée a certaines routes. Dans ce cas, les routes d'entrée
seront précisées dans la procédure.

11.2.4.4 Forme d'une procédure en hippodrome. La procédure en hippodrome a la
méme forme que les circuits d'attente mais avec des vitesses de vol et un temps
d'éloignement différents. Le parcours de rapprochement constitue en principe le
segment intermédiaire ou le segment final de la procédure d'approche.

11.2.4.5 Temps en éloignement. La durée du parcours d'éloignement d'une procédure en
hippodrome peut étre de 1 2 3 min (spécifiée par intervalles de 1/2 min) afin de permettre
d'augmenter la durée Lie la descente. Le minutage peut varier selon les catégories d'avions
(voir Tableaux III-1-1 et ITI-1-2) afin de réduire la longueur totale de l'aire protégée
lorsque l'espace aérien est limité ,Dans le cas ol l'espace aérien est limité et ol un temps
en €loignement supérieur 4 1 min n'est pas possible, la descente peut &tre réalisée au
moyen de plusieurs tours de circuit en respectant le rapport entre la descente et la durée
d'éloignement (voir Tableau III-4-1).
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Tableau III-4-1. Descente maximale/minimale 4 spécifier pour une procédure
d'inversion ou une procédure en hippodrome

Parcours d'éloignement Maximum* Minimum*
CatAetB 245 m (804 ft) S/0
CatC,D,EetH 365 m (1 197 ft) S/0

Parcours de rapprochement Maximum* Minimum*
CatAetB 200 m (655 f1) 120 m (394 ft)
CatH 230 m (755 ft) S/0
CatC.DetE 305 m (1000 ft) 180 m (590 ft)

11.2.4.5.1 Lorsque des minutages différents sont spécifiés pour différentes catégories
d'avions, des procédures distinctes seront publiées.

11.2.4.6 Limitation de la longueur du parcours d'éloignement. 1a longueur du parcours
d'éloignement d'une procédure en hippodrome peut étre limitée en spécifiant une distance
DME, une radiale ou un relévement d'une installation située en un point approprié (voir
11.2.6.6).

I1.2.5. SEGMENT D'APPROCHE INITIALE UTILISANT UNE PROCEDURE
D'INVERSION

I1.2.5.1 Généralités. Les procédures d'inversion sont utilisées pour amener l'avion en
rapprochement sur une trajectoire d'approche intermédiaire ou d'approche finale a
l'altitude désirée. une procédure d'inversion consiste en un parcours d'éloignement suivi
d'un virage afin de revenir sur le parcours de rapprochement. La procédure peut consister
en un virage conventionnel ou un virage de hase, et elle peut étre utilisée quand:

a) I'approche initiale est amorcée a partir d'une installation fou d'un repére dans le
cas d'un virage

conventionnel) qui est située sur I'aérodrome ou au voisinage de celui-ci; ou
b) un virage de plus de 70° serait nécessaire & I'[F, et si on ne dispose pas d'une

radiale. d'un relévement, d'un vecteur radar, d'une route de navigation a
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l'estime ou de renseignements DME pour faciliter le virage vers le parcours
intermédiaire; ou

¢) un virage de plus de 120° (90° pour VILS) serait nécessaire a I'TF.

11.2.5.2 Point de départ. Le point de départ d'un virage de base sera une
installation, Le point de d épart d'un virage c onventionnel sera une installation ou un
repére. La procédure d'inversion peut étre précédée par une manceuvre dans un circuit
d'attente convenablement situé.

11.2.5.3 Entrée. L'entrée dans une procédure d'inversion devrait se faire a par'ir d'une
trajectoire faisant avec le parcours d'¢loignement de la procédure d'inversion un angle
inférieur ou égal a £30°. Toutefois, dans le cas des virages de base, le secteur d'entrée
de +30° sera élargi au besoin pour englober l'inverse du parcours de rapprochement
(voir Figures III-4-4 et III-4-5).

Installation

l

B e > e — — =
Virage conventionnel

Entrée dans un secteur
inférieur ou égal a 30°

Figure I11-4-4. Entrée en virage conventionnel

Installation

Virage de base

Secteur
d'entrée

Figure 111-4-5. Entrée en virage de base

Lorsqu'on désire une entrée A partir de trajectoires situées en dehors de ces limites, il y
a lieu de prévoir un espace aérien convenablement protégé pour permettre au pilote de
manceuvrer pour s'aligner sur le parcours d'éloignement. Cette manceuvre se fera
conformément aux procédures d'entrée associées a un circuit d'attente convenablement
placé qui doit étre indiqué sur la carte d'approche (voir Figure III-4-6).
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1 2
Pour les arrivées de ce secleur, 'entrée Pour les arrivées de ce secteur, il faut
dans la procédure d'inversion peut se meitre dans le circuit avant
se faire directement d'entrer dans la procédure d'inversion

FAF

Figure I11-4-6. Exemple d’arrivée omnidirectionnelle utilisant une procédure
d’attente associée 2 une procédure d’inversion.

i1.2.54 types de procédures d'inversion. Les types de procedures d'inversion
admissibles sont illustrés sur la Figure I77-4-7 et se définissent comme suit:

a) Virage conventionnel 45°/180° commence 4 une installation ou a un repere et
consiste en:

- un parcours rectiligne avec guidage sur trajectoire; ce parcours rectiligne peut
gétre minuté ou limité par une radiale ou une distance DME (;

- un virage de 45°;

- un parcours rectiligne sans guidage sur trajectoire; ce parcours est minuté: 1 min
depuis le début du virage pour les aéronefs des catégories A, B et H;
1 min 15 s depuis le début du virage pour les aéronefs des catégories C, D et
E;

- un virage de 180° en sens inverse pour intercepter la trajectoire de rapprochement.

b) Virage conventionnel 80°%/260°: commence 4 une installation ou 4 un repére et
consiste en:

- un parcours rectiligne avec guidage sur trajectoire; ce parcours rectiligne peut
étre minuté ou limité par une radiale ou une distance DME;

- un virage de 80°;
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- un virage de 260° en sens inverse pour intercepter la trajectoire de
rapprochement.

ATTENTION: Les virages conventionnels a 45°/180° et 80°/260° peuvent se remplacer
mutuellement et les dimensions de l'aire de protection devraient permettre I'exécution
des deux procédures, sauf si l'une d'elles est expressément exclue (voir 11.2.6.4).

c) Virage de base, consistant en un parcours d'éloignement spécifié et minuté ou
jusqu'a une distance DME depuis l'installation, suivi d'un virage pour revenir sur la
trajectoire de rapprochement. La divergence entre les parcours d'éloignement et de
rapprochement (¢) sera calculée comme suit:

1) pour une VV inférieure ou égale a 315 km/h (170 kt): ¢ = 36/t;
2) pour une VV supérieure a 315 km/h (170 kt):

¢ =(0,116 x VV)/t... (VV en km/h)

“¢ = (0,215 x VV)/t... (VV enkt)”.

oll t est le temps en minutes spécifié pour le parcours d'éloignement et VV correspond a
la vitesse indiquée maximale qui est spécifiée pour la procédure.

A. Virage conventionnel 4 45°/180°

(MINUTAGE) Débul du virage
défini par
un fapére \
b—1 a3 min—-bi
S Je- .

B. Virage conventionnel 4 80°/260°

{MINUTAGE) Datg;tﬂdu virage
ni par
un repdie \
L(—1 a3 min-—--—->|
> ‘ T o ,7

C. Virages de base
/\ Fln du par¢ours

& 4 30in d'éloignemant limitde
par une radisie ou par
une distance DME
depuis une installation
convenabisment situds
{voir 2.3)

D. Procédures an hippodrome

,’ 1 min 2 min 3 min

OO

Fin du parcours d'¢loignement limitée par une
radisle ou par una distance CME depuis une
liation con bi t situde {voir 2.3)

—— il G0 SUT Irajectoire

* Pour le début du minutage dans cne procédure en hippodrome
basée sur une installation, voir 4.6.3 a). pas de guidage sur irajecloire

Figure II1-4-7. Types de procédures d’inversion et de procédures en hippodrome

-39



Chapitre I Différents segment d’une procédure

11.2.5.4.1 Sides trajectoires ou des minutages d'éloignement différents sont sp écifiés
pour différentes catégories d'avions, des procédures distinctes seront publiées.

IL2.5.5 Temps en éloignement. S'il y a lieu, le temps en éloignement des procédures
d'inversion sera spécifié. Normalement, ce temps devrait étre compris entre 1 et 3 min et
étre exprimé en multiples d'une demi-minute. Ce temps peut varier avec les catégories
d'avions (voir Tableaux III-1-1 et III-1-2) afin de réduire la longueur totale de l'aire
protégée dans les cas ou l'espace aérien est limité (voir [1.2.5.4.1). Un temps en
éloignement supérieur 4 3 min ne doit &tre envisagé que dans des circonstances
exceptionnelles.

11.2.5.6  Limitation de la longueur des parcours d'éloignement. La longueur du
parcours d'¢loignement d'une procédure d'inversion peut étre limitée en spécifiant une
distance DME, une radiale ou un relévement d'une instaliation convenablement située
(voir 11.2.6.6).

I1.2.6. AIRES DE PROCEDURE EN HIPPODROME ET DE PROCEDURE
D'INVERSION

I1.2.6.1 Généralités. Les aires nécessaires a la fois 4 la procédure en hippodrome et
4 la procédure d'inversion décrites en I1.2.4 et 11.2.5 seront fondées sur l'application des
parametres d'aires spécifiés ci-apres en 11.2.6.2. Ces paramétres peuvent étre appliqués
soit en ajoutant les tolérances, soit en utilisant des méthodes statistiques.

* Descente maximale/minimale pour la durée nominale du parcours d'éloignement, soit
1 minute [m (ft)].

I1.2.6.2  Parametres de l'aire. Les paramétres sur lesquels se fondent la procédure
en hippodrome et la procédure d'inversion sont les suivants:

a) altitude: altitude spécifiée pour laquelle l'aire est congue;
b) température: ISA pour l'altitude spécifiée plus 1 S °C;

c) vitesse indiquée ( VI): c atégorie de vitesses de procédure la plus élevée p our
laquelle l'aire est congue (voir Tableaux III-1-1 et TII-1-2);

d) vitesse vraie (VV): vitesse VI de l'alinéa c) ci-dessus corrigée pour l'altitude
a) et la température b);

€) vitesse du vent (w): vent omnidirectionnel pour l'altitude spécifiée h

w = (12 h + 87) km/h ou h est exprimée en milliers de métres [w =(2 h + 47)
kt ou h est exprimée en milliers de pieds]

ou
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possibilité d'utiliser la valeur de la vitesse du vent qui n'est pas dépassée dans 95 % des
cas sur une base omnidirectionnelle 4 condition de disposer de statistiques suffisantes ;

f) angle moyen d'inclinaison latérale: 25°, ou angle d'inclinaison correspondant a
un taux de virage de 3° par seconde, si cette inclinaison est inférieure a 25°;

Note.--- En conséquence, si la VV est supérieure a 315 km/h (170 ki), on
prendra toujours 25° comme angle d'inclinaison.

g) aire de tolérance du repére: aire correspondant au type d'installation ou de
repére et au type d'entrée;

h) tolérances techniques de vol (voir Figure 111-4-8): - tolérances de temps
d'éloignement +10 s (+0,16 min)

-- temps de réaction du pilote de -0 4 +6 s (-0 2 0,1 min)
-- temps d'exécution de l'inclinaison latérale, +5s (0,08 min)

-- tolérance de cap £5°.

[1.2.6.3 Hypothéses opérationnelles. Les hypothéses opérationnelles correspondant
aux critéres de conception des procédures exposés en I1.2.4 et I1.2.5 sont les suivantes:

a) Début du minutage - procédures en hippodrome. Le minutage du parcours
d'¢loignement pour les procédures en hippodrome basées sur une installation
commence par le travers de linstallation ou au moment ou l'avion prend le cap
d'¢loignement approprié si ce moment est postérieur au premier Pour les
procédures en hippodrome basées sur un repére, le minutage du parcours
d'¢loignement commence lorsque 'avion prend le cap d'éloignement approprié.

b) Modification de la trajectoire d'éloignement -en hippodrome. La trajectoire
d'¢loignement des procédures en hippodrome sera toujours modifiée pour éviter
de traverser la trajectoire de rapprochement nominale avant le virage final.

¢} Corrections apportées par le pilote polir tenir compte des effets du vent. Pour
les procédures en hippodrome, l'aire devrait &tre calculée et tracée pour la
catégorie d'aéronefs les plus rapides qu'il s'agit de desservir. Bien que l'aire
fondée sur les aéronefs lents (165 km/h (90 kt)) par vent fort puisse, dans
certains cas, étre plus grande que l'aire qui serait ainsi construite. il est jugé que
les ajustements opérationnels normaux effectués par les pilotes sont tels que les
a¢ronefs ne sortiront pas de l'aire en question. Cependant, pour les virages de
base et les virages conventionnels, l'aire relative a 165 km/h (90 kt) devrait
aussi &tre vérifiée. A cette fin. il est fourni pour ces procédures un gabarit
supplémentaire pour 165 km/h (90 kt) dans le M anuel d es gabarits p our le-.,
procédures d'attente d'inversion et en hippodrome Doc 9371).
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11.2.6.4. Construction des aires
4.6.4.1 Construction des aires par des méthodes statistiques.

Si on utilise des méthodes statistiques pour combiner les variables, puis pour
extrapoler les distributions afin de construire les aires, le niveau de probabilité associé
a cette extrapolation devrait correspondre 4 un niveau de sécurité acceptable.
1L.2.6.4.2 Construction des aires par addition des tolérances. Diverses méthodes
peuvent étre utilisées. Quelle que soit la méthode choisie, les critéres de conception
des procédures et les paramétres de construction des aires spécifiés en 11.2.6.2

s'appliquent.

11.2.6.5  Réduction de l'aire. L'aire peut étre réduite dans des cas particuliers. Cette
réduction peut se faire notamment en appliquant l'une des méthodes suivantes:

al Réduire la (les) vitesse(s) maximale(s) spécifiée(s) pour la procedure. Dans
ce cas, il ne sera pas spécifié de vitesse(s) inféricure(s) & la valeur minimale
qui figure aux Tableaux III-1-1 et III-1-2 sous la rubrique «approche
initiale» pour la catégorie d'avions appropriée, sans exclure ces avions de la
procédure.

h) Limiter l'utilisation de la procédure & des catégories d'avions spécifiées.

c) Limiter l'entrée de la procédure & une ou plusieurs trajectoires déterminées,

d) utiliser le DME, une radiale ou un relévement pour limiter !e parcours
d'éloignement (voir 11.2.6.6).

11.2.6.6 Utilisation du DME, d'une radiale sécante ou d'un relévement sécant.
Si une distance DME, une radiale sécante ou un relévement sécant sont utilisés pour
limiter le parcours d'éloignement. Dans ce cas, la distance, la radiale oule
relévement de garde laisseront suffisamment de temps pour effectuer la descente
spécifiée. La longueur du parcours d'éloignement est donc limitée par le minutage
ou par 'arrivée a la distance DME, a la radiale ou au relévement limite, si ce point
est atteint d'abord.

11.2.6.7 Aires secondaires. Des aires secondaires seront ajoutées a l'extérieur du
périmeétre de toutes les aires calculées d'apres les critéres decrits en [1.2.6.4. La largeur
de l'aire secondaire est de 4,6 km (2.5 NM).

I1.2.7. RAPPORT ENTRE LA DESCENTE MAXIMALE ET LA DUREE NOMINALE
D'ELOIGNEMENT POUR UNE PROCEDURE D'INVERSION OU EN HIPPODROME

1L2.7.1  Généralités. Etant donné que la longueur réelle du parcours variera, il n'est
pas possible de spécifier une pente de descente pour la procédure en hippodrome ou
la procédure d'inversion. Les descentes maximales qui peuvent &tre spécifiées sur les
parcours d'éloignement et de rapprochement de la procédure sont donc indiquées au
Tableau I1I-4-1 en fonction de la durée nominale du parcours d'éloignement.
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Note.-- Lorsqu'un virage conventionnel de 45° est spécifié, on peut ajouter I min a
la durée nominale du parcours d'éloignement pour calculer la descente maximale en

éloignement.

Exemple: Virage de base de 2,5 min en éloignement (aéronefs des catégories A et B):

» Descente maximale a spécifier sur le parcours d'éloignement
=612 m (2010 ft).

o Descente maximale a spécifier sur le parcours de -
rapprochement = 500m (1638 ft).

11.2.7.2. Virages. Lors du calcul des descentes maximales, on admettra qu'aucune
descente n'a lieu en cours de virage.

11.2.8. MARGE DE FRANCHISSEMENT D'OBSTACLES

Les altitudes minimales prescrites pour la procédure en hippodrome ou la procédure
d'inversion ne seront pas inférieures a 300 m (984 ft) au-dessus de tous les obstacles
situés a l'intérieur de l'aire d'approche initiale appropriée. La réduction normale de la
MOC pour les aires secondaires s'applique de la fagon suivante: sur une perpendiculaire
a la limite de l'aire primaire, la MOC', passe de 300 m (984 ft) a la limite de 1'aire
primaire a zéro a la limite extérieure de l'aire secondaire.

I1-3.SEGMENT D'APPROCHE INTERMEDIAIRE

I1.1.1. GENERALITES

Il s'agit du segment qui permet de faire la liaison entre le segment d'approche
initiale et le segment d'approche finale. Sur ce segment, la configuration de
I'a¢ronef, sa vitesse et les corrections d'alignement préparent 1'établissement de
I'aéronef sur le segment d'approche finale. Il existe deux types de segments
d'approche intermédiaire, qui se terminent tous deux au FAF: a) le segment
commence a un IF désigné; b) le segment commence aprés l'exécution d'une
procédure a l'estime, d'une procédure d'inversion ou d'une procédure en
hippodrome. Dans les deux cas, un guidage sur trajectoire sera assuré en
rapprochement jusqu'au FAF. La Figure I1I-4-2 montre des segments d'approche
intermédiaire types.

11.3.2. CHOIX DE L'ALTITUDE/HAUTEUR

L'altitude/hauteur minimale du segment d'approche intermédiaire sera fixée en
multiples de 100 ft ou de 50 m, selon le cas.
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11.3.3. SEGMENT D'APPROCHE INTERMEDIAIRE FONDE SUR UNE
TRAJECTOIRE RECTILIGNE

La trajectoire a suivre sur le segment d'approche intermédiaire sera la méme que la
trajectoire d'approche finale. Lorsque cela est pratiquement impossible et lorsque le
repére d'approche finale, dans une procédure classique, est une installation de
navigation, la trajectoire d'approche intermédiaire ne s'écartera pas de plus de 30°
(Cat H: 60°) de la trajectoire d'approche finale. Lorsque le virage au FAF est
supérieur a 10°, l'aire d'approche finale devrait étre élargie du cbté extérieur du
virage.

I1.3.4. AIRE

11.3.4.1  Longueur La longueur du segment d'approche intermédiaire sera de 9,3 km
(5,0 NM) [Cat H: 3,7 km (2 NM)) au moins (sauf indication contraire dans les sections
ILS, MLS, RNAYV [DME/DME, VOR/DME et GNSS] et radar) et de 28 km (15 NM)
[Cat H: 9,3 km (5,0 NM)] au plus, mesurée le long de la trajectoire a suivre. La longueur
optimale est de 19 km (10 NM). Il convient de ne pas dépasser une distance de 19 km
(10 NM) [Cat H: 9,3 km (5,0 NM)], a moins que cette augmentation de distance ne
réponde a un besoin de l'exploitation. Lorsque 'angle sous lequel la trajectoire
d'approche initiale rejoint la trajectoire d'approche intermédiaire dépasse 90° (Cat H:
60°), 1a longueur minimale de la trajectoire d'approche intermédiaire sera celle qui est
indiquée au Tableau III-5-1.

Tableau II1-5-1.Longueur minimale de la trajectoire d'approche intermédiaire

Angle d'interception (degrés) Longueur
minimale

91 -96 11 km (6 NM)
97- 102 13 km (7 NM)
103- 108 15 km (8 NM)
109-114 17km (9INM)
115- 120 19 km (10 NM)
CatH
61 -90 5,6 km (3 NM)

97- 120 7,4 km (4 NM)
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11.3.4.2 Largeur. La largeur totale du segment d'approche intermédiaire est
déterminée en joignant, au moyen de droites, les limites extérieures du segment
d'approche initiale aux limites extérieures du segment d'approche finale. Pour les
besoins du franchissement d'obstacles, le segment d'approche intermédiaire est
divisé en deux aires: une aire primaire et une aire secondaire. L'aire primaire est
déterminée en joignant, par des droites, 'aire primaire d'approche initiale et l'aire
primaire d'approche finale. L'aire secondaire est déterminée en joignant, par des
droites, les aires secondaires respectives d'approche initiale et d'approche finale.
La largeur de l'aire secondaire en un point donné peut étre déterminée en utilisant
le graphique de la Figure I1I-5-1. La Figure III-4-2 montre des segments types
d'approche intermédiaire.

L
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Figure III-5-1, Largeur de P’aire secondaire

[1.3.5. MARGE DE FRANCHISSEMENT D'OBSTACLES

Une marge minimale de franchissement d'obstacles de 150 m (492 ft) sera fournie
dans 1'aire p rimaire du s egment d 'approche intermédiaire. D ans 1'aire s econdaire,
une marge de franchissement d'obstacles de 150 m (492 ft) sera assurée 4 (a limite
intérieure, et diminuera jusqu'a devenir nulle a la limite extérieure. La marge
minimale de franchissement d'obstacles requise en un point donné de laire
secondaire peut étre déterminée en utilisant le graphique ou la formule de la
Figure III-5-2. Les altitudes/hauteurs choisies en appliquant la marge de
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franchissement d'obstacles spécifiée seront arrondies aux 50m ou 100 ft supérieurs,
selon le cas.
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Figure I1I-5-2. Marge de franchissement d’obstacles dans les aires secondaires
I1.3.6. PENTE DE DESCENTE

Le segment d'approche intermédiaire étant utilisé pour établir la vitesse et la
configuration de ’aéronef en vue d'aborder le segment d'approche finale, la p ente
devrait étre nulle. Si une descente est nécessaire, la pente maximale admissible
devrait étre de 5 % (Cat H: 10 %), et un segment horizontal d'une longueur
minimale de 2,8 km (1.5 NM) devrait &tre prévu avant 1'approche finale, p our les
aéronefs des catégories C et D Pour les procédures spécifiques pour les aéronefs des
catégories A et B, cette longueur minimale peut &tre réduite a + 1,9 km (= 1,0 NM).
Cela devrait donner a l'aéronef une distance suffisante pour décélérer et pour
procéder aux changements de configuration nécessaires avant l'approche finale.

11.3.7. SEGMENT INTERMEDIA_IRE DANS UNE PROCEDURE
D'INVERSION QU UNE PROCEDURE EN HIPPODROME

11.3.7.1 Généralités. Le segment d'approche intermédiaire commence a l'interception
de la trajectoire d'approche intermédiaire. L es critéres sont les mémes que pour les
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segments d'approche intermédiaire qui font l'objet de I1.3.3 a 11.3.6, sauf en ce qui
concerne les spécifications de 11.3.7.2 4 11.3.7 4.

11.3.7.2 Largeur de l'aire. Lorsqu'il est utilisé avec la procédure d'inversion ou la
procédure en hippodrome, le segment d'approche intermédiaire a une largeur qui croit
uniformément & partir de 1a largeur du segment d'approche finale a l'installation de
navigation jusqu'a 9,3 km (5,0 NM) de part et d'autre de la trajectoire, A une distance
de 28 km (15 NM) de l'installation. Au-deld de 28 km (15 NM), la largeur reste égale
a 19 km (10 NM) (voir Figure III-5-4). L'atre d'approche intermédiaire est subdivisée
en aires primaire et secondaire.

Distance jusqu'a la limite de 'aire
L————————— pour procédure d'inversion ou —————————=#]

pracédure en hippodrome 1
L]

9,3 km

L'aire d'approche inlermédiaire
cammence &n ¢e point

Limite ge l'aire primaire de
la procédure d'inversion ou
en hippodrome

le———————— 28km (15 NM}————D‘

Figure I1I-5-4. Aire d’approche intermédiaire dans une procédure en hippodrome

11.3.7.3  Longueur de l'aire. Lorsqu'un IF est disponible, te segment d'approche
intermédiaire a en principe une longueur de 19 km (10 NM) [Cat H: longueur
maximale de 9,3 km (5 NM)] (voir Figure //I-5-3). Lorsque aucun repére n'est
disponible pour marquer 1'TF, l'aire d'approche intermédiaire s'étend jusqu'a la limite
la plus éloignée de l'aire primaire de procédure d'inversion (voir Figures I11-5-4).

11.3.7.4  Virage effectué ailleurs qu'au-dessus de l'installation. Si la procédure
d'inversion ou la procédure en hippodrome est prévue au-dessus d'un FAF qui n'est
pas l'installation, l'aire d'approche intermédiaire s'étendra a 9,3 km (5,0 NM) de part
et d'autre du parcours d'approche intermédiaire 2 28 km (15 NM) a partir de
l'installation, et cette largeur diminuera uniformément jusqu'a la largeur de l'aire
d'approche finale au FAF (voir Figure //I-3-5).

11.3.7.5 Pente de descente. En ce qui concerne le parcours de rapprochement, les
contraintes spécifiées dans le Tableau III-4-1 s'appliquent.
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I1-4. SEGMENT D'APPROCHE FINALE

11.4.1. GENERALITES

Il s'agit du segment dans lequel sont exécutés l'alignement et la descente en vue de
I'atterrissage. La partie instrumentale du segment d'approche finale commence au repere
d'approche finale et se termine au point d'approche interrompue (MAPt). Dans une
approche ILS, on considére que l'approche finale commence au point d'approche finale
L'approche finale peut étre exécutée vers une piste. pour un atterrissage en ligne droite ou
vers un aérodrome pour une approche indirecte. Le segment d'approche finale devrait,
dans toute la mesure possible, étre aligné sur une piste. Un guidage sur trajectoire sera
assuré pour la partie instrumentale du segment d'approche finale. Comme l'alignement et
les dimensions du segment d'approche finale et la marge minimale de franchissement
d'obstacles (MOC) varient avec I'emplacement et le type de l'installation de navigation. les
critéres applicables sont ceux qui figurent dans les parties concernant les différentes
installations de navigation.

I1.4.2. ALIGNEMENT

11.4.2.1 Approche dire( te. Les critéres (l'alignement pour les approche de précision
figurent dans les chapitre® spécifiques Les critéres d'alignement pour les approches
classiques sont les suivants:

Angle maximal Pour une approche directe, 'angle formé par la trajectoire,
I'approche finale et I'axe de piste ne doit pas dépasser:

* 30° pour les procédures réservées aux aéronefs de catégories A et B
seulement ;
* 15° dans le cas des autres catégories d'aéronef.

Distance minimale: La distance entre le seuil de piste et le point auquel la trajectoire
d'approche finale coupe l'axe de piste ne sera pas inférieure a 1 400 m.

Une approche finale qui ne c oupe pas le prolongement de l'axe de la piste (8 égalou
inférieur 4 5°) peut aussi étre établie, a condition que la trajectoire soit 4 moins de 150 m
du prolongement de l'axe de piste, dans le plan latéral. & un point situé a une distance de
1400 m vers 'extérieur & partir du seuil de piste (voir Figure III-6-1).

Figure III-6-1. Alignement pour I’approche finale directe

OCH minimale: Pour des angles d'interception entre 'approche finale et l'axe de la piste
qui sont compris entre 5° et la valeur maximale, 'OCH de la procédure doit étre égale ou
supérieure aux valeurs suivantes:
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Catégorie OCH minimale [m (ft)]
d'aéronef 5°<0<15° 15°<9<30°
A 105 (340) 115 (380)
B 115 (380) 125 (410)
c 125 (410)
D 130 (430)
E 145 (480)

Ces valeurs ont été déterminées en tenant compte de la distance maximale
d'interception de 1 400 m, d'une hauteur de passage au seuil de piste de 15 m, d'une
pente de descente de 5 % d'une vitesse indiquée égale 4 V,,, d'un vent arriére de 10 kt
et d'un délai supplémentaire de 5 s de vol.

OCH minimale = 15 m + Lxp %

avec L=1400m + rtg (6/2) + 5 s de vol.

Pour des pentes nominales de descente supérieures & 5 % majorer de 1 8% - les
valeurs du tableau pour chaque pour cent de pente au-dessus de 5 %

11.4.2.1.1 Pour les hélicoptéres, la trajectoire d'approche finale coupera l'axe de la
FATO 2 un angle ne dépassant pas 30° et & une distance d'au moins 400 m de la FATO.
Lorsque cette trajectoire ne coupe pas le prolongement de 1'axe de la FATO, ellese
trouvera latéralement & moins de 75 m de ce prolongement, 4 un point situé & 400 m de
la FATO. Le tableau des OCH minimales ne s'applique pas aux proceédures concernant
les hélicoptéres.

11.4.2.2 Approche indirecte. Lorsque l'alignement de la trajectoire d'approche finale
ne répond pas aux critéres d'un atterrissage direct. seule une approche indirecte sera
autorisée et l'alignement de trajectoire devrait dans I'idéal étre établi sur le centre de
l'aire d'atterrissage. Si nécessaire, la trajectoire d'approche finale peut étre alignee de
fagon & p asser au-dessus d'une partie de la surface d'atterrissage u tilisable. D ans d es
circonstances exceptionnelles. elle peut étre alignée au-dela de la limite de I'acrodrome
mais en aucun cas 4 une distance supérieure & 1,9 km ( 1,0 NM) de ia surface
d'atterrissage utilisable (voir Figure III-6-2).
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Figure III-6-2. Alignement pour I’approche finale indirecte
I1.4.3. PENTE DE DESCENTE

I1.4.3.1 La pente de descente optimale est de 5 % pour le segment final d'une
approche classique avec FAF (3° pour une approche de précision). La pente de descente
minimale est de 4,3 % pour le segment final d'une approche classique avec FAF (2,5° pour
une approche de précision). L'utilisation de pentes de descente plus inclinées que la pente
optimale devrait étre le dernier recours lorsque tous les autres moyens d'éviter un obstacle
auraient échoué, car de telles pentes de descente peuvent entrainer des vitesses verticales
de descente qui dépassent les limites recommandées pour certains aéronefs en approche
finale. La pente de descente maximale pour les procédures normales est de 6,5 % pour le
segment final d'une approche classique en ce qui concerne les aéronefs des catégories A et
B (Cat H: 10 %), et de 6,1 % en ce qui concerne les aéronefs des catégories C, D et E (3,5
% pour une approche de précision de catégorie I; 3° pour les approches de précision de
catégories II et III). Pour une approche classique sans FAF, voir le Tableau III-6-1.

11.4.3.2 Dans le cas d'une approche classique avec FAF, la pente de descente sera
calculée comme suit:

a) Pour une approche en ligne droite, on utilise la distance entre le FAF et le seuil
(Cat H: LDAH) et la distance verticale comprise entre l'altitude/hauteur au-
dessus du FAF et l'altitude topographique de 15 m (50 ft) [Cat H: 10,7 m (35
ft) au-dessus du seuil].

b} Lorsqu'on utilise un repére de palier d e d escente sur 1 e s egment d'approche
finale, la pente de descente s'applique aux aires comprises entre le FAF et le
repére de palier de descente, ainsi qu'entre ce dernier et le seuil de piste. La
distance verticale applicable correspond a la différence entre l'altitude
spécifiée au(x) repére(s) et l'altitude qui correspond a une hauteur de 15 m (50
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ft) au-dessus du seuil de la piste [Cat H: une hauteur de 10,7 m (35 ft) au-
dessus du début de la distance utilisable a I'atterrissage].

¢) Pour une approche indirecte, on utilise la distance comprise entre le FAF et la
premiére partie utilisable de ta surface d'atterrissage et la distance verticale
comprise entre l'altitude/hauteur au-dessus du FAF et 'OCA/H d'approche

indirecte.

[1.4.3.3 Dans le cas d'une approche classique sans FAF la petite de descente est
calculée a l'aide des critéres de 11.2.7.1.

Tableau III-6-1.  Vitesse verticale de descente dans le segment d'approche finale
d'une procédure sans FAF

Catégorie Taux de descente
d'aéronefs Minimum Maximum
A, B 120 m/min 200 m/min

(394 fymin) (655 ft/min)

C,D 180 m/min 305 m/min
(590 ft/min) (1 000 ft/min)

11.4.4. ALTITUDE/HAUTEUR DE FRANCHISSEMENT
D'OBSTACLES (OCA/H)

11.4.4.1 Généralités L'altitude/hauteur de franchissement d'obstacles est:

a) dans une procédure d'approche de précision, l'altitude la plus basse (OCA), ou la
hauteur la plus basse au-dessus du niveau du seuil de piste en cause (OCH), a
laquelle une procédure d'approche interrompue doit étre amorcée afin de
respecter les critéres appropriés de franchissement d'obstacles; ou

b) dans une procédure d'approche classique, l'altitude la plus basse (OCA), ou la
hauteur la plus basse au-dessus de l'altitude de 1'aérodrome ou du seuil de piste en
cause, si l'altitude du seuil se trouve & plus de 2 m (7 ft au-dessous de 1'altitude
de l'aérodrome (OCH), au-dessous de laquelle l'aéronef ne peut descendre sans
enfreindre les critéres de franchissement d'obstacles appropriés; ou

¢) dans une procédure d'approche a vue (approche indirecte), l'altitude la plus basse
(OCA), ou la hauteur la plus basse au-dessus de l'altitude de l'aérodrome (OCH).
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au-dessous de laquelle un aéronef ne peut descendre sans enfreindre les critéres
de franchissement d'obstacles appropric¢s.

Note.- L'OAC/H est l'un des facteurs dont il est tenu compte pour fixer les
minimums d'exploitation a un aérodrome conformément a /'Annexe 6 (voir
Figures 111-6-4 et 111-6-5).

11.4.4.2  Publication de I'OCA/H. Une OCA et/ou une OCH seront publiées pour
chaque procédure d'approche aux instruments et d'approche indirecte. Pour les
procédures d'approche classiques, ces valeurs seront arrondies au multiple approprié
de 5 m ou de 10 ft, selon le cas.
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APPROCHE CLASSIQUE
Altitude

Aliitude minimale de descente (MDA}
ou
Hauteur minimale de descente (MDH)
Marge
ou ]
Limite inférieure
Fondée sur des considérations opérationnelies : 1
— caractéristiques du matériel au sol et de bord
— qualdications de I'squipage Altitude de franchissement
— performances des agronels d'obstacles fOCA)
— conditions méléarologigues ol
— caractéristiques de aérodrome Hauleuy:daslianchiseament
— emplacement de Faide de guidage par rappon d'obstacies (OCH)
a la piste, elc.
Pour détails voir ' Annaxe 6.

Marge minimale de franchissement d'obstacles
{MOC) pour Je segment final

Marge fixe pour tous les asronefs

90 m (295 f1) sans FAF

75 m (246 i) avec FAF

(FAF = Repéie d'approche finale)

Nole. — La MOC peut comporter une marge
supplémeniaire en terrain montagneux el eile
st augmentoe en cas d8 lonNQUeUr BXCessive
du segment d'approche finale et pour les
calages atimélnques & distance et prévus.

Rauleur de 'obsiacle ie plus élavé
dans t'aire d'approche finale

Note. — Les obstacles sont idenlifiés selon
les arres associées au type d'installation
utilisé dans Ja procédure.

Altitude de I'aérodrome ou akitude du seuil
s1le seuil est a plus de 2 m (7 H)
au-dessous de I'altitude de I'aérodrome

Niveay moyen de la mer

Figure I1I-6-4. Relations entre I’altitude/hauteur de franchissement d’obstacles
(OCA/H) et altitude/hauteur minimale de descente (MDA/H) dans le cas des approches
classiques
(existence d'un obstacle déterminant dans !’aire d'approche finale)
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MANOEUVRES A VUE (APPROCHE INDIRECTE)

dans 'aire d'approche indirecte

Altitude de
l'aérodrome 7

Altitude
TN

Altitude de descente en s
approche indirecte (MDA} A 4 -
ou H
Hauteur minimale de descente E
#n approche indirecte (MOH) H
Marge H
ou s
Limile inférieurs = 2
Fondée sur des considérations opérationnelles: =
~— caractéristiques des asronels H
— conditions météorologiques H
— qualifications de I'équipage - - -
— caractéristiques de Faérodrome, elc. A""‘:.‘eb:" o e 1 :
Pour détaiis, voir 'Annexe 6. ¢ 1ac°?ls (0cA) :
Hauteur de franchissement A A A H
dobstacles (OCH) H
L'OCH ne doit pas étre inférieure a: MDA LS
Catégorie A 120 m (394 fi) H
Caiégorie B 150 m (492 ) MDH s
Catégorie C 180 m {591 ff) H
Calégorie D 210 m (689 1) 0CA s
Catégorie £ 240 m (787 ft) ot s
Marge minimale de franchissement d'obstacies (MOC} §
Catégories A al B 90 m (295 fi) H
Catégories C ot D 120 m (394 h) H
Calégorie E 150 m {492 fi * s
Note.-—— La MOC peut comporier une marge supplémentaira E
en lerrain montagneux of el est augmentée en cas de H
calages akiméinques a distance et prévus. =
Hauteu da [obsiacle e pius slevé Y H
=
H
s
-
-
-
=
s

Niveau moyen
de la mer

|

Figure I11-6-5. Relations entre Ialtitude/hauteur de franchissement d’obstacles
(OCA/H) et altitude/hauteur minimale de descente (MDA/H) dans le cas des
manceuvres 2 vue (approche indirecte)
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11.44.3  OCA/H pour l'approche classique. L'OCA/H pour une approche classique
assurera la marge minimale d e franchissement d'obstacles (MOC) appropriée au-
dessus des obstacles dans l'aire d'approche finale. Elle garantira également qu'une
marge de franchissement ,I'obstacles est assurée a l'approche interrompue. On ne
publiera pas d'OCA/H pour approche en ligne droite lorsque les criteres
d'alignement ou de pente de descente du segment d'approche finale ne sont pas
respectés. Dans ce cas, on publiera seulement une OCA/H pour approche indirecte.

11.4.4.4 OCA/H pour les manaeuvres & vue (approche indirecte). L'OCA/H pour
les manccuvres a vue (approche indirecte) assurera la marge minimale de
franchissement d'obstacles (MOC) au-dessus de l'obstacle le plus élevé dans l'aire de
manceuvre a vue (approche indirecte). Elle Sera également conforme aux limites
spécifiées dans le Tableau I11-8-3 et ne sera pas inférieure 4 I'OCA/H calculée pour
la procédure d'approche aux instruments qui mene aux manceuvres d'approche
indirecte. 11 n'est pas prévu de procédures d'approche indirecte pour les hélicopteres.
Lorsqu'une procédure d'approche aux instruments pour hélicoptére est suivie de
manceuvres 4 vue. I'OCH sera au moins égale 4 75 m (246 ft) (voir Chapitre 8).

11.4.4.5 OCA/H pour approches de précision. La détermination de 'OCA/HI
pour les approches de précision est exposée dans les chapitres qui suivent.

11.4.4.6 Corrections de I'OCAIH. 11 peut &tre nécessaire de relever 'OCA/H au-
dessus de la valeur requise pour la marge de franchissement d'obstacles, dans les
conditions suivantes:

a) Région montagneuse. Les indications sur 'augmentation de la MOC en
région montagneuse,

b) Longueur excessive de l'approche finale. Lorsqu'un FAF est prévu dans une
procédure d'approche classique et que la distance entre le repére et le seuil de

la piste pour laquelle la procédure est construite dépasse 11 km (b NM), la marge de
franchissement d'obstacles sera augmentée a raison de 1,5 m (5 ft) tous les 0,2 km de
distance au-dela de 11 km (0,1 NM au-dela de 6 NM). Lorsque le segment
d'approche finale comporte un repére de palier de descente, la marge de base pour le
franchissement des obstacles peut étre appliquée entre le repére de palier de
descente et le MAPt, & condition que le repére se trouve 3 moins de 11 km (6 NM)
du seuil de piste. Ces critéres sont applicables seulement aux procédures d'approche
classiques.

¢) Calage altimétrique a distance. Quand le calage des altimetres est effectué a partir
d'une source autre que l'aérodrome, située a plus de 9 km (5 NM) du seuil, 'OCA/H
sera augmentée a raison de 0,8 m par kilométre au-dela de 9 km (5 ft par mille marin
au-deld de 5 NM) ou d'une valeur supérieure selon la décision de l'autorité locale.
Dans les régions montagneuses ou dans d'autres régions ou il n'est pas toujours
possible de prévoir des conditions météorologiques raisonnablement homogenes,
une procédure fondée sur une source du calage altimétrique située a distance re
devrait pas étre utilisée. Dans tous les cas ol la source du calage altimétrique est
située & plus de 9 km (5 NM) du seuil de piste, une note d'avertissement devrait
figurer sur la carte d'approche aux instruments qui indique la source du calage
altimétrique.
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d) Calage altimétrique prévu. Lorsque le calage altimétrique devant étre utilisé avec des
procédures sera une valeur prévue par le centre météorologique compétent, 'OCA/H
sera accrue d'une valeur correspondant a la tolérance applicable aux prévisions
concernant la région, selon la décision du centre météorologique, pour les périodes
en cause. Les procédures qui envisagent l'utilisation d'un calage altimétrique prévu
feront l'objet d'une annotation spéciale sur les cartes d'approche.

II-5. SEGMENT D'APPROCHE INTERROMPUE

I1.5.1. GENERALITES

IL.5.1.1 Une procédure d'approche interrompue sera établie pour chaque approche
aux instruments et stipulera un point auquel la procédure commence et un point auquel
elle finit. On admet a priori que la procédure d'approche interrompue est amorcée a
I'OCA/H ou au-dessus pour les procédures d'approche de précision ou en un point spécifié
a une hauteur égale ou supérieure a 'OCA/H, pour les autres procédures d'approche. La
procédure d'approche interrompue prendra fin a une altitude/hauteur suffisante pour
permettre:

a) l'amorce d'une autre approche; ou
b)le retour a un circuit d'attente désigne; ou
¢) la reprise du vol en croisiére.

I ne sera publié qu'une seule procédure d'approche interrompue.

Note.- Pour les dispositions spéciales, vair les critéres ILS/PAR.

11.5.1.2  Phases du segment d'approche interrompue. La procédure d'approche
interrompue comprend en principe les phases initiale, intermédiaire et finale du
segment d'approche interrompue (voir Figure f{1-7-1).

MAFP1

Trajactoire naminal

nominale
de descente

30 m (98 M)
50 m (164 1)
(Cat H, 40 m {132 1))

Phasae initiale

d'approche
interrompue

Figure III-7-1. phase d’une approche interrompue
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11.5.1.3  Phase initiale. La phase initiale commence au point d'approche
interrompue (MAPt) et se termine au point de début de montée (SOC). Elle comporte
une tolérance longitudinale applicable sur toute la largeur de l'aire d'approche
interrompue pour tenir compte:

a) de la tolérance longitudinale du MAPt;

b) de la distance parcourue par l'aéronef pendant les 15 s (Cat H 5s) de
transition entre l'approche et la montée d'approche interrompue;

¢) du vent arriére.

Pendant cette phase, la manceuvre nécessite I'attention concentrée du pilote, surtout
pour I'amorce de la remontée et les changements de configuration, et I'on suppose que
1'équipement de guidage ne peut pas étre pleinement utilisé au cours de ces manceuvres
en outre, aucune disposition visant & modifier la direction du vol n'est acceptable.

I1.5.1.4 Phase intermédiaire. La phase intermédiaire est la phase au cours de
laquelle la montée se poursuit en régime stabilisé jusqu'au premier point ol l'on obtient
une marge de franchissement d'obstacles de 50 m (164 ft) [Cat H: 40 m (132 ft)] et ou I'on
peut maintenir cette marge. On peut utiliser le guidage de navigation disponible. Pendant
la phase intermédiaire, la trajectoire d'approche interrompue ne peut étre modifiée de plus
de 15' par rapport a ce qu'elle était dans la phase initiale.

I1.5.1.5 Phase finale. La phase finale commence au premier point ou l'on obtient
une marge de franchissement d'obstacles de 50 m (164 ft) [Cat H; 40 m (132 fi)] et ol
l'on peut maintenir cette marge. Elle se poursuit jusqu'au point ol une nouvelle
approche, une attente ou la reprise du vol de croisiére est amorcée. On peut exécuter des
virages pendant cette phase.

11.5.1.6 Pente de montée de la surface d'approche interrompue. La pente (le
montée nominale de la surface d'approche interrompue est de 2,5 % On peut utiliser une
pente de 2 % si le levé nécessaire a été effectué, les précautions nécessaires étant prises,
et avec I'approbation de l'autorité compétente, ou des pentes de 3 % 4 % et 5% pour les
aéronefs dont les performances de montée permettent d'obtenir ainsi un avantage
opérationnel. Lorsqu'on utilise une pente autre que la pentc nominale, dans la
construction de la procédure d'approche interrompue, cette dérogation doit étre indiquée
sur la carte d'approche aux instruments, et 'OCA/H applicable 4 la pente nominale doit
également étre indiquée en plus de 'OCA/H pour la pente choisie.

Note.- Dans le cas d'une approche classique, on peut envisager n'importe quelle
valeur intermédiaire comprise entre 2 % et 5 % (par exemple 3,4 %).

11.5.1.7 Marge de franchissement d’obstacles. La marge minimale de
franchissement d'obstacles a assurer dans la partie horizontale de l'aire initiale
d'approche interrompue sera la méme que pour la demiére partie de l'aire d'approche
finale, sauf dans la partie de I'aire oll, en raison de I'extension de la surface d'approche
interrompue vers le point d'approche interrompue une marge moindre est nécessaire
(voir Figures II1-7-2 et I11-7-3). Dans la phase intermédiaire d'approche interrompue,
la marge minimale de franchissement d'obstacles sera de 30 m (98 ft) dans l'aire
primaire et, dans l'aire secondaire, la marge minimale de franchissement d'obstacles
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sera de 30 m (98 ft) au bord intérieur et diminuera uniformément pour devenir nulle
au bord extérieur. Dans la phase finale d’approche interrompue, la marge minimale de
franchissement d'obstacles sera de 50 m (164 ft) [Cat H: 40 m (132 ft)] et diminuera
de fagon linéaire pour devenir nulle au bord extérieur de l'aire secondaire.

Note.- La MOC peut étreobtenue  en augmentant U'OCA/H  ou en
corrigeant I'emplacement longitudinal du MAPt, ou par ces deux méthodes.

MAPL 28% 30 m (98 f)
LU
N a m
Marge de )
franchissement F‘d‘#‘d?*x* 2 98% -
dobstacles | || ypd K e
en approche y W ;

nalg
N\Q\\\\\\\\\\\\\\\\\\W— Segment intermédiaire d'approche interrompue ———-r— Segment final

d'approche
interrompue

Figure I11-7-2. Marge de franchissement d’obstacles pour la phase finale
d’approche interrompue

N
5%
MAP 2,07 menompu a

MOC
d’approche
finale

Figure III-7-3. Cas oil le prolongement de la surface d’approche interrompue
s’étend sur toute la phase initiale de I’approche interrompue
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11.5.1.8 Tolérances utilisées dans la construction des segments d'approche interrompue.
Les tolérances appliquées a la construction des segments d'approche interrompue
dépendent de la méthode de détermination. Les notations suivantes sont utilisées pour
désigner ces tolérances, qui sont applicables comme il est indiqué dans les paragraphes
qui suivent.

a = Distance entre le point amont de la tolérance de FAF et le FAF.
b = Distance entre le FAF et le point aval de la tolérance du FAF.

¢ = Distance correspondant a un retard de 6 s (3 s pour le temps de réaction du
pilote et 3 s pour le temps de mise en inclinaison).

d = Distance correspondant 3 un retard de 3 s pour le temps de réaction du pilote.

d, = Distance i un obstacle.

dz = Distance a un obstacle ou un niveau de référence, mesurée a partir du SOC
parallélement au segment d'approche interrompue en ligne droite.

E = Effet de vent correspondant au temps nécessaire pour un changement de cap
de 90°.

O; = Obstacle (I'indice identifie 'obstacle particulier). R = Taux de virage.

r = Rayon de virage pour un angle d'inclinaison latérale désigné en air calme.

tg Z = Tangente de I'angle formé par la  surface d'approche interrompue avec
le plan horizontal.

Y = Tolérance longitudinale totale du MAPt.

X = Tolérance de transition,

11.5.1.9. Point d'approche interrompue (MAPt)

11.5.1.9.1 Généralités. Dans les procédures d'approche classique sans FAF, le MAPt
sera défini par une installation ou un repére. Dans les procédures d'approche classique
avec le FAF, le MAPt sera défini par une installation ou un repére, s'il y en a de
disponible, et par une distance spécifiée du FAF Lorsque le MAPt est défini par une
installation ou un repére, la distance spécifiée du FAF au MAPt est la distance du FAF a
la position nominale de l'installation ou du repére. On ne publiera qu'une seule OCA/H:
’OCA/H pour une distance spécifiée ou I'OCA/H pour une installation ou un repére, s1
elle est plus élevée. Cependant, lorsqu'un avantage opérationnel peut étre obtenu, les
deux peuvent étre publiées. Dans tous les cas ol le minutage ne peut étre utilisé pour
'OCA/H publiée et le MAPt correspondant, cela sera consigné sur la carte d'approche au
moyen de la mention «Il n'est pas autorisé d'utiliser le minutage pour définir le MAPt».
Dans les procédures d'approche de précision, le MAPt est une altitude/hauteur spécifiée
sur l'alignement nominal de descente. Dans les procédures d'approche classique,
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I'emplacement optimal du MAPt est le seuil de piste; cependant, lorsque la présence
d'obstacles dans 'aire d'approche interrompue exige que le MAPt soit placé en amont du
seuil, ce point peut &tre déplacé vers le FAF mais pas plus qu'il n'est nécessaire et
normalement sans dépasser le point ou I'OCH coupe une trajectoire de descente dont la
pente nominale est de 5 % ‘jusqu'a la piste.

11.5.1.9.2 Tolérance longitudinale d'un MAPt défini par une aide de navigation ou un
repére de position. Les limites longitudinales de l'aire de tolérance du MAPt se
définissent comme suit:

a) la limite amont de l'aire de tolérance du MAPt sera une perpendiculaire 4 la route qui
passe par la limite amont de l'aire de tolérance du repere ou de l'installation ;

b) la limite aval de l'aire de tolérance du MAPt sera calculée a partir d'une
perpendiculaire a la route qui passe par la limite aval de l'aire de tolérance du repére ou
de l'installation déplacée dans la direction du vol sur une distance «d» correspondant a 3
s de vol 2 la vitesse maximale d'approche finale pour la catégorie considérée, augmentée
d'une composante vent arriere de 19 km/h (1G kt) (voir Tableau III-7-1 et Figure III-7-
4).

Aire de tolérance
du MAPt
A

Aire de tolérance
du repére

Instaliation

Figure I11-7-4. Aire de tolérance défini par repére

Si le MAPt est défini par le passage 4 la verticale d'une installation de navigation
(VOR, NDB ou radioborne 75 MHz), la tolérance du repére est égale a 0 km (NM).

11.5.1.9.3 Tolérance longitudinale d'un MAPt défini par une distance au FAF (voir
Figure [11-7-5). Lorsque le MAPt est situé a une distance spécifi¢e (D) du FAF nominal,
les dimensions de l'aire de tolérance du MAPt sont obtenues grace a un graphique
spéciale. Les dimensions données conviennent aux aéronefs des catégories A a D et a tout
aérodrome situé i une altitude inférieure ou égale a 4 000 m (13 000 ft). Ces dimensions
ont été obtenues par une méthode empirique de moyenne quadratique en prenant en
considération les facteurs suivants:
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Tableaun ITI-7-1, Distance « d »

Catégorie d'aéronefsy A B C D
e 0,17km 022km 027km 0,30 km
(calculée 4 450 m (0,09 NM) (0,11 NM) (0,14 NM) (0,16 NM)
(1500 ft) d'altitude]
MAPL
aMnﬁ)‘:\tt I aval
;
Trajectoire de vol A
FAF MAP -
!
et D
I >
[ | i
I " ’
Tolérance du MAPt
tirée de la Figure IH-7-10
Note.— | es distances MAPt — MAP! amont ou aval sont égales.

Figure 1II-7-5, Aire de tolérance d’un MAPt défini par une distance

a) une erreur de repere de 1,9 km (1,0 NM) au FAF;

b) la vitesse mimimale admissible a la température ISA - 10 °C ou la vitesse
maximale admissible a la température ISA + 15 °C, en retenant la valeur la
plus critique pour chacune des catégories d'aéronefs considérées;

c¢) I'effet d'un vent de = 56 km/h (+ 30 kt);

d) une tolérance de minutage de -10 & +13 s, comprenant une tolérance de
minutage du pilote de + 10 s et un temps de réactionde 0 a 3 s.

Note 1.-La valeur indiquée en c) correspond a l'effet d'un vent de +56km/h (+30kt)
non corrigé pendant toute la durée du segment d'approche finale. Cette valeur est
distincte de l'effet du vent de 19 km/h (10 kt} pris en compte dans le calcul des
tolérances d et X. Dans ce dernier cas,la trajectoire de I'avion est trés proche du sol
et le vent réel ne peut pas étre trés différent de la valeur signalée pour l'aérodrome.

11.5.1.9.4 Tolérance de transition. La tolérance de transition est destinée a tenir
compte des modifications de la configuration de I'aéronef et de la trajectoire de vol
qu'implique le passage de la descente d'approche & la montée en approche interrompue.
La fin de l'aire de tolérance de transition définit le début de la montée (SOC).
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11.5.1.9.4.1 Calcul du SOC lorsque le MAPt est défini par un repére (voir Figure
I11-7-7). Lorsque le MAPt est défini par un repére la tolérance de transition X est
basée sur 15 s (Cat H: 5 s) de. vol & une vitesse vraie déterminée en fonction de la
vitesse d'approche la plus élevée pour chaque catégorie d'aéronefs (voir Tableaux
I1i-1-1 et T11I-1-2), 3 l'altitude de l'aérodrome avec une température égale a ISA+15
°C et un vent arriere de 19 km/h (10 kt). On peut utiliser le Tableau I11-7-2.

11.5.1 .9 4.2 Calcul du SOC lorsque le MAPt est défini par une distance (voir Figure
I11-7-8) Lorsque le MAPt est défini par une distance (D) a partir du FAF nominal, la
distance entre le MAPt nominal et le SOC peut étre fournie directement & partir d’un
graphique. Les distances données conviennent aux aéronefs des catégories A a D et
a tout aérodrome situé A une altitude inférieure ou égale a 4 000 m (13 000 ft). Ces
graphiques ont été établis selon la méthode décrite en 11.5.1.9.3 et en ajoutant une
tolérance de transition basée sur 15 s (Cat H: 5 s) de vol a la vitesse vraie qui
s'applique et avec un vent arr'ére de 19 km/h (10 kt).

11.5.2. APPROCHE INTERROMPUE EN LIGNE DROITE

I.5:2.1 Aire d’approche interrompue en ligne droite. L'aire d'approche
interrompue en ligne droite a une largeur initiale égale a celle de V'aire d'approche finale
en ce méme point. Ensuite, elle s'évase uniformément, selon un angle égal au degré de
précision de I'équipement de guidage utilisé (10,3° pour le NDB, 7,8° pour le VOR)
(voir Figure I1I-7-10) ou selon un angle de 15° lorsque aucun guidage n'est disponible.
Cette aire s'étend jusqu'a une distance suffisante pour assurer qu'un avion qui exécute
une approche interrompue a atteint une altitude & laquelle s'appliquent les autres
procédures prescrites pour le franchissement des obstacles (par exemple, pour les vols
en croisiére ou l'attente). Le secteur initial de la surface d'approche interrompue est
horizontal et est fondé sur la trajectoire de vol admise la plus basse 2 'OCA/H. Le
segment intermédiaire et le segment final commencent a monter (SOC) immédiatement
au-dela de la tolérance transition (voir 11.5.1.9.4). Ils s'élévent uniformément selon la
pente spécifiée en I1.5.1.6 pour la surface d'approche interrompue.

Tableau III-7-2. Distance de la tolérance de transition

Catégorie d'aéronefs A B C D

X 0,89km 1,14km 1,38km 1,60 km
[calculée 2 600 m (0,48 NM) (0,61 NM) (0,75 NM) (0,86 NM)
(2 000 ft) d'altitude]
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Aire secondaire

Y = Tolérance longitudinale du MAPt
X = Tolérance de transition
Figure 11I-7-10. Aire d’approche interrompue en ligne droite

11.5.2.1.1 Guidage supplémentaire sur trajectoire. Il peut &tre avantageux pour
I'exploitation d'utiliser, au cours de I'élaboration de la procédure d'approche interrompue,
des installations convenablement situées pour réduire les dimensions du secteur final.

.Dans ce cas, les limites du secteur final sont prolongées jusqu'a ce qu'elles c oupent les

limites appropriées pour l'installation dont on dispose, c'est-a-dire, pour un VOR, + 1,9
km (+ 1,0 NM) avec une divergence (en direction du MAPt) de 7,8°; pour un NDB, + 2,3
km (z 1,25 NM) avec une divergence de 10,3°. Les Figures III-7-11 montre des aires
d'approche interrompue typiques obtenues de cette fagon.
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Approche finale MAPt Approche inerrompe :C:F:) km {1,0 NM)
- <> O — . o
NDB
1,9 km (1,0 NM) | £23km (1,25 NM)

Approche VOR; MAPt & {a verticale de [installation
(avec ou sans guidage supplémentaire d'approche interrompue)

VOR
+1.9km (1,0 NM)

Approche interrompue

Approche finale
= > ®  eseemm— -
NDB
2,3 km {1,25 NM}

NDB
£ 2,3 km (1,25 NM)

Approche NDB; MAPY & la verticale de |'installation
{avec ou sans guidage supplémentaira d'approche interrompus)

Figure III-7-11. Approche interrompue typique avec MAPt a la verticale de
Pinstallation

11.5.2.1.2 Guidage continu sur trajectoire. Lorsque le guidage sur trajectoire a
I'approche i nterrompue e st un prolongement du guidage assuré par |'installation utilisée
pour l'approche finale, l'aire d'approche interrompue est le prolongement de l'aire ou des
aires définies pour cette installation (voir Figure II1-7-13).
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10,3° Iy Ixt
intersaction ou < / VOR 7 g° I'—*&'
repére DME ¢ NDB

MAPt | (1,25 NM)
___—7['&7_FAF P - _AI_ - - O =

/ :1,9 km
—F ,_L._/ (1.0 NM)

Y = Tolérance longitudinale du MAPt
X = Tolérance de transition

Figure I11-7-13. Approche VOR avec FAF et guidage VOR ou NDB en approche
interrompue

1.5.2.2  Aires primaire et secondaire. L'aire d'approche interrompue en ligne droite
comprend une aire primaire, disposée symétriquement de part et d'autre du parcours
d'approche interrompue, et une aire secondaire de chaque c6té de 'aire primaire. En tout
point, la largeur de l'aire primaire est égale a la moiti¢ de la largeur totale, et la largeur de
chaque aire secondaire est égale au quart de la largeur totale .

11.5.2.3  Alignement. La trajectoire d'approche interrompue devrait, dans toute la
mesure possible, étre dans le prolongement du parcours d'approche finale. Les approches
interrompues qui nécessitent des virages sont autorisées (voir I11.5.3) mais ne devraient
étre exécutées que lorsqu'elles peuvent présenter un avantage opérationnel.

I1.5.3. APPROCHE INTERROMPUE AVEC VIRAGE

I1.5.3.1 Généralités. Si un virage a partir du parcours d'approche finale est spécifié, il
faut ¢ onstruire des aires d'approche interrompue avec virage. Les critéres de [1.5.2 ¢ci-
dessus s'appliquent jusqu'au TP pour les virages spécifiés par une altitude/hauteur (voir
I1.5.3.4), et jusqu'au TP amont pour les virages amorcés a un TP désigné (voir 11.5.3.5).
Pour obtenir 'OCA/H minimale, il peut étre nécessaire d'ajuster l'altitude de virage
désignée ou le point de virage (TP) désigné. Le nombre de variables est tel qu'on peut
&tre amené a procéder par approximations successives.

Note.- Dans le présent chapitre, tous les calculs ont été effectués en fonction de la
pente nominale de 2,5 %Pour les pentes différentes de 2,5 %, voir I1.5.1.6.

11.5.3.2 Paramétres de virage. Les paramétres sur lesquels se fondent les aires de
virage sont les suivants:

a) altitude: altitude de I'aérodrome plus 300 m (1 000 fi);

b) température: ISA + 1S °C correspondant a a) ci-dessus; ¢) vitesse indiquée: valeur
mentionnée dans les Tableaux I11-1-1 et III-I-2 pour l'approche interrompue finale en
regard de la catégorie de vitesse pour laquelle la procédure est congue [Cat H: 165
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km/h (90 kt)]. Toutefois, en cas de nécessité opérationnelle, pour éviter les obstacles,
on peut utiliser des vitesses réduites pouvant descendre jusqu'a la valeur VI
mentionnée dans les Tableaux I1I-1-1 et II[-1-2 pour !'approche interrompue
intermédiaire, pour les catégories d'aéronefs A a E [Cat H: 130 km/h (70 kt)], a
condition que la procédure soit annotée «Virage en approche interrompue limité a
km/h (kt) VI au maximump»;

d) vitesse vraie: VI de I'alinéa c) ci-dessus corrigée en fonction de l'altitude a) et
de la température b);

e) vent: vent correspondant 3 une probabilité maximale de 95 % sur une base
omnidirectionnelle lorsqu'on dispose de données statistiques sur le vent.
Lorsqu'on ne dispose d'aucune donnée sur le vent, 1l y a lieu d'utiliser un vent
omnidirectionnel de 56 km (30 kt);

f) angle d'inclinaison latérale moyen 15°;
g) tolérance du repére: selon le type du repére;

h) tolérances techniques de vol voir 11.5.1.8, 1L.5.1 .9.3 et Tableaux ITI-7-3 et II1-
7-4): 3 s pour la réaction du pilote + 3 s pour la mise en inclinaison = 6 s
[pour calculer c)].

I1.5.3.3. Construction des limites de virage
11.5.3.3.1 Spirale de virage. La limite extérieure de I'aire de virage est définie par une

spirale qu'on obtient en appliquant un vent omnidirectionnel 2 la trajectoire de vol idéale
(voir Figure ITI-7-14).

1 #5t le rayon de virsge en km {NM) én air calma
Eg st I'effet du vent correspondant su tsmps nécessaire pour wffectuer un changement
de cap de @ degrés

Eg = -% x %va-akm (NM) ot R esl le faux de virage #n degrés par 3
at w ia vitessq du vent en kmMm (_kt]

Figure II1-7-14. Spirale de vent
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1L5.3.3.2 Cercles limites. A titre de remplacement, on peut utiliser une méthode
simplifiée qui consiste & tracer des cercles pour délimiter la spirale. La Figure III-7-
15 représente la construction de la spirale simplifiée et la Figure III-7-16 montre
comment elle est appliquée. Les éléments nécessaires au tracé des cercles sont:

r = rayon de virage en air calme

E = effet de vent correspondant au temps nécessaire pour effectuer un
changement de cap de 90°.

Parall3le 4 ia route nominale

r = rayon de virage en air calme
E = effet du vent pour un virage de 90°

Figure I11-7-15. Construction d’une spirale de vent simplifiée

Figure I11-7-16. Construction de la limite extérieure de virage
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Chapitre 11 Différents segment d’une procédure

Le calcul de ces paramétres s'effectue en utilisant les formules.do_nnées aux Tablea&ux ‘III-
7.3 et I11-7-4. Au point ot la tangente au cercle qui forme la hmltc‘e d(?went paralleli ala
route nominale aprés le virage, la limite extérieure commence 3 diverger de 15° par
rapport 3 la route nominale. La limite i ntérieure commence au TP ax_nont en partant de
celui des deux bords de l'aire qui permet d'obtenir la meilleure protection latgrale. Elle se
dirige ensuite vers l'extérieur, dans le sens de 1a route nominale, avec une divergence de

15° (voir Figures III-7-17).

o]

divergence 15°

MAPt
amont

TR

Aire de mise
en virage

\N Alire
% secondaire

divergance 15°

Figure I11-7-17. Virage d’approche interrompue inférieur ou égal a 15° au MAPt
I1.5.3.4. Virage amorcé 2 une altitude/hauteur désignce

[1.5.3.4.1 Généralités. Un virage est prescrit lorsqu'on atteint une altitude spécificeen
vue de tenir compte de deux sortes d'obstacles pénalisants:

- un obstacle situé dans la direction de I'approche interrompue en ligne droite et qui
doit étre évité;

- un obstacle situé par le travers de la trajectoire d'approche interrompue en ligne
droite et qui doit étre survolé aprés le virage avec une marge appropriée.

En pareil cas, la procédure exigera qu'un virage soit effectué pour atteindre une
altitude spécifiée avant d'amorcer un virage pour atteindre un cap spécifié ou en
direction d'une installation.

11.5.3.4.2 Altitude/hauteur de virage. On choisit un TP aval pour permettre a l'aéronef
d'éviter un obstacle situé droit devant lui. On porte ensuite le point de virage ('IP) avant
le TP aval a une distance ¢ équivalant & 6 s de vol (temps de réaction du pilote et de mise
en inclinaison) a la vitesse d'approche interrompue finale (ou a la vitesse maximale
publiée pour l'approche interrompue) augmentée de 56 km/h (30 kt) pour le vent arricre.
Les critéres d'approche interrompue en ligne droite s'appliquent jusqu'au TP. Cela
permet de calculer 'OCA/H pour les segments d'approche finale et d'approche
interrompue en ligne droite (OCA/Hsy,). On détermine ensuite le SOC et on calcule
I'altitude/hauteur de virage (TNA/H) d'aprés la relation suivante:

TNA/H = OCA/Hgm +do tg 2z
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dans laquelle dy représente la distance horizontale entre le SOC et le TP.

Si le TP aval doit étre situé au SOC calculé pour l'approche finale et I'approche
interrompue en ligne droite, ou avant ce point, le MAPt sera ramené en arriére et, s'il y
a lieu, 'OCA/H sera augmentée (voir I1.5.1.9.1).

11.5.3.4.3 Aires

1.5.3.43.1 Aire de mise en virage. L'aire de mise en virage est limitée par les bords des
aires initiale et intermédiaire d'approche interrompue. Elle commence au TP amont qui
doit correspondre au MAPt amont. Cette disposition protége les aéronefs qui, & l'arrivée
au MAPt, sont déja a l'altitude/ hauteur spécifiée. L'aire de mise en virage se termine au
TP (voir Figure I11-7-20).

ALTITUDE/HAUTEUR DE VIRAGE e
Les contours en tiraté montrent I'altitude
que peuvent atteindre les cbstacles
au bord extérieur des aires secondaires 2.8% l
Tolérance de o o et om (‘I5 &Tﬁ
transition o) —_— [CatH, 40 m (132 ﬂ)J
; we 98 ft ! 2
X e ) Ll 25%
i "l r O,
soc v N I
!
Marge de OCA/H l
franchissemant
d'obstacleh: I
an approc N
finale - NN N\
S N N\ \\\\
- 2 % 5 \\\\\ §§\ }\&\ & \s& \\\
\{\\ re de Mise en VIrage RN NN

uffaces de franchissemant d'obstacles

Plan horizontal,
50 m (164 ft}
au-dessous de
I'altitudg de virage

Les critéres d'approche interrompue
an ligne droite s"appliquent ici

MAPt amont

Surface horizontale

- Aire secondaira

Figure I1I-7-20. Marge de franchissement d’obstacles dans les limites de tolérance
longitudinale du TP pour une approche interrompue avec virage.
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11.5.3.4.3.2 Aire de virage. Les limites intérieure et extérieure de l'aire de virage sont
construites de la maniére spécifiée en 11.5.3.3 (pour 'emploi des aires secondaires, voir
11.5.3.5.5).

11.5.3.4.4 Marge de franchissement d'obstacles

11.5.3.4.4.1 Virage de plus de 15°

a) Marge de franchissement d'obstacles dans l'aire de mise en virage.
L'altitude/hauteur des obstacles dans l'aire de mise en virage sera inférieure a:

TNA/H - 50 m (164 ft) [Cat H: TNA/H - 40 m (132 ft)]

b) Marge de franchissement d'obstacles dans l'aire de virage. L'altitude/hauteur
des obstacles dans I'aire de virage et au-dela sera inférieure a:

“TNA/H + d, tg Z - MOC

ot d, est mesurée entre l'obstacle et le point le plus proche de la limite de
I'aire de mise en virage et MOC est ¢gale a2 50 m (164 ft) [Cat H: 40 m (132
ft)] et diminue linéairement pour devenir nulle au bord extérieur des aires

secondaires, s'il y en a.

I1.5.3.4.4.2 Virage de 15° ou moins. Lorsqu'un virage de 15° ou moins est spécifié, les
critéres ci-dessus s'appliquent mais, dans ce cas, la MOC sera de 30 m (98 ft) dans les
aires primaires (voir Figure I1I-7-17).

[1.5.3.4.5 Corrections d'altitude/hauteur de virage. S'il n'est pas possible de respecter
les critéres spécifiés en 11.5.3.4.4.1 a) et b) ci-dessus, on corrigera l'altitude/hauteur de
virage. Cette correction peut étre effectuée de trois fagons:

a) Corriger la TNA/H sans changer 'OCA/H. Cela signifie que le TP aval sera
déplacé et que les aires feront l'objet de nouveaux tracés en consequence.

b) Ramener le SOC vers l'arriére pour augmenter d;. Cela signifie que le MAPt
et donc le TP amont seront déplacés et les aires de virage agrandies en
conséquence.

¢) Augmenter I'OCA/H.

11.5.3.4.6 Protection des virages prématurés. Si la procédure ne spécifie pas que les
virages ne doivent pas commencer avant le MAPt, il faut tenir compte d'une aire
supplémentaire a l'extérieur de l'aire d'approche finale (voir Figure III-7-21). Dans
cette aire, l'altitude/hauteur des obstacles doit é&tre inférieure a:

TNA/H + d, tg Z - 50 m (164 ft)

[Cat H: TNA/H + d, tg Z - 40 m (132 f1)]
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ot d, est mesurée entre 1'obstacle et le point le plus proche sur le bord de 1'aire
d'approche finale. S'l n'est pas possible de respecter ce critére, la procédure doit
interdire les virages avant le MAPL.

I1.5.3.5. Virage amorcé 4 un point de virage désigné (TP)

11.5.3.5.1 Généralités. Un TP désigné sera défini par un repére , ou par une radiale,
un relévement ou une distance DME de garde . II est choisi pour permettre a
'aéronef d'éviter un obstacle situé droit devant lut. Les critéres d'approche
interrompue en ligne droite s'appliquent jusqu'au TP amont. Cette disposition
permet de calculer I'OCA/H pour l'approche finale et 'approche interrompue en
ligne droite (OCA/Hpy). On détermine alors le SOC.

11.5.3.5.2 Aire de tolérance du point de virage. Les dimensions longitudinales de
l'aire, de tolérance du TP correspondent aux limi'es de l'aire de tolérance de repére
prolongées dans la direction du vol d'une distance c (réaction du pilote et mise en
inclinaison latérale) équivalent 4 6 s de vol & la vitesse d'approche interrompue
finale (ou a la vitesse maximale publiée pour l'approche interrompue), augmentée
de 56 km/h (30 kt) pour le vent arriere (voir Figure 111-7-22). Certaines valeurs de
¢ sont indiquées aux Tableaux II1-7-3 et II1I-7-4. Si le TP est défini par le passage a
la verticale d'une installation de navigation (par exemple VOR, NDB), la tolérance
de repére du TP peut étre considérée comme étant de £ 0,9 km (+ 0,5 NM) jusqu'a
une hauteur de 750 m (2 500 ft) au-dessus de l'installation dans le cas d'un VOR
(avec un angle de cone de 50°) et de 1 100 m (3 600 ft) dans le cas d'un NDB.

I1.5.3.5.3 Construction de I'aire de virage

11.5.3.5.3.1 TP défini par un repére ou par une radiale, un relévement ou une
distance DME de garde.

a) Limite extérieure: porter le point A a la limite de la partie rectiligne de
I'aire d'approche interrompue, du c6té opposé au virage au point aval de
tolérance du TP, puis tracer les cercles limites [c'est-3-dire un ou deux
cercles suivant le nombre de degrés du virage (voir 11.5.3.3)] jusqu'au point
ou la tangente devient parall¢le A la trajectoire nominale apres le virage. En
ce point, I'aire commence & diverger d'un angle de 15° (voir Figure I1I-7-
220

b) Limite intérieure: la limite intérieure commence & la tolérance amont du TP,
suit la limite de la partie rectiligne de 'aire d'approche interrompue, du cote
intérieur du virage (point K), et diverge d'un angle de 15° par rapport 2 la
trajectoire nominale apreés le virage.
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¢) Cas particuliers: pour les cas particuliers (virages de plus de 90°, retour au
FAF), tracer l'aire aprés ce virage comme l'indiquent les Figures III-7-23,
I11-7-24 et I11-7-25.

11.5.3.5.3.2 TP matérialisé par une installation (NDB ou VOR). Lorsque le point de
virage est matérialisé par une installation (NDB ou VOR), l'aire associée au guidage
d'éloignement de cette installation s'applique en principe aprés le virage. Cependant, afin
de tenir compte d'un dépassement lors du virage au-dessus d'une aide a la navigation,
cette aire doit étre élargie du coté extérieur du virage. Porter la tolérance du TP, tracer le
cercle limite passant par A jusqu'au point ou sa tangente devient paralléle a la trajectoire
nominale aprés le virage (voir I1.5.3.3). A partir de ce point, la limite de 'aire reste
paralléle au parcours nominal jusqu'a son intersection avec l'aire associée a l'aide 4 la
navigation (voir Figure III-7-26).

11.5.3.5.4 Marge de franchissement d'obstacles dans l'aire de virage. L'altitude des
obstacles dans l'aire de virage sera inférieure a:

OCA/Hgm +do tg Z - MOC

ou:

d, = dz + la plus courte distance de l'obstacle a la droite K-K,

d = distance horizontale du SOC au TP amont la MOC est égale a:

50 m (164 ft) [Cat H: 40 m (132 ft)] pour les virages de plus de 15°
30 m (98 ft) pour les virages de 15° ou moins

et elle diminue linéairement pour devenir nulle au bord extérieur des aires secondaires,
silyena.

I1.5:3.5.5 Aires secondaires. Dans l'aire de virage, l'aire secondaire s'applique toujours au
cbté extérieur du virage, comme prolongement de l'aire secondaire d'approche interrompue en
ligne droite (voir Figures INI-7-20 & III-7-26). Les aires secondaires reprennent dés que
l'aéronef dispose d'un guidage de trajectoire.

[1.5.3.5.6 Guidage supplémentaire de trajectoire. Aprés le virage, il peut &tre
avantageux, du point de vue de l'exploitation, d'utiliser, pour I'établissement de la procédure
d'approche interrompue, des installations convenablement situées afin de réduire les
dimensions du secteur final de l'aire d'approche  interrompue. Les  Figures I1I-7-22 et
I11-7-26 donnent des exemples d'aires caractéristiques d'approche interrompue avec virage et
guidage supplémentaire de trajectoire.

[1.5.3.6 Virage spécifié au MAPt (virage de plus de 15). Si le virage est spécifié au
MAPt, ce qui signifie que le pilote est censé établir l'avion sur une trajectoire de montée et
ensuite exécuter le virage, 'OCA/H sera prise comme altitude/hauteur de virage et l'aire de
mise en virage s'étendra du MAPt amont au SOC (voir Figure III-7-27).
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[I-6. AIRE DE MANOEUVRES A VUE

(APPROCHE INDIRECTE)

I11.6.1. GENERALITES

11.6.1.1 L'expression «manceuvres a vue (approche indirecte)» désigne la phase
visuelle de vol qui fait suite 4 une approche aux instruments et qui a pour but d'amener
un aéronef en position voulue pour l'atterrissage sur une piste dont I'emplacement ne
permet pas une approche en ligne droite.

11.6.1.2 L'aire de manceuvres a vue (approche indirecte) est l'aire dans laquelle une
marge de franchissement d'obstacles sera prise en considération pour les aéronefs qui
font des manceuvres a vue (exécutent une approche indirecte).

I1.6.1.3 Ce chapitre ne s'applique pas a la catégorie H. Lorsqu'il effectue une
approche aux instruments 1a ol l'axe d'atterrissage ne permet pas une approche
indirecte, l'hélicoptére doit exécuter une manceuvre & vue dans les conditions
météorologiques adéquates pour voir et éviter les obstacles au voisinage de la FATO.
Lorsque la procédure d'approche aux instruments est suivie de manceuvres a vue,
I"OCA/H sera au moins égale & 75 m (246 ft).

I1.6.2. ALIGNEMENT ET AIRE

11.6.2.1 Les dimensions de l'aire de manceuvres & vue (approche indirecte) varient
selon la catégorie de l'avion. Pour déterminer les limites de cette aire pour une
catégorie donnée, tracer, A partir du centre du seuil de chaque piste utilisable, un arc de
cercle de rayon approprié, selon les exemples des Tableaux II1-8-1 et I11-8-2. A partir
des extrémités des arcs adjacents, on tire des tangentes a ces arcs. L'aire ainsi définie
est l'aire de manceuvres 3 vue (approche indirecte) (voir les Figures 111-8-1 et I11-8-2).
On notera qu'a la Figure III-8-1 le rayon utilisé est celui des avions de la catégorie E.
On obtient un avantage du point de vue opérationnel si l'on ne trace aucun arc  partir
des deux pistes qui ne sont pas utilisables par les avions de cette catégorie. A la Figure
111-8-2, les rayons ont été tracés & partir de toutes les pistes parce qu'elles peuvent étre
utilisées par des avionsde catégorie A. Cependant, étant donné que le
rayon est plus petit pour la catégoric A que la catégorie E, l'aire totale pour tous les
avions est légérement inférieure a ce qu'elle serait si I'on appliquait totalement les
critéres relatifs a la catégorie E.
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Avions de catégorie E -

R = 13,00 km ou
6,94 NM a une

altitude de 600 m

(2 000 ft)

Figure III-8-1. Construction de I’aire de manceuvre a vue

Avions de catégorie A
R =3,16 km ou
1,68 NM a une

altitude de 600 m
(2 000 ft)

Figure II1-8-2. Aire de mancuvre a vue(approche indirecte)

11.6.2.2 Paramétres. Les paramétres sur lesquels les rayons de l'aire de manceuvres
a vue (approche indirecte) sont établis sont les suivants:

a) vitesse: vitesse pour chaque catégorie, indiquée dans les Tableaux I1I-1-1 et
I11-1-2;

b) vent: £ 46 km/h (25 kt) pendant tout le virage;

¢) angle d'inclinaison latérale: angle effectif moyen de 20° ou angle
d'inclinaison latérale nécessaire pour effectuer un virage & une vitesse
angulaire de 3° par s, si ce dernier est inférieur a 20°.

1.6.2.3  Méthode de détermination. Le rayon est déterminé, d'aprés les formules du

Supplément E & la III' Partie, en appliquant une vitesse de vent de 46 km/h (25 kt) ala
vitesse vraie pour chacune des catégories d'aéronefs, en utilisant les vitesses

o il




Chapitre 1T Différents segment d’une procédure

indiquées de manceuvre a vue des Tableaux III-1-1 et III-1-2. La vitesse vraie est
fondée sur l'altitude de I'aérodrome et sur une température ISA + 15 °C.

11.6.2.4  Visibilité et OCA/H minimale. Il est admis a priori que le pilote disposera,
a I'OCA/H minimale, des conditions minimales de visibilité indiquées dans le
Tableau III-8-3. Ces renseignements ne sont pas nécessaires a 1'élaboration de la
procédure; ils sont donnés parce qu'on les considére susceptibles d'intéresser les
spécialistes en planification des procédures, mais ils ne constituent pas des minimums
d'exploitation.

Tableau III-8-3. Marge de franchissement d’obstacles OCA/H pour Paire de
mancuvre a vue

Catégorie Marge de OCA/H la plus Visibilité
d’aéronefs franchissement basse au-dessus minimale km
d’obstacles m (ft) de I’altitude de {(NM)
I’aérodrome m(ft)
A 90 (295) 120 (394) 1,9 (1,0)
B 90 (295) | 150 (492) 2,8 (1,5)
C 120 (394) 180 (591) 3,7 (2,0)
D 120 (394) 210 (689) 4,6 (2,5)

I1.6.3. MARGE DE FRANCHISSEMENT D'OBSTACLES

Voir 11.4.3.4 et Tableau 111-8-3.

IL6.4. AIRE DE MANOEUVRES A VUE (APPROCHE INDIRECTE) DONT IL N'EST
PAS TENU COMPTE POUR LA MARGE DE FRANCHISSEMENT D'OBSTACLES

11.6.4.1 Il sera loisible de faire abstraction d'un secteur donné, lorsqu'il existe un
obstacle important dans l'aire de manceuvres a vue (approche indirecte) en dehors des
aires d'approche finale et d'approche interrompue. Ce secteur, a I'intérieur de l'aire de
manceuvres i vue, est limité par les dimensions des surfaces d’approche aux instruments
spécifiées dans I’ Annexe 14 (Voir Figure III-8-3).

-75 -




Chapitre 11 Différents segment d’une procédure

Surface d'approche
Bux instrumants
Apprache indirecte 98 l'Apnaxe 14
interdite dans cefta zone

Figure II1-8-3. Aire de manceuvre & vue (approche indirecte)
Marge de franchissement d’obstacle

11.6.5. APPROCHE INTERROMPUE ASSOCIEE AUX MANGEUVRE A VUE

Il n’y a pas d’aire d’approche interrompue spécialement construite pour les manceuvres a
vue.

I1-7. ALTITUDES MINIMALES DE SECTEUR (MSA)

I1.7.1. GENERALITES

Des altitudes minimales de secteur seront fixées pour chaque aérodrome ol des
procédures d'approche aux instruments ont été établies. Chaque altitude minimale de
secteur sera calculée en prenant le coté le plus élevé de la zone considérée, arrondie au
multiple de 50 m ou de 100 ft le plus proche par excés et en y ajoutant une marge d'au
moins 300 m (984 ft). Si la différence entre les altitudes de secteur est insignifiante
[c'est-a-dire de I'ordre de 100 m (300 ft)], une altitude minimale applicable a tous les
secteurs pourra &tre fixée. L'altitude minimale s'appliquera dans un rayon de 46 km (25
NM) de l'installation de radio ralliement sur laquelle I'approche aux instruments est
fondée. Pour les vols au-dessus d'une région montagneuse, la marge minimale de
franchissement d'obstacles devrait &tre augmentée d'une valeur pouvant atteindre 300 m
(984 ft).

11.7.2. OBSTACLES SITUES DANS LA ZONE TAMPON

Si des obstacles situés en dehors des limites du secteur considéré, mais & moins de 9
km (5 NM) de ces limites (zone tampon) sont plus élevés que les obstacles les plus
élevés & l'intérieur du secteur, l'altitude minimale de secteur sera augmentée en
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arrondissant la hauteur de l'obstacle dans la zone tampon au nombre entier appropri¢ le
plus proche et en ajoutant une marge d'au moins 300 m (984 fi).

11.7.3. ORIENTATION DES SECTEURS

Les secteurs devraient normalement coincider avec les quadrants du compas. Toutefois,
lorsque cela est souhaitable pour les considérations topographiques ou autres, les limites
de secteur peuvent &tre choisies de maniére 4 obtenir les altitudes minimales de secteur
les plus favorables (voir Figure II1-9-1).

Installation de
radioralliement
{VOR, NDB, VDF)

Secteurs fondés sur les quadrants du compas Secteurs choisis en tenant compte de
{Magnétique) la topographie st des obstacies

Figure II1-9-1. orientation des secteurs

IL.7.4. COMBINAISON DES SECTEURS D'INSTALLATTONS
ADJACENTES

Lorsque plusieurs installations radio seront utilisées pour des approches aux
instruments sur un aérodrome et qu'il y aura plusieurs diagrammes d'altitudes
minimales de secteur, ces divers diagrammes seront déterminés et les altitudes mini-
males correspondantes seront calculées. Lorsque la distance entre lesdites
installations est inférieure & 9 km (5 NM), l'altitude minimale de secteur devrait étre
égale 4 la valeur la plus élevée des altitudes calculées dans ce secteur pour toutes les
installations qui desservent 1'aérodrome.

I1.7.5. SECTEURS CENTRES SUR UN VOR/DME OU UN NDB/DME

Dans le cas particulier de secteurs centrés sur un VOR/DME ou un NDB/DME, il est
possible de définir une limite supplémentaire circulaire (arc DME) a l'intérieur d'un
secteur, partageant celui-ci en deux sous-secteurs, avec la MSA la plus faible dans le
secteur intérieur. L'arc DME utilisé devrait étre choisi de préférence entre 19 et 28
km (10 et 15 NM), afin d'éviter l'emploi d'un sous-secteur de dimensions trop
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réduites. La largeur de la zone tampon entre les sous-secteurs reste égale 4 9 km (5

NM) (voir Figure II1-9-2).

VORDME /
s

it . ——

Figure I11-9-2. Cas de sous secteurs VOR/DME délimités par un arc DME
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Chapitre 111
VOR AVEC REPERE D'APPROCHE FINALE (FAF)

IIL.1. GENERALITES

Les critéres généraux du Chapitre IT , développés ou modifiés par les crit€res ci-aprés,
sont applicables aux procédures fondées sur la présence d'une installation VOR avec
utilisation d'un FAF.

[II.2. SEGMENT D'APPROCHE INITIALE

Voir critéres généraux du Chapitre 11-2.

II1.3. SEGMENT D'APPROCHE INTERMEDIAIRE

Voir critéres généraux du Chapitre II-3

I11.4. SEGMENT D'APPROCHE FINALE

111.4.1 les repéres de I'approche finale :L'approche finale peut &tre faite sott « depuis» le

VOR. soit « vers» celui-ci. Le segment d'approche finale commence au FAF et se termine
au MAPt. Les Figures II-10-1, I1I-10-2 et III-10-3 représentent des segments d'approche

typiques.

I11.4.2 Alignement : L'alignement de la trajectoire d'approche finale par rapport & l'axe de
piste détermine si l'approche établie sera une approche en ligne droite ou une approche
indirecte (voir 11.4.2).

[




Chapitre 111 VOR avec repére d’approche finale (FAF)

Radiale ge
Juidage

/_

gor 9'approche Mitigig

e
|
r
.
Bl
el ¢ br;y 70
5 \3\ = <"
ERANE 3
-3 g : |AF
‘664. u';& -?‘ < Se‘-‘o‘qlre
B \< | 0y, 4.6 km {2,5 NM)
!F 4
a
& | FAF &
] | 2y
g2 1|, 3§
X MAP &3
bl Segment Tanprogy,
L]
gt
14
Lt
VOR / DME

hi

4,6 km (2,5 NM)

Approc

R = &,6 km {2,5 tm)
= 2R

Figure I111-10-1. Segment d’approche typiques (avec arcs DME)

II1.4.3 Aire : L'aire a l'intérieur de laquelle il faut prévoir une marge de franchissement
d'obstacles le long du segment d'approche finale commence au FAF et se termine au
MAPt. Cette aire correspond 2 une partie du trapéze de 37 km (20 NM) qui se compose
des aires primaire et secondaire. Cette aire s'étend symétriquement de part et d'autre de
la trajectoire d'approche finale. Elle mesure 3.7 km (2,0 NM) de largeur 4 l'installation
et s'évase uniformément de 7.8° de part et d'autre de 'aire jusqu'a 37 km (2,0 NM) du
VOR. L'aire primaire représente les 50 % intérieurs de cette aire, alors que les 25 % ;
extérieurs, de part et d'autre de l'aire primaire. correspondent & l'aire secondaire, Les
approches finales peuvent étre exécutées jusqu'aux aérodromes qui sont situcs, au
maximum, & 37 km (20 NM) du VOR. Cependant, aux fins du franchissement
d'obstacles, seule la partie du trapéze de 37 km (20 NM) qui se trouve entre le FAF et
le MAPt constituera le segment d'approche finale (voir Figure II1-10-4). La longueur
optimale du segment d'approche finale est de 9 km (5 NM) [Cal H: 3,7 km (2 NM)]. Sa
longueur maximale ne devrait normalement pas excéder 19 km (10 NM) [pour les
prises en compte des longueurs excessives, voir I1.4.4.6 b)]. La longueur minimale doit
atre suffisante pour quun aéronef puisse exécuter la descente voulue et s'aligner a
nouveau sur sa trajectoire lorsqu'il a d virer au-dessus du FAF. Le Tableau III-10-1
sera utilisé pour déterminer la longueur minimale nécessaire pour que l'aéronef puisse
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Chapitre III VOR avec repére d’approche finale (FAF)

rejoindre cette trajectoire aprés un virage au-dessus du FAF. Lorsque le virage au FAF
est supérieur & 10°. l'aire d'approche finale devrait étre €largie du coté extérieur du
virage, comme il est indiqué en I1.5.3.5.3.2.

1 Segmaril d apprache N
mbale

. T
oV et
po¥ o
App, “\e‘m Airg secondare 1
; rocn:_r/ « 4.8 km
}-" are
'

Alre |F - VO_R- 1AF
[ o imae *FF —_————h — — ¢_ = T _—
MAPTE |

Ave
sacondaire

A = 4.8 km (2.5 NM)
A=2R

VOR

Figure I11-10-2. Segment d’approche typiques (en ligne droite et virage sup a 90°)

111.4.4 Station utilisée pour le guidage sur trajectoire : Quand il y a plus d'une
installation sur la trajectoire d'approche finale, celle qu'il convient d'utiliser pour le
guidage sur trajectoire pendant I'approche finale sera clairement indiquée.

I11.4.5. Marge de franchissement d'obstacles

I11.4.5.1 Approche directe. La marge minimale de franchissement d'obstacles dans 'aire
primaire est de 75 m (246 ft). Dans l'aire secondaire. il faudra assurer, au bord
intérieur, une marge de 75 m (246 ft) au-dessus de tous les obstacles; cette marge se
rétrécira progressivement pour devenir nulle au bord extérieur. En ce qui concerne
l'augmentation de la MOC en raison d'une longueur excessive du segment d'approche
finale, voir 11.4.4.6 b).

111.4.5.2 Approche indirecte Les marges de franchissement d'obstacles dans l'aire de
manceuvre a vue seront celles qui ont été décrites au Chapitre I1.6.

111.4.6 pente de descente : Les critéres relatifs & la pente de descente indiqués en 11.4.3
du Chapitre 6, NI' Partie, s'appliquent.
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I11.5. PROFIL DE DESCENTE AVEC DME Lorsqu'un DME est convenablement situé, il
peut étre utilisé pour définir le rapport distance/hauteur pour la pente de descente nécessaire
Ce renseignement peut étre publié sur la carte d'approche approprice, de préférence en
multiples de 2 km (1 NM).

Tableau 111-10-1.  Longueur minimale du segment d'approche finale aprés virage au-
dessus du FAF

Amplitude du virage au-dessus du FAF

Catégorie d'aéronefs 10° 20° 30°
60°
A 1,9 km (1,0 NM) 2,8 km (1,5 NM) 3,7 km (2,0 NM)
B 2,8 km (1,5 NM) 3,7 km (2,0 NM) 4,6 km (2,5 NM)
C 3,7 km (2,0 NM) 4,6 km (2,5 NM} 5,6 km (3,0 NM} -
D 4,6 km (2,5 NM) 5,6 km (3,0 NM) 6,5 km (3,5 NM)

Ce tableau permet I'interpolation. S'il est nécessaire que les virages soient supérieurs
a 30° (Cat H: 60°) ou si les longueurs minimales spécifiées dans le tableau ne sont
pas disponibles pour la procédure, les minimums pour approche en ligne droite ne
sont pas autoriseés.

I11.6. POINT D'APPROCHE INTERROMPUE (MAPY)

I11.6.1 Installation radioélectrique implantée hors de l'aérodrome - Approche
directe. Le MAPt est situé 4 un point de la trajectoire d'approche finale qui n'est pas
plus éloigné du FAF que ne 'est le seuil (voir Figure I1I-10-4).

111.6.2 Installation radioélectrique implantée hors de l'aérodrome - Approche
indirecte. Le MAPt est situé a un point de la trajectoire d'approche finale qui n'est pas
plus éloigné du FAF que ne l'est la premiére partie utilisable de la surface
d'atterrissage.

111.6.3 Installation radioélectrique implantée 3 l'intérieur de l'aérodrome. Le MAPt
est situé & un point de la trajectoire d'approche finale qui n'est pas plus éloigné du
FAF que ne l'est l'installation.
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Figure I1I-10-3. Segment d’approche typiques (avec virage a 45° et 90°)
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Approche a partir de linstallation
Limite aval du MAPt
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Figure I11-10-4. Segment d’approche finale (VOR)
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Chapitre IV Différents instruments de radionavigation utilisés

Chapitre IV

DIFFERENTS INSTRUMENTS DE RADIONAVIGATION UTILISES

1V-1-VOR (VHF Omnidirectionnel Range)

Le VOR est un radiophare omnidirectionnel assurant une navigation 4 courte et
moyenne distances. Par l'intermédiaire des signaux captés par le récepteur de bord,
l'instrument de lecture fournit l'information de relévement magnétique : le QDR (ou radial)
lorsqu'on s'éloigne de la station (secteur from) ou le QDM lorsqu'on se rapproche de la station
(secteur TO). L'appareillage de bord comprend un boitier de commande et un instrument de
lecture.

IV.1.1 Composition
IV.1.1.1 Station au sol
Elle est constituée de:
» Une antenne fixe (polarisation horizontale, alimentée en courant).
» Une antenne tournante mante a 30 tr/s, alimentée par une fraction du courant de la
Porteuse. Ces antennes sont situées dans des sites élevés pour supprimer les lobes
parasites et obtenir un nul i la verticale.

IV1.1.2 Installation de bord
Elle est constituée de:
» Une antenne.
» Un récepteur VHF.
» Une boite de commande.
» Indicateur

Bouton de
sélection
I-Indicateur du VOR
Indicateur du VOR

Le rond central représente I'avion et I'aiguille verticale représente la position du radial
ou du QDM sélectionné. Un point de l'afficheur VOR représente un écart de 2° par rapport au
radial ou au QDM sélectionné. Dans le cas présenté ici, 1'avion se trouve sur le QDM 330 du
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VOR (fleche dans le secteur TO, aiguille centrée et 33 sélectionné sous l'index de la rose
mobile grice 3 'OB S : (Omni Bearing Selector).
75

IV.1.2 Fonctionnement
Le VOR fonctionne dans la gamme trés hautes fréquences VHF (30 4 300 MHz). On

distingue parmi les VOR :

Les T VOR (Terminal VOR) qui utilisent la gamme VHF de 108 MHz 4 112 MHz tous
les 1/10 de MHz pairs.

Les VOR (VOR de navigation) qui utilisent la gamme VHF de 112 MHz 4 117.95 MHz. Les T
VOR sont des VOR de navigation  courte distance et sont utilisés comme support & une
procédure d'approche. Leur portée est de 25 NM. La puissance rayonnée par les balises T
VOR est de 50 W.

Les VOR sont utilisés en navigation en route et en approche. Leur portée va jusqu'a 200 NM.
La puissance rayonnée est de 200 W,
Le VOR a une portée optique donnée par la formule:

Distance de réception (en milles nautiques NM) = 1,23.(Hauteur en pieds ft)12

Dans le cas d'un avion volant 2 30000 ft, la portée théorique du VOR est ainsi de 213 NM
(soit environ 394 Km).

L'émetteur VOR émet une porteuse VHF. Cette porteuse est modulée par deux signaux
a 30Hz:
» Un signal de référence (30 REF) indépendant de I'azimut,

> Un signal variable (30 VAR ou 30 POS) fonction de I'azimut.

Toutes les 30 secondes, une modulation 4 1020 Hz se superpose permettant la transmission de
l'indicatif de la balise en morse ou en radiotéléphonie (voix de synthése).

A bord de l'avion, un comparateur de phase mesure la différence de phase entre les deux
signaux 30 REF et 30 POS et en déduit le QDR sur lequel se trouve l'avion. Le Nord
magnétique représente une différence de phase nulle.

La consommation est en courant continu de 5 A sous 28 V et, en courant alternatif, de 0,2
A sous 26 V/ 400 Hz.

Fig-IV-14-Antenne émettrice VOR
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Le VOR nécessite certaines contraintes d'implantation. Ainsi, il faut que le sol soit
dégagé autour de l'émetteur sur un rayon de 300 meétres minimum. Afin de réduire ces
contraintes., on utilise des VOR Doppler qui peuvent étre plus facilement installés a.
proximités de batiments ou de masses métalliques. La précision est meilleure mais le cofit et la
dimension de linstallation sont plus grands. Le VOR Doppler apporte, une réduction des
erreurs de propagation car il transmet le 30VAR en modulation de fréquence.
L'installation au sol, comprend 48 réflecteurs émettant le 30VAR et a un diamétre d'environ
13,5 métres. l'information est exploitée de la méme fagon par le récepteur de bord.

Zone y de silence

Comme dans tout radiophare 4. rayonnement circulaire quand on se trouve au-dessus
de 'émetteur VOR un « cdne de silence dans le guel la réception devient nulle.

Dans cette zone l'indication de relévement du RMI tourne plusieurs fois pour
finalement se Stabiliser sur une valeur différente de / 80’ de l'indication donnée auparavant.
Pendant la traversé du cdne de silence I'aiguille de I'indicateur également plusieurs fois pour
finalement rester sur l'indication opposée a la précédente lorsque l'avion sera revenu dans la
zone de réception normale.

IV.1.3 précision
Les principales causes d'erreurs sont:

» A laréception : imprécision des instruments eux-mémes ;chaine automatiq.e + t,5° ou
manuelle £ 0,5°).

» A l'émission: erreur de propagation (ou site) due 2 la réflexion sur les obstacles
(montagnes, maisons, etc. ...), erreur octant ale due a I'imperfection des diagrammes de
" rayonnement, On obtient en moyenne une précision de + 2° en chaine manuelle et de
+ 3° en chaine automatique.

Contrairement 2. I'ADF, le VOR n'est pas sensible & la nuit et & la présence de cumulonimbus
et d'orages.

IV-2-DME (Distance Measuring Equipement)

Le DME est un équipement de mesure de distance entre un avion équipe d'un interrogateur
et une station au sol équipée d'un élément répondeur généralement associé a un VOR. 1l
donne une information permanente de distance oblique (et non pas de distance réelle) en
milles nautiques (NM) par rapport 4 la balise au sol grice 4 la mesure du temps de réponse.
Un calculateur intégré au DME embarqué permet également d'obtenir la vitesse sol de
I'avion en noeuds (kt) et le temps en minutes pour rejoindre la station. En passant a la
verticale, d'une station DME, l'instrument indique une hauteur au-dessus de la station. Le
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DME est un dérivé de l'équipement militaire TACAN (TACtical Air Navigation). Le TACAN
est un systéme militaire identique au VOR-DME mais grice auquel seule l'information de
distance est utilisable par les aéronefs civils.

Fig-II-Schéma de principe du DME

I1V.2.1 Composition
1V.2.1.1 Equipement au sol

» Antenne unique émission et réception , superposée a une antenne VOR.
L’antenne est commune et travaille en polarisation verticale. Elle est constituée de
plusieurs éléments disposés de part et d’autre d’un tube metallique.

» Un récepteur-émeteur UHF
Le transpondeur doit &tre capable de traiter 2700 paires d’impulsion/second environ 100
avion. IL doit également transmettre 1’indicatif de la balise une fois toute les 30s
Si le nombre de I’interrogation est trop faible, des impulsions de remplissage seront
générées pour maintenir le rythme d’émission

1V.2.1.2 Equipement de bord
» Une antenne UHF 2 impulsion (sous forme d’assiette ou sabre trés court)

» Un interrogateur
> Une boite de commande
> un indicateur et/ou affichage sur le RMI
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Fig-III- Récepteur DME ou sont affichées la distance
oblique 2 la balise et la vitesse soi de 1'avion

IV.2.2-Fonctionnement ;

Le DME fonctionne dans la gamme des ultra hautes fréquences (UHF de 962 MHz a
1213 MHz) et sa portée correspond  la portée optique, soit 200 NM (370 Km) sur la plupart
des appareils embarqués. La précision est de I'ordre de 0,2 NM (£ 0,25% de la distance). Le
DME posséde donc une bonne précision.

Le principe du DME consiste 2 mesurer le temps qui s'écoule entre I'émission d'un signal
radioélectrique codé en provenance de l'avion et la réponse émise par la balise au sol. Ces
deux signaux utilisent un couple de fréquences différentes appelé canal. Le canal utilisable
correspond a des fréquences UHF couplées selon les normes OACI 4 des fréquences VHF
(108 MHz 4 117,95 MHz) correspondant aux fréquences des balises VOR ou ILS affichables
sur I'appareil. La fréquence du DME est appariée de fagon automatique a la fréquence VHF
du VOR ou de I'ILS auquel il est associé.

L'avion émet des paires d'impulsions (12 ps pour le mode X ou 36 lis pour le mode Y)
d'interrogations espacées de maniére aléatoire sur une fréquence donnée. La balise au sol va
renvoyer le signal sur une fréquence décalée de +63 MHz (selon la fréquence d'interrogation)
ce qui permet d'éliminer les échos sol, les interrogations des autres avions et de régénérer le
signal. Le récepteur de bord capte les impulsions de réponse (le temps écoulé entre l'envoi de
I'impulsion d'interrogation et la réception de I'impulsion réponse est transformé en distance).
A la réception, il existe deux phases consécutives :

e La phase « recherche » durant laquelle I'avion émet environ 150 interrogations par
seconde afin de déterminer rapidement un intervalle constant de temps entre
I'émission et le retour du signal (temps aller-retour + temps de traitement de
l'information par la balise au sol égal & 50 ps). Lorsque le récepteur de bord
reconnait en réponse 50% des paires d'impulsions qu'il a émis, il calcule la distance
et passe en phase « poursuite » .
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e La phase « poursuite » durant laquelle l'avion émet 10 a 30 interrogations par
seconde pour actualiser le résultat de ses calculs.

Le DME est quasi insensible aux perturbations atmosphériques. Il se sature aux environs
d'une centaine d'avions. En cas de saturation, le DME répondra aux avions ayant les émissions
les plus fortes. Les avions en surplus ne regoivent pas d'information.
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CHAPITRE V

Elaboration d’une procédure d’approche aux instruments
‘classique’ pour I’aérodrome de « HASSI MESSAOUD »

V.1. PRESENTATION DE L’AERODROME DE HASSI MESSAOUD

V.1.1 INDICATEUR D’EMPLACEMENT ET NOM DE L’AERODROME : DAUH -
HASSI MESSAOUD/Qued Irara-Krim Belkacem

V.1.2 DONNEES GEOGRAPHIQUES ET ADMINISTRATIVES RELATIVES A

L’AERODROME

e Coordonnées du point de référence et emplacement de I'aérodrome : 31 40 26 N 006

0826 E

o Direction et distance de (Ville) : 5 Nm au Sud Est de la ville
o Altitude/Température de référence : 140 méetres / 41,8°C

e Déclinaison magnétique/Variation annuelle : 1°W (1997)

o Types de trafic autorisés : (IFR/VFR) IFR/VFR

V.1.3 HEURES DE FONCTIONNEMENT

Bureau de piste AIS : H 24

Bureau de piste MET H 24

Services d’escale : H 24
Stireté 'H 24

e & & & & & & & 8

Douane et contréle des personnes : H 24
Santé et services sanitaires : H 24

Bureau de piste ATS (ARO) :H 24

Services de la circulation aérienne : H 24
Avitaillement en carburant : H 24

V.1.4 SERVICES DE SAUVETAGE ET DE LUTTE CONTRE L’INCENDIE

o Catégorie de l'aérodrome pour la lutte contre l'incendie : CAT 6
o Equipement de sauvetage : Oui, CAT6

V.1.5 AIRES DE TRAFIC, VOIES DE CIRCULATION ET EMPLACEMENTS DE

VERIFICATION

Surface et résistance de I 'aire de trafic :* Type de Surface : Béton bitumineux
* Résistance : 70 FIA/X/T
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V.1.6 OBSTACLES D’AERODROME

IV.1.6.1 Aires d’approche et de décollage

RWY 19 : Mat d’antenne, 31 M, 313759 N 0060825 E
Antenne, 24 M, Non balisée, 313900 N 0060800 E

RWY 01 : Pylone, 10 M, Balisé de jour, 314135.95N 0060836.81E
Pyléne, 10 M, Bilisé de jour, 314136.61N 0060834.52E

V.1.6.2 Aires de manceuvres a vue et aérodrome

Antenne anémomeétre, 11M, Balisé de jour, 314017.18N 0060829.60E
Chateau d’eau, 16 M, Balisé de jour, 314024.63N 0060848.54E
Antenne, 45 M, Balisé jour et nuit, 314024.05N 0060847.56E
Antenne GP, 6.40 M, Balisé jour et nuit,313941.83N 0060817.39E
Antenne, 40 M, Balisé jour et nuit, QDR 50° 4 1500 THR 0
Pylénes, 12 M, Non balisée ,, 314123.27N 0060835.51E, 314117.73N 0060834.92E ,

314112.27N 0060835.63E, 314107.02N 0060834.73E et 314101.68N 0060834.59E ,,

V.1.7 CARACTERISTIQUES PHYSIQUES DES PISTES

: T ; .
E _ Relévements S Mduw e:’etulg :tm
Numéro | Dimensiondes Reésistance (PCN)  Coordonnées |“geve de o TDZ dola
de piste ! RWY(m)  etrevétement des du seuil Diste e précision
VRAI MAG RWY et SWY -
| mrR | 1DZ
1 2 3 4 5 6
01 ood* | 005° 3000x45 BBFIAXT 1 313934N 0060821E | 140 m
Beton bitumineux
19 184° | 185° 3000545 BBFIAXIT | 314109N 0060829 | 139 m
Beton bitumineux
Dimensions Dimensions Dimensions
Pente de Zone dégagée ;
! SWY CWY De la bande : Observations
RWY- SWY i Pk o dobstacie _
7 8 a 10 1 12
- 0,034% 400 x 60 3200 X 150
+0,034% 100 x 60 3200 X 150
V.1.8 DISTANCES DECLAREES
Désignation TORA TODA ASDA LDA .
de la piste m) (m) m) (m) Cosevaions
1 2 3 4 5 8
01 3000 3000 3100 3000
10 3000 3000 3100 3000
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V.19 ESPACE AERIEN ATS

1 | Désignation el limites latérales

Hassi Messaoud CTR
Cetcle de 10 NM de rayon centré sur 31 40 26 NO06 08 26 E

2 | Limiles verticales GND / 300M
3 | Classification de I'espace aénen D
4 r?sbaﬁf d'appel et langues de f'organe | pracnoup Tour, Fr. En.

5 | Altitude de transition
Observations

1050 m

V.1.10 INSTALLATIONS DE TELECOMMUNICATION DES SERVICES DE LA

CIRCULATION AERIENNE
Désignabion
du service Indicatif d'appel Fréquences mm Observations
1 3 4 5
TWR Hassi Messaoud Tour | 118.1 - 118.7 (s) H24
VDF Hassi Messaoud Gonio| 118.1 - 119.7 (s) H24
V.1.11 AIDES DE RADIONAVIGATION ET D’ATTERRISSAGE
Type d'aide
CAT d'ILSMLS Coordonnées de Altitude
{pour I'emplacement | de l'antenne
VORMLSMLS Heures de de Fantenne d'émission
indiquer identification | Fréquences| fonctionnement d'émission DME Chservations
déciinaison)
4 2 3 4 5 <] 7
325M a gauche
DVOR/DME HME | ofadx H 24 313952N00B0810E axe RWY
(1°W 1987) et 4 480M THR 01
NDB HMD 390 H24  |313856N 00B0B1BE 185 L1
LLZOWVILSCATI iy | 109.1 Mhz H24  |314121N 0080830E poR g g Ve
A 370M du THRO1
GP 331.4Khz H24 313845N 0060817E et 120M a gauche
de 'axe de piste
A 370M du THRO1
DME HiM 28X H24 313945N 0060817E et 120M a gauche
de Paxe de piste
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V.1.12 CARTE D’AERODROME

AL TITUDES Y OMENSIONS EN METRES RWY | DIRECTION THR FORCE PORTANTE
RELEVEMENTS MAGNETIQUES 0| 605" 313934N 00608218 | o coc/amrr
19 185° 314109N 0060829E
" swrioa] 5 -
A FtuxVerlsetRuugesLl*."' S
5‘
=
%
\ ) TWR, BLOC TECHNIQUE
NI‘P ; " ——— Flédssc
i E:? BASEVIE
Jﬂ‘ i ;rbunnl
D
E e
59
=&
* o
=%
SR
I
-
R
| B
|
B
&
I g
ELEv i | :T,F___
Fous Verts of Rouges Lk T5¥ 1T 0 e ¢
s
sWYi0e™ Z &
S ECHELLE HORIZONTALE 1/15 0 éme
0 50 100 1600 N
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V.1.13 PHOTO AERIENNE

V.1.14 CATEGORIE D’AERONEFS UTILISANT L’AERCDROME
Le site et les caractéristiques de la piste permettent I’acces de toutes les catégories d’aéronefs

¢’est-a-dire A,B,C et D . chaque catégorie est obligée de respecter les limites opérationnelles
de la procédure.
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V.1.15 Les SID et STAR

POINT
CODE DE SORTIE CHEMINEMENTS

SiD 1

RWY 01 51 Aprés décollage, intercepter et suivie RDL. 359° HME vers TGU.

RWY 19 Aprés décollage virage & droite et maintenir 2000FT QNH jusquau
croisement du RDL. 249° HME, puis intercepter et suivre RDL. 359° HME
vers TG

S0 2

RWY 01 ELO Aprés décollage, intercepter et suivre RDL. 018° HME vers ELO

RwWY 19 Aprés décollage, virage a gauche et maintenir 2000FT QNH jusqu'au
croisement du RDL.118° HME, puis intercepter €t suivre RDL. 018° HME
vers ELO.

SiD3

RWY 01 Aprés décollage, virage & droite pour intercepter et suivre RDL. 118° HME
jusqu'a FIRAN, puis suivre route megnétique 202° pour rejoindre et suivre
RDOL. 141° HME vers IMN.

IMN

RWY 19 Aprés décollage, virage & gauche et maintenir 2000FT QNH jusqu'a
intercepter et suivre RDL. 118° HME jusqu'a FIRAN, puis suivre route
magnétique 202° pour rejoindre et suivre ROL. 141° HME vers IMN.

5104

RWY 01 Aprés décollage, virage a gauche au plus tard a 4NM HME pour
intercepter et suivie ROL. 249° HME jusqu'a MALAH, puis suivre froute

NSL magnétique 180° pour rejoindre et suivre RDL. 216° HME vers NSL.

RWY 19 Aprés décoliage, virage a droite et maintenir 2000FT QNH, jusqu'a
intercepter et suvre RDL. 249" HME jusqu'a MALAH, puis suivre route
magnétique 180* pour rejoindre et suivre RDL. 216" HME vers NSL
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-:‘%Yé o1 Aprés décollage virage & gauche au plus tard a 4NM HME pour
MNA intercepter et suivre RDL. 249° HME vers MNA.
WY 19 Aprés décollage, virage a droite et maintenir 2000FT QNH, jusqua
intercepter et suivre RDL. 245° HME vers MNA.
PROCEDURES D'ARRIVEES AUX INSTRUMENTS (STAR) RWY 01119
POINT CHEMINEMENT
CODE  IpENTRER
Intercepter et suivre RDL. 359" HME jusqu'a vertical VOR HME,
TGU - HME HIMAD
HIMAD ensuite intercepter et suivie RDL. 179* HME pour rejoindre HIMAD.
Intercepter et suivre RDL. 018° HME jusqu'a vertical VOR HME,
ELC - HME HIMAD
HiMAD ensuite intercepter et suivre RDL. 179° HME pour rejoindre HIMAD.
Intercepter et suivre RDL. 141° HME jusqu'a 19NM DME HME,
IMN - HIMAD HIMAD I era gauche pour suivre I'arc 17 NM DME HME pour rejoindre HIMAD
Intercepter et suivre RDL. 215 HME jusqu'd 19NM DME HME,
NSL-HIMAD | HIMAD | .05 droite pour suivre 'arc 17 NM DME HME pour rejoindre HIMAD.
Intercepter et suivre RDL. 249° HME jusqu’a 19 Nk DME HME,
MNA - HIMAD | HIMAD  § o0 4 droite pour suivre l'ar¢ 17 NM DME HME pour rejoindre HIMAD.
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Chapitre V

Elaboration d’une procédure d’approche
classique pour 1’aérodrome de Hassi Messaoud

V.2. Réalisation de la procédure
La procédure d’approche aux instruments « classique » de HASSI MESSAOUD

est basée sur un point 1ié A notre moyen d’aide a I’atterrissage VOR/DME

Données sur la piste 01 :
»  Altitude du seuil : 140 m
» Relévement magnétique : 005°
» Relévement vrai : 004°
= Déclinaison magnétique : 1°W
» Pente d’approche interrompue : 2.5%
» Catégorie d’aéronefs : A,B,CetD
» Appellation du point de référence du VOR/DME : HME
= Appellation du point autour duquel se base la procédure : HIMAD

V.2.1.ATTENTE

V.2.1.1.Construction du gabarit (voir Tableau III-C-4 et Schéma III-C-6)

Tableaun II-C-4.

Calculs utilisés dans la construction des gabarits de circuits

d'attente
UNITES SI UNITES HORS ST
A | 426 km/h 230 kt
Altitude 2438 m 8000 ft
T 1 min 1 min
Température ISA +20°C ISA +20°C
CALCULS AVEC LES UNITES HORS SI
Ligne Paramétre Formule Valeur Formule Valeur
Facteur de conversion pour Facteur de conversion pour
2438 metISA +20°C 1,1723 o
1 (voir le Supplément F & BI0D0-Rt (CISA-20°0 1,1686
K la IHI' Partie) (voir le Supplément Fa
la Ille Partie)
V=KxVI* 499.40 km/h
. . e V=Kx VI* 268.79 kt
2 v *La vitesse vraie peut ég|alcm§nt étre tirée du *La vitesse vraie peut également &tre tirée du
Supplément A a la IV Partie, Supplément A a la IV Partie, paragraphe 5.
3 v v =V + 3600 0,1387 km/s v =V + 3600 0.075 NM/s
I 3 . La moins élevée des valeurs suivantes:
4 R La moins élevée des valeurs suivantes:
R =943,27+ V, ou 3%s 1.89 °/s R = 509,26 + V, ou 3%s 1.89 °/s
5 r r=V+62,8R 4,20 km r=V +62,83R 2.26 NM
6 h en milliers de métres T 25 en milliers de pieds 8
7 w w= 12h + 87 117 kmvh w=2h + 47 63 kt
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8 w' w' =w+ 3600 _ 0,0325 km/s w'=w +3 600 0,017 NM/s
9 Es Ess=45w'+ R 0,77 km Eis=45w'+ R 0,40 NM
10 t t=60T 60 s t=60T 60 s
11 L L=vt 8.3 km L=vt R o
12 ab ab=5v 0.69 km ab=5v 0.37NM
13 ac ac=11v 1.53 km ac=11v 0:82 WM
14 Bu = 2 i =8 = (t-5)v 7.63 km g, = giy=(t- 5w 4,12 NM

CALCULS AVEC LES UNITES

CALCULS AVEC LES UNITES SI FORGIST
Ligne Valeur Formule Valeur
15 8i2 = Bis gi2 =gid =(t+21)y 1038km gp=ge=(+21)v 564NM
16w, W, = SW' 0,J4km W,=5W' 0,07 NM
17 W, W=11w’ 0,30km W.=11 W 0,17 NM
18 Wy Wy =W, +Eqs 093km W,;=W,+E45 0,50 NM
v, W,= W, +2E45 1,55km W.=W, + 2E45 0,83 NM
20 W W= W+ 3E45 2,18km W, =W, +3E45 1,17 NM
AL W Wy We dab 28km  W,=W.+4E45 1,50 NM
22 W, W, = W, + 4E45 2,64km W,=W,+4E45  140NM
23 W, W, = W, + 5E45 326km W,= W, + SE45 1,73 NM
24 W, W,= W, + 6E45 3.89km Wp=W,+6E45 2,06 NM
Wi =Wy Wi =W =(t+6)w't Wi =W =(t+
25 M 432km S0l R 2,32 NM
26 Wyp=Wy W, = Wi, = Wi+ 14w 4,70 km ‘l’f& =Wu=Wat 5 s3NM
27 W, W, = W, + E45 532km W _wo LK, 2,86 NM
28
___Wk =W] Wk= W. =Wi2 +2E45 5,95 km Wk = W]= le + 2E45 3,19 NM
29 Wm W =Wz + 3E43 658km "m- Wet3Bs 4oy
30 an W“3 = Wi] + 4E45 6,82 km an = Wil + 4E45 3,65 NM
31 Wu W,,= W, + 4E45 72km W.=Wi,+4E41 3,86 NM
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XE=2r+(t+15)v+ 22,10km  XE=2r+(t+15)v+
32 (+26+ 195 + R )w' (t+2.6+195 /Ryw! L7 NM
YE=11 vcos 20°+ 11,24 km YE=11vc0§20°+
r(l +sin 20°) + r(1+ sin 20°) +
33 k+15)vig 5o+ s ISy tg o D0
(t+26+125/R)w' (t+26+125=R)w'

V.2.1.2 Une fois que les calculs indiqués au Tableau /II-C-4 sont terminés, le
gabarit est €tabli comme suit:

V.2.1.2.1 Tracer une droite représentant I'axe de la procédure et du circuit nominal.
Marquer le point «a» au repére de la procédure. (Le rayon de virage r est donné a la
ligne 5 et la longueur du parcours d'éloignement L a la ligne 11 du Tableau I1I-C-4.)

V.2.1.2.2 Influence des tolérances de navigation

V.2.1.2.2.1 Marquer les points «b» et «c» sur I'axe de la procédure (Tableau 111-C-4,
lignes 12 et 13). Ces points représentent respectivement la position amont (5 s apreés
«a») et la position aval (11 s aprés «a») du début du virage d'é¢loignement en air
calme.

V.2.1.2.2.2 Tracer un arc de 180° de rayon r, tangent a l'axe de la procédure en «c»,
qui représente le virage d'éloignement aval en air calme. Marquer les points «d», «e»,
«f» et «g» sur est arc 3 45°, 90", 135° et 180° de «oe».

V.2.1.2.2.3 Tracer un arc de 270° de rayon r, tangent 4 I'axe de la procédure en «b»,
qui représente le virage d'éloignement amont en air calme. Marquer les points «hy,
«o», et «p », sur cet arc a4 180, 225 et 270 de «by.,

V.2.1.2.2.4 Du point «g», tracer deux droites & 5° de part et d'autre du parcours
D'¢loignement nominal. Marquer les points «il », «i2, «i3» et «i4» sur ces droites
(Tableau III-C-4, lignes 14 et 15). Les points «i 1 » et «i3» sont portés (60T - 5) s
aprés «g »,; «i2» et «id» devraient &tre situés (60T + 15) s aprés «hy, mais pour
simplifier, ils sont portés (60T + 21) s aprés «g». Les points «il», «@2», «@3» et «id»
déterminent l'aire contenant la position en air calme du début du virage de
rapprochement .

V.2.1.2.2.5 En prenant pour centre un point situé a la distance r au-dessous de «aly»

sur la perpendiculaire au parcours d'éloignement nominal, tracer un arc de 180 de
rayon r commengant en «i2» et finissant en «n2». Marquer les points «j» et «k» sur
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cet arc a 45° et 90° de «i2». Tracer l'arc correspondant commengant en «i4» et
finissant en «nd». Marquer les points «1» et «m » sur cet arc 2 90° et 135° de «id».

V.2.1.2.2.6 La fin du virage de rapprochement en air calme se trouve clans laireri 1,
n2, n3, n4 déduite de il, i2, i3, i4 par une translation égale au diametre du virage
nominal.

V.2.1.2.3 Influence du vent

V.2.1.2.3.1 L'effet du vent est calculé pour chaque point en multipliant la vitesse du
Vent (Tableau I1I-C-4, ligne 7) par le temps de vol depuis le point «a» jusqu'au point
en question

V.2.1.2.3.2 influence du vent au cours du virage d'éloignement. Tracer des arcs de
centre «b», «cn. «d». «en et «f» et de rayon Wb, We. Wd, We et Wf (Tableau I11-C-4,

lignes 16 a 20).

V.2.1.2.3.3 L'aire contenant la fin du virage d'éloignement est déterminée par deux arcs de
centre «g» et «h» et de rayon Wg et Wh (Tableau I11--C-4, lignes 21 et 22) et par leurs
tangentes communes.

V.2.1.2.3.4 L'aire contenant le début du virage de rapprochement est déterminée par
les quatre arcs de centre "il". «12», «i3 » et « i4» et de rayon Wil, Wi2, wi3 et wi4
(Tableau ITI-C -4. lignes 25 et 26) et par leurs quatre tangentes communes

V.2.1.2.3.5 Influence du vent au cours du virage de rapprochement. Tracer les ares de
centre «j», «k», «I», «m», «nd» et «n3» et de rayon Wj, Wk, Wi, Wm, Wn4 et Wn3
(Tableau ITI-C-4, lignes 27 4 31).

V.2.1.2.3.6 Tracer les arcs de centre «o» et «p» et de rayon Wo et Wp (Tableau I1I-C-4,
lignes 23 et 24).

V.2.1.2.4 Trace du gabarit

Schéma I11-C-6. Gabarit de circuit d’attente
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V.2.1.2.4.1 Le contour du gabarit est composé de:

a) l'enveloppe spirale des arcs centrés en «c», «d», «en, «f» et «g»,
b) l'arc centré en «il» et la tangente commune a cet arc et a la spirale a);

¢) la tangente commune aux arcs centrés en «il» et «i2»; d) 'enveloppe spirale des

arcs centrés en «i2», «j» et «k», I'enveloppe spirale des arcs centrés en «I», «m» et
) p

«n4» et leur tangente commune,

e) les arcs centrés en «n3» et «nd» et leur tangente commune;

f)la tangente a 'arc centré en «n3» et a la spirale a).

représentée par les tangentes aux arcs centrés en «g», «i3» et «4», elle est appelée
droite «3» .

V.2.1.2.4.2 La protection du parcours d'éloignement dans la direction de l'axe D est

V.2.1.2.4.3 La protection d'un virage de plus de 180° est représentee par:

a) l'enveloppe spirale des arcs centrés en «c», «d», «e», «f» et «g» et la tangente a
cette spirale passant par «an,

b) 'enveloppe spirale des arcs centrés en «h», «o» et «p» et la tangente a cette
spirale.

V.2.1.2.4.4 Aire de tolérance du repere de position VOR:

a) Construction manuelle: L'aire de tolérance du repére de position VOR V1 V2 V3
V4 est déterminée comme suit (voir Figure III-C-8):

50

zone d'effet
de cone

trajectoire avec tolérance
maximale a droite
ve ;

-
ot

........ V4 rajectoire de
73 rapprochement

aire de tolérance du
repére de position

— 50

Figure ITI-C-8
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1) tragage du cercle en prenant pour centre le VOR et pour rayon zV:

zV=htga

dans cette relation, a est égal 4 50° ou 4 une valeur inférieure déterminée par
l'autorité compétente , correspondant a I'effet de cdne;

2) tracage de deux lignes faisant un angle de 5" avec la normale 4 la trajectoire
de rapprochement;

3) tracer deux lignes perpendiculaires aux lignes définies en 2), de part et d'autre de la
trajectoire de rapprochement et 4 la distance qV de celle-ci:
qvV=02h (h enkm et qV en km)
qvV=0,033h (hl en milliers de pieds et qV en NM)

4) marquer les points V1, V2, V3 et V4 13 ou les lignes définies en 3) coupent le
cercle défini en 1).

b) Utilisation du gabarit: Voir le Manuel des gabarits pour les procédures d'attente,
d'inversion et en hippodrome (Doc 9371).

V.2.1.2.4.6 Point «R». Ce point sert 3 déterminer la position «au plus tot» de la radiale de garde
de fagon que cette radiale ne traverse par l'aire contenant la fin du virage d'¢loignement. Sa
position est établie comme suit:

a) tracer la droite passant par le point d'intersection du périmétre du gabarit avec l'axe C et
tangente a l'aire contenant la fin du virage d'éloignement;

b) marquer le point «R» 3 l'intersection de cette tangente et de' la courbe tracée en 3.3.2.2.4.3
b).

V.2.1.2.47 Point «E». Ce point sert  déterminer l'aire d'entrée omnidirectionnelle dans la
direction des axes C et D. II est caractérisé par ses coordonnées XE et YE a partir du périmétre
du gabarit:

a) abaisser une perpendiculaire 2 la trajectoire de rapprochement  la distance XE (Tableau
I1-C-4, ligne 32) de la position extréme du périmétre du gabarit dans la direction de l'axe
C (tangente commune aux cercles centrés en «k» et «1»);

b) mener une paralléle 2 la trajectoire de rapprochement 2 la distance YE (Tableau III-C-4
ligne 33) de la position extréme du périmétre du gabarit dans la direction de l'axe D
(cercle centré en «N4»);

¢) marquer le point «E» a l'intersection de ces deux droites.

Explication:

XE est le déplacement maximal, le long de I'axe C. d'un avion exécutant une procedure d'entrée.
II se produit dans le cas d'une entrée en secteur 3 sous un angle de 90° par rapport alaxe dela
procédure, avec un vent soufflant dans la direction de I'axe C (voir Figure II-C- 10).
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Le déplacement maximal le long de l'axe C, dd a I'effet du vent, se produit au point Emax apres
la partie du virage correspondant a l'angle de dérive. Pour plus de simplicité, une valeur de 15° a
été attribuée a cet angle dans la formule.

XE=2r+(t+15)+ (11 +90/R +t+ 15+ 105/R)w'
YE est le déplacement maximal, le long de I'axe D, d'un avion exécutant une procédure
d'entrée. Il se produit dans le cas d'une entrée en secteur I sous un angle de 70° par rapport a
I'axe de la procédure, avec un vent soufflant dans la direction de l'axe D (voir Figure III-C-
11).

Le déplacement maximal le long de 'axe C, di a l'effet du vent, se produit au point Epax
aprés la partie du virage correspondant a I'angle de dérive. Pour plus de simplicité, une
valeur de 15° a été attribuée a cet angle dans la formule.

YE=11vcos20 +rsin20 +r+(t+15)vtg5 +(11+20/R +90/R +t+ 15+ 15R)w

Procédure protégée pour :
Alt : 2438 m (8000ft)

VI: 426 km/h (230 kt)
Temps d’éloignement : Imin

Echelle

f'!ﬂ!ll‘!k--

1
4 k] e

Figure. Gabarit d’attente
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V.2.1.3. Construction de l'aire de base et de l'aire d'entrée correspondante le

long de la radiale pour une procédure VOR/DME

V.2.1.3.1 Procédure en rapprochement (voir Schéma 111-C- 15)

V.2.1.3.1.1 Construction de l'aire de base

V.2.1.3.1.1.1 choix et calcul des paramétres de distance (voir Figure III-C-12 Les
paramétres de distance sont choisis et calculés dans l'ordre suivant:

»'"d--’— - i 15 - )
P ’:____.M
Ppemn = - ---—-q-.:#.-n—" .
o B ) ! .’\
“"‘. A
S 3 ;h oy
; P
ot \ by i
T £ R ~-—'l’-'——u— “
STHOME, DL§ . ek T ,, :
: P i o7 - R s TR
e Ds A : : D
Foroopr ebanliogats

Figure I1I-C-12

a) choix de la distance nominale: D = 10 NM

D est la distance oblique entre l'installation VOR/DME et le point de la

procédure a 'altitude spécifiée:

b) choix de la distance en éloignement:

ds est la longueur horizontale du parcours d'éloignement;

ds devrait obéir a la relation: ds > vt, dans laquelie t est le temps
d'éloignement conformément aux dispositions de la Partie procédure en

attente, ainsi, pour les procédures en hippodrome ;

c) calcul de la distance horizontale: Ds

Ds est la distance entre l'installation VOR/DME (8S) et la projection du point de la

procédure sur le plan horizontal passant par S (point A)
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Ds= D'~} B Jl 85’5202—1,052 =18,5km (Ds,Dethlen

kilométres); ou

DS = )'-0,027} 1’ = @2-0,0273,452 =10 NM (DsetDenNMethl

en milliers de pieds);

d) calcul de la distance limite d'éloignement: DL

DL est la distance entre l'installation VOR/DME et la fin du parcours
d'éloignement a l'altitude spécifiée

DL~ ﬁDS+ds)2+4r2+h I)- 1(18,5+9.26) +4(2)"+1.05' = 28.07

(DL, Ds, ds, r, hl en kilométres); ou

DL= J((Ds+ds)z+4r2+0.oz7h 12] = \/(10+5)2+4(1_1)2+0.0273.42
=15.17

NM (DL, Ds, ds, r en NM et hl en milliers de pieds)

DL est ensuite arrondie au km (ou NM) immédiatement supérieur 2 moins que:

la partie décimale soit inférieure & 0,25 km (ou NM) pour les procédures 3 une
altitude maximale de 4 250 m (ou 14 000 ft) ou inférieure 4 0,5 km (ou NM) si
ces procédures sont 2 une altitude supérieure & 4 250 m (ou 14 000 ft), auquel cas
DL est arrondie au km (ou NM) immédiatement inférieur;

¢) calcul de la distance limite horizontale d'¢loignement: DLs

DLs est la distance entre 1’installation VOR/DME et la projection verticale de la

fin du parcours d'éloignement sur le plan horizontal passant par S

DLs = {DL-h1 = v28.07-1.05 - 28.05 km

(Dls, DL, hi en kilometers); ou

DLs = {DL-0.027h1 =\15.17-0.0273 4’ = 15.15 NM
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(Dls, DL en NM et hl en milliers de pieds).

a) A partir de S tracer la radiale «RP» de la procédure et deux droites «RP1» et
«RP2» formant un angle a avec «RP» de part et d'autre de celle-ci;

b) en prenant S pour centre, tracer les arcs «Ds» de rayon Ds, «DL» de rayon Ds
— d1, «D2» de rayon Ds + d1, «DLs», DL1», «DL2» de rayon DLs, DLs - d2
et DLs +d2

Ou d1 et d2 sont les tolérances DME correspondant a D et DL :

d1 est égale a 0,46 km (0,25 Nm) +0,0125 D
d2 est égale 4 0,46 km (0,25 Nm) +0,0125 DL ;

¢) marquer les points « A » a I'intersection de « RP » avec « Ds »

« Al » et « A2 » aux intersections de « RP1 » avec « D1 » et « D2 »
« A3 » et « A4 » aux intersections de « RP2 » avec « D1 » et « D2 ».

V.2.1.3.1.1.3 Protection du virage d'éloignement et du parcours d’éloignement

a) Placer le point « a » du gabarit de circuit en hippodrome sur A1 (I’axe étant parallele a
la trajectoire de rapprochement) et tracer la courbe « 1 » (partie du premiére du
gabarit).

b) Placer le point « a » du gabarit sur A3 (I’axe étant parall¢le 4 la trajectoire de
rapprochement) et tracer la courbe « 2 » (partie du premiére du gabarit) et la droite
« 3 » (protection du parcours d’éloignement sur le c6té opposé au coté manceuvre).

c¢) Tracer la tangente commune aux courbes « 1 » et « 2 » et prolonger la partie rectiligne
de la courbe « 1 » et la droite « 3 » dans la direction de la fin du parcours
d’éloignement .

V.2.1.3.1.1.4 Aire contenant la fin du parcours d’éloignement

a) Marquer les points C1 et C’3 4 'intersection du prolongement de la courbe « 1 »avec
les arcs DL1 et DL2.

b) Marquer le point C2 entre C1 et C’3 a la distance ( d1+ d2 — 1,8) km ou (d1 +d2 — 1)
NM de C’3.

¢) Mener par C2 la paralléle a la trajectoire de rapprochement et marquer le point C3 4
I’intersection de cette droite avec 1’arc DL2.

d) Procéder comme en 1), 2) et 3) avec la droite « 3 » au lieu de la courbe « 1 » et avec
les points C4,C”’6. C5 et C6 au lieu des points C1, C’3, C2 et C3 (voir Figure I-C-
13).

¢) SiI’aéronef intercepte la radiale VOR avant d’atteindre la distance limite
d’éloignement. Le pilote est censé suivre les indications du VOR sans s’écarter
davantage de 1’axe de la procédure de sorte que :

Si C4, C5 et C6 sont plus éloignés de ’axe de la procédure que RP (voir figure I1I-C-
13c), on remplacera C4 et C6 par les intersections de RP2 avec DL1 et DL2, et la fin
du parcours d’éloignement sera contenue dans 1’aire dans "aire C1,C2, C3,C4 et C6.
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Figure I1I-C-13

V.2.1.3.1.1.5 Protection du virage de rapprochement. Tourner le gabarit de 180°, puis :

a) Placer le point « a » du gabarit sur C2 et C3 avec I’axe paralléle a la trajectoire de
rapprochement et tracer les courbes « 4 » et « 5 » (partie de la courbe de protection d’un
virage de plus de 180°) et leur tangente commune.

b) déplacer le point «a» du gabarit le long de la DL2 de C3 a C6 avec I'axe parallele
a la trajectoire de rapprochement et tracer la courbe «6»;

¢) placer le point «a» du gabarit sur C6, puis sur C4 et finalement sur C5 et tracer
les courbes «7, 8 et 9» ainsi que leurs tangentes communes;

d) tracer la tangente aux courbes «8» et «2».
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V.2.1.3.1.2Construction des aires d'entrée

Vil 13121 Une arrivée en vue d'une attente VOR/DME peut s'effectuer:

- le long de l'axe de la trajectoire de rapprochement;

- le long d'un parcours publié;

- par guidage radar, lorsque 1'aéronef doit étre établi sur les trajectoires de vol
protégées qui sont prescrites;

et le point d'entrée peut étre I'un ou l'autre des points suivants:

a) le repére d'attente;

b) le repére correspondant a I'extrémité du parcours d'éloignement.
Lorsque le point d'entrée correspond au repere d'attente, on peut considérer deux cas:
Cas 1.1 - arrivée le long de la radiale VOR pour le parcours de rapprochement;
Cas 1.2 - arrivée le long de I'arc DME qui définit le repére d'attente.

Lorsque le point d'entrée correspond au repére a l'extrémité du parcours
d'éloignement, le seul cas & considérer est l'arrivée le long de la radiale VOR passant
par le repére a I'extrémité du parcours d'éloignement.

V.2.1.3.1.2.2 I est également possible d'utiliser le guidage fourni par une autre aide
radio (NDB, par exemple); dans ce cas, la protection de I'entrée devrait faire 'objet
d'une étude spéciale fondée sur les critéres généraux.

V.2.1.3.1.2.3 Le rayon d'un arc DME utilisé comme guidage pour l'arrivée en vue
d'une attente VOR/DME ne devrait pas étre inférieur a 18,5 km (10 NM).

V.2.1.3.1.2.4 La longueur minimale pour le dernier segment du parcours d'arrivée se
terminant au point d'entrée est fonction de 1'angle (0) entre 1'avant-dernier segment ou
la trajectoire radar et le dernier segment. Les différentes valeurs sont indiquées dans
le tableau suivant:
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0 0°a 70° 71°a90° 91°a 105° 106°a 120°
Distance
minimale km 7,5 9.5 13 16,5
(NM) 4) (3) (7) 9)

V.2.1.3.1.2.5 Méthodes d'arrivée en vue d'une attente VOR/DME et procédures
d'entrée correspondantes. Ces méthodes sont décrites, de fagon plus détaillée,

comme suit:

Cas I - entrée au repére d'attente;

Cas I.I- entrée au repére d'attente le long d'une radiale formant le repére:

a) Arrivée sur la radiale VOR pour le parcours de rapprochement, sur le méme cap
que la trajectoire de rapprochement. La trajectoire d'arrivée (ou le dernier segment
de cette trajectoire) est alignée sur la trajectoire de rapprochement et suit le méme
cap. L'entrée consiste a suivre le circuit d'attente (voir Figure I11-C-14 a).

Protection de l'entrée: l'entrée est protégée par l'aire de protection d'attente.

b) Arrivée sur la radiale VOR pour le parcours de rapprochement, sur un cap
réciproque de la trajectoire de rapprochement.

A l'arrivée au-dessus du repére d'attente, 1'aéronef vire vers le coté attente, sur une trajectoire
qui fait un angle de 30° avec la réciproque de la trajectoire de rapprochement, jusqu'a ce qu'il
atteigne la distance d'éloignement limite DME, point auquel il vire pour intercepter la
trajectoire de rapprochement. Dans le cas d'une procédure d'entrée en éloignement en vue
d'une attente VOR/DME avec une radiale de garde, si 'aéronef rencontre la radiale avant la
distance DME, il doit virer et suivre cette radiale jusqu'a ce qu'il atteigne la distance
d'éloignement limite DME, point auquel il vire pour rejoindre la trajectoire de rapprochement
(voir Figure I1I-C-14 b).
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limite DME

x

it i .
( . Distance mmimaln s / I
f i
. ¥ i

‘ T'_ Arivées i
Repére d'attente, i Repére dattente,
/

point d'entrée point d'entrée

B i €
Jale Qa‘dao ! s
istance '
‘ e d'sloignement i ( \ v 5 —T;
\]OND“E limite DME : ", & 1y
B 1 ! ) | VOR
Arivée N~ %0 s | :
L o Repére d'atiente
:;ﬁfg?e‘:‘?rgzme- point d'entrée Attente VOR/DME
en rapprochement
C F
Distance d'éloignement
limite DME »>—
» 1
X ; TP
l" b =
e | ; i VOR
Repeére dattente, i - / l Repere d'attente
. “ - ____’_/ 1 '

point d'entrée | point d'entrée Attente VOR/DME
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Figure I11-C-14.

Cas 1.2 - entrée au repeére d'attente le long de I'arc DME définissant le repére:

a) Arrivée sur l'arc DME définissant le repére d'attente, en provenance du coté
attente. A l'arrivée au-dessus du repére d'attente, 1'aéronef vire et suit une
trajectoire paralléle a la trajectoire de rapprochement et sur un cap
réciproque de cette trajectoire, jusqu'a ce qu'il atteigne la distance
d'éloignement limite DME, point auquel il vire pour intercepter la
trajectoire de rapprochement (voir Figure III-C- 14 c).
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b) Arrivée sur 'arc DME définissant le repere d'attente, en provenance du coté

opposé a I’attente . A I’arrivée au-dessus du repere d'attente, 1'aéronef vire et suit une
trajectoire paralléle  la trajectoire d'éloignement et sur le méme cap, point auquel il vire pour
intercepter la trajectoire de rapprochement (voir Figure 11-C-14 d).

Une trajectoire d'arrivée conduisant a une entree conforme au cas 1.2 a) ne devrait pas étre
spécifiée, a moins d'absolue nécessite, en particulier dans une procédure d'attente VOR/DME
en éloignement. Si l'on choisit une distance DME approprice, ce type d'arrivée peut étre, en
fait, remplacé par une arrivée sur un arc DME qui se termine dans le prolongement de 9a
trajectoire de rapprochement (voir Figures I1I-C-14 ¢ et I11-C-14 f).

Cas 2 - entrée au repére situé a l'extrémité du parcours d'éloignement, le long d'une radiale
définissant le repére limite:

en éloignement;

en rapprochement.

A l'arrivée au-dessus du repére a l'extrémité du parcours d'é¢loignement, l'aéronef vire et
suit le circuit d'attente.

V.2.1.3.1.2.6 L'entrée par le secteur 1 le long de l'arc DME est protégée comme suit:

a) prendre un calque du gabarit et le retourner, puis placer le point «a» sur A3, avec 'axe
sur la droite A1 A3, pour tracer la courbe « 13»;

b) tracer la droite «14» paralléle a la droite «3» (utilisée dans la construction de l'aire de
base) et tangente a la courbe «13» et marquer le point CI0 a l'intersection de cette droite et
de l'arc DL2;

c) placer le point «a» du calque sur C10 avec I'axe paralléle et en sens oppos¢ a la
trajectoire d e rapprochement et e d éplacer le longde DL2 j usqu'a I 'intersection d e
DL2 et RP1 pour tracer la courbe «15».

V.2.1.3.1.2.7 Protection de la procédure d'entrée par le secteur 2

Vil312.21 On admet qu'apres avoir dépassé le repére, le pilote rejoint (avec une
erreur de +5°) une trajectoire faisant un angle de 30° avec la trajectoire de rapprochement
du coté manceuvre et que, lorsqu'il atteint la distance limite d'éloignement, il vire en
rapprochement. En outre, le temps de vol sur la trajectoire décalée de 30° est limité a 1
min 30 s, aprés quoi le pilote est censé prendre un cap paralléle a la trajectoire
d'éloignement jusqu'a ce qu'il atteigne la distance limite d'éloignement, puis virer en
rapprochement.

V.2.1.3.1.2.7.2 Pour une procédure dont le temps en €loignement est supérieur a
1 min 30 s, la protection de la procédure d'entrée par le secteur 2 est assurée par
l'aire de base.

V.2.1.3.1.2.7.3 Pour une procédure dont te temps en éloignement est de 1 min ou
1 min 30 s, l'aire de protection de la procédure d'entrée par le secteur 2 est
dessinée de la fagon suivante:

a) a partir de A1, tracer une droite formant un angle de 30° + S° avec RP et
marquer le point C7 & son intersection avec DL2;
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b) a partir de A4, tracer une droite formant un e de 30° - S° avec RP et
) mgrquer e pom{ (‘fg a ﬂnter%lectlfon e cetteafﬁ%llte avec DL2;

¢) placer le point «a» du gabarit sur C7 puis déplacer ce point le long de DL2 jusqu'a C8
en maintenant l'axe 4 un angle de 30° avec RP pour tracer la courbe « 11 »;
tracer les tangentes communes aux courbes « 10», « 11 » et & I'aire de base.

Notre aire de base et son aire associée d’entrée est comme le montre le schéma qui suit :

Altitude 2348 m (800f)
\ VI : 426 km/h (230kt)

\ ( |
Echelle _..,,...._-_1//

3 . F ] » L]
-t

1 134 36 T8 3 Km

‘\ Procédure protégée pour :

schéma ITI-C-15. procédure VOR/DME en rapprochement « aire de base et associée
d’entrée »

« T
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V.2.2 LA FINALE

Le segment d’approche finale commence au FAF qui est désigné par une distance par rapport
au HME (VOR/DME) et se termine au MAPt qui se trouve a la verticale de notre moyen
d’aide a Iapproche, sa longueur est de 19 km (IONM) et I’angle entre I’axe de la finale et le
plan horizontale est de 5°. :

Approchi vavs [nsiskaten

e
Aire secondaire =

estaltacn
YOR (WPy

3.7 km (2NM)

T A — ——

Aire primaire

19 km (2 NM)
Schéma « la finale en rapprochement vers ’installation avec FAF »

V.2.3. APPROCHE INTERROMFPUE

Notre approche interrompue se caractérise par :

Ramener ’aéronef jusqu’a une autre attente ;

Approche interrompue limitée par une altitude/hauteur ;

Le MAPt définit par un repére VOR/DME ;

Le guidage est le méme que celui de I’approche finale (HME VOR/DME) ;
Une pente de montée de 2.5%.

Le passage de la finale vers ’approche interrompue sera comme suit :

Apprachs Aaslo

1.9 b (10 NW)

Schéma « approche interrompue typique avec MAPt i la verticale du VOR »
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V.2.3.1.Calculs pour le dessin du gabarit : |

Paramétres de virage. Les paramétres sur lesquels se fondent les aires de virage |
sont les suivants:

a) altitude: altitude de I'aérodrome plus 450 m (1 500 ft); i
b) température: ISA + 20 °C correspondant 4 a) ci-dessus; |
¢) vitesse indiquée: |

d) vitesse vraie: VI de I'alinéa c) ci-dessus corrigée en fonction de l'altitude a) et ]
de la température b);

e) vent: vent correspondant a une probabilité maximale de 95 % sur une base |
omnidirectionnelle lorsqu'on dispose de données statistiques sur le vent. \
Lorsqu'on ne dispose d'aucune donnée sur le vent, il y a lieu d'utiliser un vent
omnidirectionnel de 56 km (30 kt);

f) angle d'inclinaison latérale moyen 15°;

g) tolérance du repére: selon le type du repére;

h) tolérances techniques de vol 3 s pour la réaction du pilote + 3 s pour la mise en
inclinaison = 6 s [pour calculer ¢)].

TABLEAU II1-7-3. les valeurs des paramétres utilisés dans la construction de I’aire
d’approche interrompue avec virage ( calculée pour une altitude 450 m)

VI \'AY . R T E
(450 m, ISA+20°) 6s
VI * facteurde | (VV +56)* 542 /VV VV/62,8R 14/R
conversion(1.0598) 6/3600
(km/h) (km/h) (km) (degrés/s) (km) (km)
205 218 0.45 2.48 1.40 0.56
280 297 0.56 1.82 2.60 0.77
345 366 0.67 1.48 3.94 0.95
400 424 0.77 1.28 5.27 1.09
445 472 0.84 1.15 6.54 1.22
490 519 0.92 1.04 7.95 1.35
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TABLEAU III-7-4. Les valeurs des paramétres utilisés dans la construction de ’aire
d’approche interrompue avec virage ( calculée pour une altitude 1 S00 ft)

VI \A% .c R .r E
(1500 ft, ISA+20°) 6s
VI * facteur de (VV + 56) * 542/VV VV/62,8R 1,4/R
conversion(1.0576) 6/3600
(kt) {(kt) (NM) (degrés/s) (NM) (NM)
110 116 (.24 2.53 0.73 0.30
150 159 0.32 1.84 1.37 0.41
185 195 0.38 1.50 2.07 0.50
200 211 0.40 1.39 2.42 0.54
240 254 0.47 1.15 3.51 0.65
265 280 0.52 1.05 425 0.72

V.2.3.2. Calcul du SOC lorsque le MAP! est défini par un repére (VOR/DME)
Lorsque le MAPt est défini par un repere la tolerance de transition X est basée sur 15 s
de. vol 4 une vitesse vraic déterminée en fonction de la vitesse d'approche la plus
élevée pour chaque catégorie d'aéronefs (voir Tableaux I1I-1-1 et 111-1-2), a l'altitude
de l'aérodrome avec une température égale a ISA+20 °C et un vent arri¢re de 19 km/h
(10 kt). On peut utiliser le Tableau I11-7-2.

Tableau. Distance de la tolérance de transition
Catégorie d'aéronefs| A B C D
X 0.85 km 1,07 km 1,31 km 1,50 km

[calculée 4 450 m (0,46 NM) (0,58 NM) (071NM) (0,81 NM)
(1500 ft) d'altitude]

¥
MAPt 152 30 m (98 fl)
Qern 200 iC tsi'l!) T0(16‘{‘1g)2 ft}]
. atH. 40m
Marge de L R
franchissement| [0 [edP{EX> B 25%
d'obstacles | | Y-l % e
en approche ¥ N
nele o= \

i
\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\W—— Segment intermédiaire d'approche interrompue —-— 14— Segment final

d'approche
interrompue
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V.2.3.3 Approche interrompue avec virage

V.2.3.3.1 Pour dessiner les Cercles limites de notre virage, on utilise la construction de
la spirale en suivant La Figure III-7-15 qui représente la construction de la spirale
simplifiée ainsi que la Figure 1II-7-16 qui montre comment elle est appliquce. Les
éléments nécessaires au tracé des cercles sont:

r = rayon de virage en air calme

E = effet de vent correspondant au temps nécessaire pour effectuer un
changement de cap de 90°.

Le calcul de ces paramétres s'effectue en utilisant les formules données aux Tableaux
I11-7-3 et I11-7-4 ci-dessus.

V.2.3.4. Virage amorcé a une altitude/hauteur désignee

Un virage est prescrit lorsqu'on atteint une altitude spécifiée en vue de tenir compte de
deux sortes d'obstacles pénalisants:

- un obstacle situé dans la direction de 'approche interrompue en ligne droite et
qui doit étre évité;

- - un obstacle situé par le travers de la trajectoire d'approche interrompue en ligne
droite et qui doit étre survolé aprés le virage avec unc marge appropriée.

En pareil cas, la procédure exigera quun virage soit effectué pour atteindre une
altitude spécifiée avant d'amorcer un virage pour atteindre un cap spécifié ou en
direction d'une installation.

Pour des raison opérationnelles notre altitude/hauteur TNA/H pour effectuer le
virage est limité a 450 m (1500ft), cela permettra a ’aéronefs de gagner de Valtitude
pour atteindre le point d’attente. TNA/H = OCA/Hp + d; tg z = 450m

CAT MINIMUMS
OPERATIONNELS LES
AlC PLUS BAS
OCH MDH
A 160 M 530 ft
B 160 M 530 ft
C 160 M 530 ft
D 160 M 530 ft
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Posgiion fa
plus alcdqress
aptésn viraga

Schéma « Approche interrompue avec virage et retour au FAF »

V.2.4. MAN(EUVRE A VUE.

V.2.4.1. Les dimensions de l'aire de manceuvres a vue (approche indirecte} sont
basées sur la catégorie la plus importante qui est la catégorie E, le tragage se fait les
selon les paramétres désignés dans les Tableaux 111-8-2 et 11I-8-3. A partir des
extrémités des arcs adjacents, on tire des tangentes a ces arcs. L'aire ainsi définie est
I'aire de manceuvres a vue (approche indirecte) (voir les Figures I11-8-1 et I11-8-2).
Comme on a q’une seul piste le on aura au deux bouts de la piste deux arcs, puis

ajoute une tangente pour fermer.

V.2.4.2. Paramétres. Les paramétres sur lesquels les rayons de l'aire de manceuvres a
vue (approche indirecte) sont établis sont les suivants:

-119-



Elaboration d’une procédure d’approche

Chapitre V
: classique pour 1’aérodrome de Hassi Messaoud

b) vent: + 46 km/h (25 kt) pendant tout le virage;

¢) angle d'inclinaison latérale: angle effectif moyen de 20° ou angle
d'inclinaison latérale nécessaire pour effectuer un virage 4 une vitesse
angulaire de 3°/ s, si ce dernier est inférieur a 20°.

V.2.4.3. Méthode de détermination. Le rayon est déterminé, d'aprés les formules
suivantes :

Le rayon de virage r en km (NM) peut étre caiculé comme suit :

a) Calculer la vitesse angulaire de virage R (en degrés/seconde) pour I’angle
d’inclinaison latéral o en (degrés) et la vitesse vraie en km/h (kt) spécifiés :

R =6355tga/ nV  degrés/s (avec V en km/h)

(R =3431tga./ nV  degrés/s (avec V en kt))

b) Si la valeur calculée de R dépasse 3°/s. utiliser la valeur de 3°/s dans les calculs
ultérieurs.

¢) Calculer le rayon de virager : r =V / 20nR km (NM) (V en km/h)
en appliquant une vitesse de vent de 46 km/h (25 kt) a la vitesse vraie pour chacune
des catégories d'aéronefs, en utilisant les vitesses indiquées de manceuvre a vue des

Tableaux III-1-1 et III-1-2. La vitesse vraie est fondée sur l'altitude de l'aérodrome et
sur une température ISA + 20 °C, on aura les deux tableau suivant :

Tableau I11-8-2. Détermination des rayons pour la construction de I’aire de manceuvre a
vue (approche indirecte) 2 un aérodrome ayant une altitude de140 m (unité SI)

Catégorie A/185 B/250 C/335 D/380
d’aéronefs/ VI
(km/h)

VV al140m 242 311 401 449
d’altitude + 46
km/h de facteur

vent (km/h)
R 3.04 2.38 1.85 1.65
Rayon de virage r 1.28 2.08 3.46 4.43
(km)
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Segment 0.56 0.74 0.93 1.11
d’approche

rectiligne (km)

Rayon{R’’} a 3.12 4.90 7.85 9.79
partir du seuil
(km)

R’’ = 2 r +segment rectiligne

Tableau III-8-3. Détermination des rayons pour la construction de I’aire de manceuvre a
vue (approche indirecte) 4 un aérodrome ayant une altitude de 460 ft (unité non SI) :

Catégorie A/100 B/135 C/180 D/205
d’aéronefs/ VI
(kt)

VV al40m 131 168 215 242
d’altitude + 25
kt de facteur vent

(kt)

R 3.03 2.36 1.84 1.64

Rayon de virage r 0.69 1.13 1.85 2.34
(NM)

Segment 0.30 0.40 0.50 0.60
d’approche
rectiligne (NM)

Rayon (R’’} & 1.68 2.66 4.20 5.28
partir du seuil
(NM)

V.2.4.4. Visibilité et OCA/H minimale. Il est admis a priori que le pilote disposera, &
'OCA/H minimale, des conditions minimales de visibilité indiquées dans le Tableau
I11-8-3. Ces renseignements ne sont pas nécessaires  1'¢laboration de la procédure; ils
sont donnés parce qu'on les considére susceptibles d'intéresser les spécialistes en
planification des procédures, mais ils ne constituent pas des minimums d'exploitation.
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Aéronefs de catégorie E
R’*=9.79 km (5.28 NM)
Altitude : 140 m (460 ft)

Schéma « Aire de mancuvre a vue (approche indirecte) »
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V.3. Résultat final :

L4
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Figure I. Application de la procédure (coupe horizontale)
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1050, 179°/350° MR

W?ﬁﬁﬂ
359

Figure I1. Application de la procédure (coupe verticale)

Supplément }
TABLEAU DE CONVERSION DES VITESSES INDIQUEES EN
VITESSES VRAIES

Le présent supplément d onne les facteurs de conversiondes v itesses indiquées en
vitesses vraies pour des altitudes allant de 0 m a 7 500 m (0 & 24 000 ft) et a des
températures allant de ISA - 30 °C a ISA + 30 °C.

Pour calculer ta vitesse vraie, multiplier simplement la vitesse indiquée par le
facteur de conversion correspondant a l'altitude et a la température données. Par
exemple:

a) pour une altitude de 4 500 m et & une température égale a ISA + 20 °C, une
vitesse indiquée de 400 km/h donne comme vitesse vraie:

VV =400 x 1,3034 =521 km/h.

b) pour une altitude de 10 000 ft, et & une température égale a ISA + 10 °C, une
vitesse indiquée de 220 kt donne comme vitesse vraie:

VV =220x 1,1852 =261 kt.

Pour les altitudes et les températures qui ne figurent pas dans les Tableaux III-F-1
et I1I-F-2, la formule en-dessous de chaque tableau peut étre utilisée pour déterminer
les vitesses vraies.

Etant donné qu'il n'est pas tenu compte dans ces tableaux des effets de compressibilite, les
vitesses auxquelles les facteurs de conversion peuvent étre appliquées devraient étre
limitées aux vitesses figurant dans les Tableaux III-1-1 et ITI-1-2.
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Tableau III-F-1

Altitude
(métres) 1SA-30 ISA-20  ISA-10 ISA  ISA+10 ISA+15 ISA+20 ISA+30

0, 0,9465  0,9647 0,9825 1,0000 1,0172 1,0257  1,0341 1,0508
500,0 0,9690 0,9878 1,0063  1,0244 11,0423 1,0511  1,0598  1,0770
1000,0 0,9922 11,0118 1,0309  1,0497 1,0682 1,0774 1,0864  1,1043
1500,0 1,0163 1,0366 1,0565  1,0760 1,0952 1,1046 11,1140 1,1335
2000,0 1,0413 1,0623 1,0830  1,1032 1,1231 1,1329 11,1426 1,1618
2500,0 1,0672 1,0890 11105 11315 1,1521 1,1623 1,1724 1,1923
3000,0  1,0940 1,1167 1,1390  1,1608 11,1822 1,1928  1,2032 1,2239
3500,0  1,1219  1,1455 1,1686  1,1912 1,2135 1,2245  1,2353 1,2568
4000,0  1,1507 11,1753 1,1993 1,2229 1,2460 1,2574  1,2687 1,2910
4500,0  1,1807 11,2063 1,2313 1,2558 11,2798 1,2917 1,3034 1,3266
5000,0  1,2119 11,2385 1,2645 1,2900 1,3150 13273 1,338 1,3636
5500,0  1,2443 11,2720  1,2991 1,3256 1,3516 1,3644 1,3771 1,4022
6000,0  1,2779 11,3068  1,3350  1,3627  1,3897 1,4031 1,4163 1,4424
6500,0  1,3130 11,3430 11,3725  1,4013  1,4295 1,4434 14572 1,4843

7000,0  1,3494 1,3808 1,4115 1,4415  1,4709 1,4854  1,4998 1,5281

Pour les valeurs qui ne figurent pas dans le tableau, on utilise la formule suivante:
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VV = VIx 171233 x [(288+VAR) - 0.006496H]"* / (288 - 0.006496H)****

ol: VAR = Différence de température par rapport a I'ISA en °C.

H = Altitude en metres.
Tableau III-F-2

Facteur de conversion

Altitude
(pieds) ISA-30 ISA-20 ISA-10 ISA ISA+10 ISA+15 ISA+20 ISA+30

0, 0,9465 0,9647  0,9825 1,0000 1,0172  1,0257 1,0341 1,0508
1000,0  0,9601 0,9787 09969 11,0148 1,0324 1,0411 1,0497 1,0667
2000,0 0,9740 0,9930 1,0116 1,0299 1,0479 1,0567 1,0655 11,0829
3000,0 0,9882 1,0076 1,0266 11,0453 1,0637 1,0728 1,0818 11,0995
4000,0 1,0027 1,0225 1,0420 1,0611 1,0799 1,0892 1,0984 11,1165
5000,0 1,0175 1,0378 1,0577 1,0773 1,0965 1,1059 1,1153 - 1,1339
6000,0 11,0327 1,0534 1,0738 11,0938 1,1134 1,1231 1,1327 11,1517
7000,0 1,0481 1,0694 1,0902 11,1107 1,1307 1,1406 1,1505 1,1699
8000,0 11,0639 1,0857 1,1070 11,1279 1,1485 1,1586 1,1686 1,1885
9000,0 1,0801 1,1024  1,1242 11,1456 1,1666 1,1770 1,1872 1,2075
10000,0 1,0967 1,1194 1,1418 11,1637 1,1852 1,1958 1,2063 1,2270
11000,0 1,1136 1,1369 11,1597 11,1822 1,2042 1,2150 1,2258  1,2470
12000,0 1,1309 1,1547 1,1781 11,2011 1,2236 1,2347 1,2457 1,2674
13000,0 1,1485 1,1730 1,1970 11,2205 1,2435 1,2549 1,2661  1,2884

Pour les valeurs qui ne figurent pas dans le tableau, on utilise la formule suivante:
VV = VIx 171233 x [(288£VAR) - 0,00198H]*° = (288 - 0,00198H)>***

oli: VAR = Différence de température par rapport a 'ISA en °C.
H = Altitude en pieds
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Conclusion

Le flux du trafic en constante évolution a I’aérodrome de HASSI MESSAOUD ne
permettait plus d’assurer la continuité du service de contrdle de la maniére précédente,
¢’est pourquoi il devenait indispensable d’entreprendre la création d’une zone
d’approche avec tous ses parametres nécessaires.

La compétence des opérations aériennes a permis de concrétiser un tel ouvrage
qui est maintenant opérationnel tout en s’inscrivant dans le cadre des trois facteurs
relatifs a la navigation aérienne (Sécurité, Efficacité et Régularité).
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