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Chapitre I lntrhduction

- 03 DC3.

En 1963, AIR ALGERIE devient compagnie nationale sous tutelle du
ministére des transports.

L’indépendance de 1’Algérie va entrainer les départs des personnels de
nationalité Frangaise et une « Algérianisation progressive ». AIR ALGERIE va
développer son réseau progressivement grace a de nouvelles lignes
internationales a destination des pays avec lesquels I’Algérie a établit des
relations diplomatiques et/ou commerciales (Europe, Afrique et moyen Orient)
35 destinations vers 1’étranger et 26 destinations intérieur.

1966 : I’ Algérianisation du personnel navigant commerciale est menée a son
terme.

1968 : les actions encore détenues par les sociétés étrangéres sont rachetées
par I’état algérien.

Acquisition de quatre CONVAIR G60 et retrait des DC4 et DC3.

1971 : mise en service des premiers SUPERJET BOEING, I’effort fourni
pour la formation de personnels navigants algérien permettra la composition des
premiers équipages entiérement algériens.

1972 . nouveau succés pour la compagnie; Au sein des ateliers de
maintenance de DAR EL BAIDA de la premiére grande visite sur un appareil de
type CARAVELLE.

1984 : a cette date I’Algérianisation du personnel navigant technique peut
étre considéré comme achevés : 98% éle I’effectif du personnel de conduite est
composé de nationaux. |

Actuellement la flotte d’Air ALGERIE est composée des appareils

présentés dans le tableau 1.1 suivant :




Chapitre
( AIRCRAFT | TYPE&SERIE = MTOW(KGS) ' MAX PAX
f CAPACITY

7TVES B737-200 ' 52390 CARGO
7TVHG L3826 7 70306 CARGO
7TVHL TTIIsG T T 707306 CARGO
7TVIG B767-300 156 489 253
7TVJH B767-300 156 489 253
TTVII T B767-300 ' 156489 253

T ITVIDY B737-800 78 244 ! 160
FTVIK 'B737-800 78244 | 160
7TVIL B737-800 ‘ 18244 T 4 160
TTVIM B737-800 | 72802 | 160
TTVIN 3737-806"'""’? BRI T R 160
7TVIO B737-800 | 72802
7TVIP B737-800 : 72 802 ' 144
7TVIQ B737-600 ! 65090 | 101
7TVIR }3737-666""""'?" 65000 * 101
7TVJS B737.600 | 65090 | 101
7TVIT B737-600 | 6so90 101
TTVIU - B737-600 65090 | 101
TIVIV A330-202° 210000 269
7TVIW A330202 | 210000 | 269
TTVIX A330-202 | 210000 269
7TVIY © A330-202 J 210 20_0__ J __269
7TVIZ A330-202 [ 210000 ; 269
7TVKA  B737800 . 78244 144
TTVKB B737.800 1 78248 | 144

O TIVRC T Bmin [ 787244 : 144

Tableau L.t les appareils d’AIR ALGERIE.
L.2.2. Réseaux :

Le réseau d’Air Algérie se décompose en deux :

> Réseau Domestique.

= Réseau International.

> Réseau domestique

Actuellement 29 villes du territoire national sont relides par les lignes de la

compagnie entre le Nord et le sud du pays, voici un tableau 1.2 ci-dessous qui

résume le réseau domestique :

Introduction

ENGINE

IT8-D15
501-D22A
501-D22A

CF6-80C2B2F

" CF6-80C2B2F

Cr6-B0C2132F
CFM356-7B26
CFMS56-7B26

CFM56-7B26
- CFM356-7B24

CFM56-7B24
CFM356-7824
CFMS56-7B24
CFM356-7B22
CFM56-7B22
CFM56-7B22
CFM56-7B22
CFM56-7B22
CF6-80E1A4
CF6-80E1A4
ClIo-8011A4
CF6-80E 1 A4
CF6-80F 1 A4
CFM56-7B27
CFM56-7B27
CFM56-7B27
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Introduction

LES VILLES DU NORD

! ALGER ~
T
ANNABA
BATNA |
BEJAIA i
l
{
I

CONSTANTINE =~~~ |
JUEL
MASCARA
ORAN
TEBESSA
TIARET
TLEMCEN

SETIF

i

i s

LES VILLES DU SUD

ADRAR
BECHAR
BISKRA -
- BORDJ BADJ! MOKHTAR
~ DJANET
EL GOLEA
EL OUED
'GHARDAIA
HASSI MESSAQUD
ILLIZI
IN AMENAS
IN SALAH
OUARGLA
TAMANRASSET
TIMIMOUN
TINDOUEF

Tableau 1.2 le résean domestique.

> Réseau international :

Le réseau international d’Air Algérie est un réseau tres vaste, il est constitué

des escales suivantes dans le tableau 1.3 (il existe

e

! |

FRANCE EUROPE1 ;| EUROPE2 |

MADRID
BARCELONE | | PRAGUE ~

S
PALMA
~ ALICANTE |

PARIS CDG
MARSEILLE
LILLE
METZ

SOFIA !
MOSCOU

e

=
BERLIN {'

5 faisceaux) :

M et M.O. AFRIQUE
TUNIS 1 NIAMEY T
'CASABLANCA BAMAKO
TRIPOLI CONAKRY
CAIRE LAGOS
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LYON | ~ROME | ISTANBUL | DIEDDA | OQUAGADOUGOU
TOULOUSE GENEVE | "~ BAHRAYN - ABIDJAN
NICE FRANKFURT | " AMMAN  NOUAKCHOUTT
BORDEAUX | BRUXELLES ~ DAMAS
CHARLEROI | LONDRES } ~ BEYROUTH
GATWICK | i DOUBAI |

SR -

" Tableau 1.3 le réseau international.

1.2.3. Direction des opérations Aériennes (D.0.A) :
1.2.3.a). Objet des opérations aériennes :

Dans le cadre de stage pratique, il ressort que | ‘objet général des opérations
aériennes est de permettre d’assurer la réalisation des vols dans les meilleurs
conditions de sécurité, de régularité, d’économie et de qualité¢ de service au
passager.

Pour assurer cette mission, les opérations couvrent six domaines
d’activités :

- Technique ;

- Sécurité ;

- Production ;

- Niveau professionnel ;
- Ressources humaines ;
- Commercial.

Il est & noter que la libéralisation de transport aérien modifie de fagon
importante le role des opérations aériennes .En effet les passagers savent que la
sécurité est assuré par les compagnies aériennes .La concurrence ne peut donc se
faire que sur la proposition commerciale des compagnies, en termes de lignes
(vols directs ou non, fréquence sur une destination...) et de prestations & bord.

Les opérations aériennes ne peuvent plus se restreindrent a I’aspect
technique proprement dit du vol, que ’on pourrait appeler aspect « poste

pilotage » (préparation de vol, navigation..).




Chapitre 1 Introduection

Elles doivent aussi prendre en compte I’aspect commercial, c'est-a-dire
I’aspect « cabine ».

D’autre part, avec 1’évolution technologique, sur les avions de nouvelle
génération il y a de plus en plus de systémes en interface entre le poste et la
cabine.

Toutefois 1’élargissement des préoccupations des opérations aériennes au
domaine commercial ne doit bien sur pas se faire au détriment de [’aspect
technique, qui est directement garant de la sécurité.

L’aspect concurrentiel impose de plus une maitrise des coiits d’exploitation,
ce qui fait toute la difficulté de I’exercice.

L.3. Présentation des appareils :

A330-200(A330-202) :
Tous les appareils d’ « AIR ALGERIE »A330-202 immatriculées :

TT-VIW ; 7T-VIY ; 7T-VIZ, TT-VIV ; TT-VIX.

L'A330-200 est le plus petit membre de la famille gros porteur long courrier
d'Airbus. C'est aussi celui qui rencontre le plus de succés aupres des compagnies
grice entre autre a son imposant rayon d'action.

Il s’agit d’un gros porteur subsonique 2 moyen et long rayon d’action
équipé de deux moteurs CF 6 capable de fournir une poussée de 30.247 daN par
moteur.

Avion : A330 -200

Vitesse de croisiere : M82

MTOW =230t.

MZFW= 168 t.

MLAW=180t.

Masse de Base = 42847 Kg.

Charge transporté = 40 t (Max payload est de 42847 Kg).

Vitesse indiquée de dégagement avec un moteur en panne est de 330 kt.

Réserve de route standard : 5% du délestage.
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. Les performances

Longueur 63.65 m

Largeur 5.64 m

Nombre max de pax 293 Passagers

La pente maxi de piste est de (+/-) 2%

Altitude maxi de décollage 12500 ft

Altitude maxi ops 41100 ft

Il est certifié pour un vent arriére maxi de 10 nceuds et un vent de travers
de 32 nceuds. |

La vitesse en croisiére (Vc) 380 nceuds jusqu’a FL 300 au-dela de 0.86
Mach ;

La vitesse maxi en piqué (Vd) est 0.93 Mach ;

L’avion est certifi¢ ETOPS jusqu’a 120 mn

En fin les réservoirs de carburant permettent d’emporter 13090 L (11 1700Kg)

Présentation de la compagnie et de ’appareil B767 :

capacité maximale en siéges:

- version mixte 24F+229Y;

- version unique 264Y.

>, moteurs:

10




Chapitre I lntroductlon

GENERAL ELECTRIC CF6-80C2 de poussée unitaire 23 800 kg.

a) Versions d’aménagement :

La version courante est la version 24F+220Y. [La version unique 264Y peut
étre utilisée.

ARRIERE CADINE CENTRE CADINIE AVANT CADINE
—e—e g - "TC .

90V 107 x GT ¥

I Amum CABINEJ CLN'I‘R.B (."‘.LBINH A\"AHT CABINE

— e —

VERSION Z4F L ,
229Y i 56 (I2 Y +24 p);

BEERE |

@@E@@

FAUTEUIL S v 7 sIveES PORTR. 1SSUES
P.N.C | DE sscours
BIPLACE(F) | " BIPLACE(Y) TRIPLACE(Y) ‘.
— o

Figure 1.2 : Répartition des siéges dans les zones cabine.
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11-1Définitions (circulaire d'information aéronautique sep 2000 ENNA)

I1-1-a)-Altitude de décision (DA) ou hauteur de décision (DH) :

Altitude ou hauteur spécifiée a laquelle, au cours de I'approche de

précision, une approche interrompue doit étre amorcée si la référence visuelle

nécessaire 4 la poursuite de I'approche n'est pas établie.

L'altitude de décision (DA) est rapportée au niveau moyen de la mer, et la
hauteur de décision (DH) est rapportée a l'altitude du sol voir schémas ci-

dessous.

DH CONCEPT

GO-ARQUND"

B A HLrway o e licnn

& VIS 1Al [Sagmaen:

U eSS AGoQuaty v T 43 sefarencst nad DeEer SE120 e

AH CONCEPT

GO-AROUND"

—— R / ‘

. b
. I B Dt
— =i 7 ‘

'.-. £Loof F A B i i

iF afailure as mdnuonrus - o procecure above At
Bokow AM_1ne aporcack w. o 2ol nusas

II-1-b)Altitude minimale de descente (MDA) ou hauteur minimale de descente (MDH) :

Altitude ou hauteur spécifié, dans une approche classique ou indirecte,
au-dessous de laquelle une descente ne doit étre exécutée sans référence visuelle

nécessaire.

12
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ll-l-c)Visibilité horizontale : |
surée sur un aérodrome par

I et

Visibilité dans une direction du plan horizontal me |
les services compétents selon les techniques spécifiées la visibilité horizontale
s'exprimera généralement, sous la forme soit de la visibilité météorologlque, soit
de la portée visuelle de la piste qui correspondent auX techniques- les plus -

couramment admises pour la mesure de la visibilité horizontale.

Il-l-d)Visibilité météorologique horizontale :

Clest la plus petite des valeurs mesurées au cours d'un tour d'horizon.

-de jour, la plus petite des distances dans le tour d'horizon auxquelles les objets

remarquables non éclairés doivent étre identifiables ; et

_De nuit, 1a plus petite des distances dans le tour d'horizon auxquelles les objets

remarquables éclairés doit étre identifiables.

II-l-e)Visibilité verticale:

Hauteur au-dessus du niveau de l'aérodrome a laquelle un ballon

météorologique cesse d'étre visible pour l'observateur qui 1'a laché.

I1LLe systéme ILS : instrument landing system

. Point de contact des roues

s [ @S CRAU de descente
radio généré par LS

L. Un aperg¢u du systéme :
I.1.Définition :

Le systéme d'approche aux ‘nstruments ou ILS (instrument landing system)
est le plus précis des systémes d'approche actuellement utilisés. Il cré, en début
de piste un "cone d'ondes radio" qui permet a un piiote de savoir, par

I'intermédiaire de capteurs, si I'alignement avec la piste est correct. Un ILS

13
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classique comprend un localiseur ou alignement de piste qui assure I'alignement
gauche-droite avec la piste d'atterrissage et un glide slope qui détermine la
bonne trajectoire de descente (généralement de l'ordre de trois degrés). Il
comporte également des radiobalises qui définissent des points précis le long de

la trajpctoire d'approche finale.

I.2.Cﬂr.ﬁcteristiques du systéme :

Il sp gépompose en trois parties

e Le Localizer (LOC)
¢ Un des éléments du Systéme d'approche aux instruments (ILS) qui guide le -

pilote vers la ligne centrale de la piste au cours de l'approche et de
l'atterrissage de la piste Le localiseur est une radiobalise directionnelle qui
transmet des signaux sur l'un des 40 canaux compris entre 10810 et 11195
MHz Le faisceau est en forme d'entonnoir Sa largeur est de 10 dégrés al8
nm de la piste, et diminue jusqu'a 210 m au seuil de la piste.

e Le Glide path (Glide slope)

¢ Faisceau électromagnétique matérialisant la pente d'approche lors d'un
Systéme d'approche aux instruments (ILS) Les émetteurs de glide slope,
situés prés de l'extrémité de la piste, envoient des signaux radio pour tracer
la pente d'approche correcte vers la piste L'angle de la pente est
généralement de 3 degrés par rapport a l'horizontale.

e Les Markers fournissant une information de distance par rapport a

I’entrée de la piste.

Les fréquences

e Le LOC travaille dans la gamme VHF dans la bande 108 4 112 MHz
e Le Glide travaille dans ia gamme UHF dans la bande 329 a 335 MHz .

14
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Axe de
descente — =~ LocC
e "
b Y -
< . Bl o
Glide o
Axe de
descente
Antennes
- Glide

Ecart
GLid

r

Antenn
es LOC

Axe LOC ~
Ecart ke

11l

Fig 1.Le principe de I’'ILS
1.3. Performances de PILS :
La précision globale du systéme ILS est fonction de la catégorie d’exploitation

a laquelle appartient le systéme,

L’OACI a adopté une classification des équipements ILS en catégories de
performance définies par la hauteur de décision DH (une procédure d’approché

peut étre interrompue avant la HD) et la portée visuelle de piste.

L.4. Catégories d’approche ILS

Catégorie Hauteur de décision DH  Portée visuelle de piste

I >60m >800m
I 30 m<DH< 60 m > 400 m
IIla 0 <DH< 30m >200 m
11Ib 0 <DH<15m >50m

L.5. Emploi de 'ILS
La procédure d’atterrissage consiste a capture d’abord I’alignement de piste a

10 ou 15 km du terrain, puis {’alignement de descente. L’information du Glide

15
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est inutilisable au-dessous de 30 m de hauteur (trajectoire hyperbolique), on le

remplace par un radioaltimétre.

Affichage sur indicateurs électromécaniques (ADI: Attitude Director

Indicator et HSI) et indicateurs a tubes cathodiques (PFD (ADI évolué) et ND
(HSI évolué des EFIS).

II-2-Définitions de CAT II/IH selon : 0ACI, FAA, etla JAA :

OACI FAA JAA
CATII |DH 100ft<DH<200ft 100fi<DH<200ft 100f<DH<200ft
RVR 350m<RVR 350m<RVR<800m | 300m<RVR
1200fi<RVR 1200ft<RVR<2400ft | 1000ft<
CATIII | DH NO DH or DH<100ft NO DH or DH<100
A DH<100ft
RVR 200m<RVR 200m<RVR 200m<RVR
700ft<RVR 700ft<RVR 700ft<RVR
CATII |DH NO DH or DH<50 NO DH or DH<50ft | NO DH or DH<50 fi
B RVR 50m<RVR<200m 50m<RVR<200m | 75m<RVR<200m
150ft<RVR<700ft 150R<RVR<700fi | 250ft<RVR<700
CATIn |DPH NO DH NO DH
C RVR NO RVR LIMITATION | NO RVR
LIMITATION

DH<50ft if fail passive.

II-3)Objectives des operations CAT [I/111:

L’objectif essentiel des opérations CATII/II est d’assurer un niveau de
sécurité équivalant a celle des autres opérations, en opposant les conditions
méteorolgiques et la dégradation de la visibilité

Le niveau de sécurité désiré est obtenu grace aux :

e Les équipements de bord

* Les aides non visuelles (ILS)

® Les aides visuelles (marques et balises lumincuses de la piste)
* l‘entrainement de ’équipage

® les procédures équipage établies par la compagnie
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Chapitre II concepts générales

¢ les procédures ATC

¢ la maintenance des appareils

* la maintenance des pistes

e les critéres pour la zone d’effacement d’obstacle.
Les minima méteorologiques de CAT Il sont établies afin d’offrir des références
visuelles au DH pur permettre d’établir un atterrissage manuel (ou approche
interrompue) et cela ne veut pas dire que ’atterrissage doit étre manuel.
Obstacle clearance area (OCA) « zone d’effacement d’obstacle »:
Introduction :
Suite a la visibilité dégradé dans les opérations CATII /III chaque terrain (piste)
doit satisfaire aux critéres concernant I’effacement pour éviter que tous avions
en approche ou atterrissage touche un obstacle au sol ,les bases de ces critéres
sont indiquées dans I’annexe 14 et PANOPS DOC 8168 et dans les autres
documents ,dans les opérations de CATII/III deux notions sont trés évoquées :

1. OFZ : The Obstacle Free Zone ,

2. OCH :The obstacle Clearance Height (Altitude de franchissement
d'obstacle (OCA) ou hauteur de franchissement d'obstacle
'obstacle(OCH)):

Altitude la plus basse ou hauteur la plus basse au dessus de I'altitude de seuil

de piste en cause ou au-dessus de l'altitude de I'aérodrome, selon le cas, utilisée

pour respecter les critéres appropriés de franchissement d'obstacles.




Chapitre 111 Exigences terrain
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I.1.3 Catégorie d'une piste:

La catégorie d’une piste est déterminée en fonction des types d’approche

suivants :

e Aavue,

+ de non-précision,

» de précision.
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Chapitre II1 Exigences terrain

I11-2)C'est quoi une procédure d'approche ?

On parle toujours de procédure d'approche. Mais au fait, c'est quoi ?

Une PROCEDURE est un ensemble de trajectoires destinées aux IFR,
exécutables a l'aide de moyens radioélectriques (VOR,L,DME,ILS...} ou reperes
(FIXES).

Les procédures basées sur des moyens radioélectriques sont dites procédures

conventionnelles .

Les procédures basées sur des repéres (FIXES) sont dites procédures RNAV .
1.2 Lesdi férents types d'approche
- les approches de precision.

- les approches classiques (de non-précision) .

- les manoeuvres a vue .
11.2.1 LES APPROCHES DE PRECISION

Les approches de précision sont celles qui permettent la meilleure accessibilité

du terrain, car la DH est la plus basse. Donc plus de chances de pouvoir poser
avec un plafond trés bas. La procédure d'approche de précision utilise les 3
informations suivantes: I' azimut , le plan de descente et [a distance.

Elle peut étre de 2 types:

- approche ILS (Instrument Landing System)

- approche PAR (Precision Approach Radar)

I'ILS est connu de tous: avec les 3 informations issues du Localizer (LLZ), du
Glide Slope (GP -Glide Path-) et du DME.
L'approche PAR est basée sur le principe du GCA (Ground Control

Approach), et est utilisée sur les plateformes militaires:

Le principe est le suivant:
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Chapitre III _ Exigences terrain

le pilote n'a aucune aide par les moyens classiques de radionavigétion mais est
simplement en contact radio avec un controleur.

Le contréleur, de SQn coté, est équipé d'un radar PAR qui lui permet de connaitre
avec précision les 3 informations nécessaires a 1'approche de précision: azimut,
site et distance de I'appareil en finale.

A partir de ces données, le controleur va pouvoir indiquer a 'appareil des ordres
de descente. ("trop haut" "trop bas") ou de correction de cap ("leger gauche"
"leger droit" etc..). A I'annonce du passage de la DH, le pilote fait une remise
des gaz s'il ne voit pas la piste.

La remise de gaz a lieu au plus tard a la-DH.
II1-3)Catégories d'approches de précision .
-on distingue trois catégories d'approche de précision :

1. Catégorie I : Approche et atterrissage de précision aux instruments exécutés

" avec une hauteur de décision (HD) au moins égale 4 60 m (200 pieds) et avec

upe visibilité au moins
égale 4 800 m ou une portée visuelle de piste (RVR) au moins égale a 550 m ;

2. Catégorie II : Approche et atterrissage de précision aux instruments exécutés

avec une

hauteur de décision inférieure a4 60 m (200 pieds) mais au moins égale 4 30 m

(100 pieds), et
une portée visuelle de piste au moins égale a 350 m ;
3. Catégorie III : Dans cette catégorie il existe trois possibilités :

- Catégorie ITI A : Approche et atterrissage de précision aux instruments

exécutés avec une
24



Chapitre III Exigences terrain

hauteur de décision inférieure 4 30 m (100 pieds) et avec une portée visuelle de

piste au
moins égale 4200 m ;

- Catégorie III B : Approche et atterrissage de précision aux instruments

exécutés avec une

hauteur de décision inférieure & 15 m (50 pieds) et avec une portée visuelle de .

piste inférieure
4 200 m mais égale 4 50 m ;

Catégorie III C : Approche et atterrissage de précision aux instruments

exécutés sans hauteur
de décision et sans limites de portée visuelle de piste.

‘%uteur de décision (DH) : Dans le cas d'une approche de précision, la hauteur
de décision

(HD) est la hauteur de 1'avion par rapport a I'aititude du seuil de piste utilisé pour

l'atterrissage.

A la hauteur de décision (HD) une procédure d'approche interrompue

(atterrissage
interrompu) doit obligatoirement étre exécutée si :

a) les références visuelles extérieures ne sont pas acquises ou sont insuffisantes

pour assurer

la réussite de I'approche et de l'atterrissage avec les moyens disponibles ;
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Chapitre III Exigences terrain
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b) compte tenu des références visuelles extérieures disponibles, la position ou la

trajectoire de

l'aéronef apparait telle qu'elle compromet la réussite de la fin de I'approche et de

l'atterrissage
avec les moyens disponibles.

Installations ILS (Instrument Landing system) de catégorie de performances 1l :.
Tout systéme ILS qui assure le guidage depuis la limite de couverture de L'lls
jusqu'au point ou l'alignement de piste coupe I'alignement de descente ILS 4 une
hauteur égale ou inférieure a 15 m (50pieds)au-dessus du plan horizontal

passant par le seuil.

Installations ILS de catégorie de performances IIT : Tout systéme ILS qui assure,
au besoin avec l'aide d'un dispositif auxiliaire, le guidage depuis la limite de
couverture de l'installation jusqu'a la surface de la piste et le long de cette
surface.

Portée visuelle de piste (RVR) : Distance jusqu'a laquelle le pilote d'un aéronef

placé sur 'axe

de la piste peut voir les marques ou les feux qui délimitent la piste ou qui

balisent son axe.

Procédure d'approche de précision : Procédure d'approche directe aux
instruments utilisant des informations d'azimut, de site et de distance fournies
par une installation radioélectrique au sol notamment I'IL.S (Instrument Landing

System).
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Chapitre IV : | calcul des minima

IV-1Minima opérationnels d'aérodrome:
Les minima opérationnels sont les valeurs qui définissent les limites

d'utilisation d'un aérodrome .ils sont exprimés sous forme d'altitude ou de

hauteur minimale et de visibilité ou RVR minimales.

-pour le décollage, exprimées en fonction de la portée visuelle de piste

et/ou de la visibilité et, au besoin, en fonction de la base des nuages;

-pour l'atterrissage avec approche classique, exprimées en fonction de la
visibilité et/ou de la portée visuelle de piste ,de l'altitude /hauteur minimale de

descente (MDA/MDH)et,au besoin en fonction de la base des nuages;et

-pour l'atterrissage avec approche classique, exprimées en fonction de la
visibilité et/ou de la portée visuelle de piste, de I'altitude /hauteur de décision

(DA/DH) comme étant appropriée a la catégorie d'exploitation.

IV-1-a)Minima de décollage :

Les minima de décollage constituent une indication des conditions
minimales de visibilité ou RVR dans lesquelles on peut escompter que le pilote
dispose de la fréquence visuelle externe nécessaire pour diriger I'avion sur la
piste jusqu'a ce qu'il décolle ou jusqu'a 4 la fin d'une manceuvre d'accélération
d'arrét .

Les minima de décollage tiennent en compte normalement de facteurs
comme le relief et les obstacles, la manoeuvrabilité et les performances d'avion,
les aides visuelles disponibles ,les caractéristiques des pistes ,les moyens de
navigation et de guidage disponibles et de mauvaises conditions

météorologiques.

Il n'est nécessaire de tenir compte de la base des nuages lorsque les
obstacles en question peuvent étre évites par I'application des procédures,

comme l'emploi de pente de montée ou de trajectoire de départ spécifide.
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Chapitre IV calcul des minima
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I ne faut pas confondre minima de décollage avec les minima
météorologiques de départ exigé .les minima météorologiques pour le début d'un
vol a un aérodrome donné ne devraient pas étre inférieurs au minima pour
I'atterrissage de cet aérodrome & moins qu'on dispose d'un aérodrome de

dégagement approprié pour le décollage.

Les conditions météorologiques et les installations disponibles a
I'aérodrome de dégagement pour le décollage devraient permettre I'atterrissage
de P'avion,il faut en outre que I'avion soit capable de monter a uné altitude qui
assure une marge suffisante de franchissement d'obstacles et permettre la
réception des signaux en route,et de s'y maintenir jusqu'a un aérodrome de
dégagement pour le décollage qui devrait se trouver ,par rapport a |'aérodrome
de départ :

a)- Dans le cas d'un bimoteur a une distance ne dépassant pas la distance
correspondant & une heure de vol a une heure de vol 4 la vitesse de croisiére sur
un seul moteur; et

b)-Dans le cas d'un avion équipé de trois moteurs ou plus d'une distance
ne dépassant pas la distance correspondance a deux heures de vol a la vitesse de

croisiére avec un moteur en panne.

Les minima de décollage établis par I'exploitant doivent étre exprimes en

valeurs de RVR/ Visibilité, non inférieur a celle spécifiées dans le tableau ci-

dessous:
MINIMA DE DECOLLAGE
INSTALATIONS RVR/VISIBILITE
Feux de bord de piste et d'axe de piste, , 175 M
marque axiale et RVR au toucher des roues,
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Chapitre IV calcul des minima

A mi-piste et en bout de piste

Feux de bord de piste d'une part, et d'autre 500 M

part, feux d'axe ou marques axiales

Minima d'approche et d'atterrissage :

Approche classique :

Les procédures d'approche classiques reposent sur l'utilisation d'un ILS

sans alignement de descente (LLZ uniquement), d'un VOR, d'un NDB ...

Le tableau ci-aprés donne les valeurs minimales liées au systéme pour les

procédures d'approches classique :

MINIMA SYSTEME
INSTALLATIONS | MDH la plus faible (Ft)
ILS-GP/HS 250
VOR 300
VOR/DME ' 250
NDB 300

b)-Hauteur minimale d'approche classique:
L'élément hauteur des minima d'approche classique est 'altitude/hauteur

de descente (MDA/MDH) c'est l'altitude /hauteur au-dessous de laquellg 1'avion

ne doit pas descendre avant que les feux ou marques-au seuil de la piste, de zone

de toucher des roues, de dispesitif d'approche qui pgrmettent d'identifier la piste
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Chapitre IV calcul des minima

soient en en vue et que I'avion soit en position d'exécuter une descente normale a
vue pour atterrir.

L'altitude /hauteur de descente (MDA/MDH) peut étre supérieure mais
jamais inférieure a l'altitude /hautenr de franchissement d'obstacle (OCA/OCH).

Dans le cas des manoeuvres a yyg {approches indirectes), les minima sont
en principe plus élevés que les mipjma fixés pour les autres types d'approche

classique.
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Chapitre IV

calcul des minima

¢)Visibilité minimale d'approche classique:

RVR POUR UNE APPROCHE CLASSIQUE AVEC VISIBILITE ET HAUTEUR

MINIMALE DE DESCENTE ASSOCIEES

MDH (Ft) VISIBILITE OU RVR({m)
A B C D
320-390 1600 1600 1600 2000
391-460 1600 1600 2000 2400
461-530 1600 2000 2800
1600
531-600 1600 2400 2800
1600
601-670 1600 2800 3200
1600
671-740 1600 3200 3600
1600
741-810 2000 3600 4000
1600
811-880 2000 4000 4400
1600
d)RVR nécessaire:
RVR correspondant aux approches classiques-Installation compléte
Visibilité ou RVR (m)
Catégorie d'avion A B C D
Installation 800 800 800 1600
compléte
RVR correspondant aux approches classiques-Instatlation intermédiaire
Visibilité ou RVR {m)
Catégorie d'avion A B C D
Installation ~ 1200 1200 1200 1600
intermédiaire
31
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F ‘bhapitre v calcul des minima

Les minimums opérationnels d’aéfodrotrie sont publiés sur les cartes d'aérodrome et d’approche aux
instruments
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calcul des minima

Chapitre IV
€)RVR nécessaire:
RVR correspondant aux approches classiques-Installation de base
Visibilité ou RVR (m)
Catégorie A B C D
d'avion
Installation de 1600 1600 1600 1600
base

IV-2-a)Approche de précision catégorie 1:

RVR pour une approche de catégorie I et installation et hauteur de décision associces

Hauteur de décision DH (ft) Installation RVR (m)
Compléte | Intermédiaire |  De base
200 550 800 1200

b)-Approche de précision catégorie 11:

RVR correspondant 4 une approche de catégorie I et DH correspondante

Hauteur de décision DH (Ft) RVR (m)
100 350
150 500
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Chapitre IV calcul des minima

¢)-Opération de catégorie I11-B:

RVR correspondant a une approche de catégorie IIT et DH correspondante

Catégorie de Hauteur de SYSTEME CONTROLE DE PILOTAGE
l'atterrissage décision (Ft)
PASSIF  APRES | OPERATIONNEL
PANNE - APES PANNE ,
IILA DH<50 200<RVR<300
IIL.LB DH<50 100

d)-conditions & destination ou au dégagement:

_Pour les conditions réglementaires de sélection des aérodromes de dégagement
en route ou a destination, il faut se reporter au MIN1 décrit dans l'ouvrage 070-

procédure opérationnelles

Des conditions minimales sont exigées par la réglementation et par les exploitants

(qui peuvent imposer des régles plus restrictives)pour pouvoir déposer un pian de vol.

Cette analyse s'effectue bien sur a l'aide des messages prévision d'aérodrome
TAF(Terminal Area Forcast)qui renseignent sur les différents éléments prévus a

I'atterissage.pour le décodage de ces messages reporter-vous a I'ouvrage de météorologie.

¢)-Les minima d’un aérodrome :

L’étude des procédures a destination et au dégagement doit permettre de mettre
en évidence les points importants pour I’approche aux instruments a destination.
Au stade de la préparation du vol, en connaissant les prévisions météorologiques
(étude attentive des TAF), on aura une bonne anticipation de la piste en service
et donc des procédures utilisables.

I est trés important de maitriser la lecture des feuilles de procédures pour
pouvoir accéder rapidement et sans efforts particuliers aux informations dont on
pourrait avoir besoin en vol.

Dans un souci d’efficacité et de réussite de 1’approche, il faut envisager
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Chapitre IV calcul des minima

systématiquement la procédure fournissant fes misimums opérationnels les plus

bas 4 destination. C’est-a-dire en pratique, I’approche de précision lorsqu’elle
existe. Mais pour pallier 4 toute les éventualités, le pilote doit bien sir, avoir une
idée précise des autres approches disponibles; ne serait ce que pour pallier a2 une
panne éventuelle de I’ILS. |
L’étude préalable des STAR disponibles doit étre effectuée avec attention et
surtout le raccordement a I’'TAF. §’il n’existe pas de STAR, on envisage
I’arrivée omnidirectionnelle. Que faut-il regarder?
- Le ou les noms des STAR possibles
- Les altitudes de sécurité
- Les pentes associées
- Les raccordements a I’IAF (hippodrome, type d’entrée, protections)
- Les moyens de radionavigation et de radiocommunication
Dans ce chapitre nous allons détailler les informations disponibles sur les
feuillets de procédure Jeppesen. Nous nous servirons comme fil conducteur et
comme exemple tout au long de cette étude, de la feuille de Lohdres Heathrow.

Et enfin elle nous permettre de tirer les minima opérationnelles d’un aérodrome.
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Chapitre IV calcul des minima

Une feuille de procédure est une représentation graphique a I'échelle, des procédures
d’approche aux instruments publiées par chaque état. Ces feuillets ; de fomml adaptés a
I'environnement du cockpit, sont organisés autour dc cing zoncs distinctes :
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04.06.1.1 - En téte

La partie en-téte située en haut i droite contient des informations sur le type de procédure
ainsi que le moyen de radionavigation principal servant de support i la percée. On y trouve .
aussi les informations concernant les altitudes minimales de secteur,
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Chapitre IV calcul des minima

2 |Zone d’informations diverses :
ALT SET (altimeter setting) : référence de calage altimétngue fourm en hiPa
RWY ELEV (runway elevation) : hauteur de [a piste donnée en Hpa

TRANS LVL aransition level) : niveau de transition doané par les services ATS

TRANS ALT ttransition altitude] : altitude de transition fixée a 6 000 ft QNH

- Zone vue en plan
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Représentation graphique a I'échelle dans le plan horizontal de la procédure, L'échelle utilisée
est indiquée sur la gauche du cadre (ici | in = 7.5 NM). Les latitudes et longuudcs sont
données par pas de 10 minutes d’angle., -

La lecture des différents svmboles ne pose pas de difficultés particulidres. Cependant pour
éviter toute ambiguité. on pourra consulter ci-apres la [égende de la documentation Jeppesen,
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Chapitre IV ' calcul des minima
g ouama
// OM | ENTETE JEPPESEN 15 sep 9s (11-1)
7’/ " // / /

eans 113.75 115.1 133.07

HEATIIOW Direcros (AP ¢ 119.72
manwow rower 1 18.7 118.5

VUE on PLAN Ground ‘2' 9
Alt Se1- WPa

4 Rwy Elgv: 3 h?u

e e e ——

Trans levei: By ATC
Bfrgl 2it; 000" 3928° -

2 VUE de PROFL

MINIMUMS OPERATIONNELS

Cette zone comprend en fait deux parties :

1 [Une zone de communication proprement dite. Dans c¢e cartouche, on trouve les
fréquences de communications avec les organismes de conudle dans Fordre
chironologique de leur utilisation pour I'approche : ATIS. APP, TWR, GND. Un
astérisque indique une émission non opérationnelle H24, La letire (R) indiyue qu’un
service radar est disponible sur cetie fréquence. On peut trouver aussi derridre une
fréquence une lettre qui caractérise certaines propriciés

G : veille seulement (guard only)
T : émission seule (transmit only)
X : sur demande (on request}

*ATIS 113.75115.1 133.07 : le service ATIS est disponible sur les trois fréquences.
Attention de remarquer néunmoins. que les fréquences 113,75 et 115.1 sont des
fréquences VHF NAV et donc ne seront pas requs par les ensembles de
radiocommunications mais de radionavigation. Heathrow director (APP) (R} 119.72 ;|
indicatif d"appel « Heathrow director » comme le service d"approche et qui fournit un
service radar sur {a fréquence indiquée.

Heathrow tower 1187 et 118,53 : indicatif d'appel « Heathrow tower » avec deux
fréquences disportibles. :

Ground 121.9 : fréquence sol réservée aux mouvements au sol.
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calcul des minima

]
i

- Minimums opérationnels

Les valeurs des minimums opérationnels applicables sont donnés dans un tableau en forction

de la catégorie d"aéronef.

VUE mPLAN

s [ TG RTAGNG Tyl TR 10N

s 40 (68 out)
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il | ow | Xm viisem (W 830'mey  voww
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Chapitre IV calcul des minima

04.06.1.4 - Zone vue de profil

Cette représentation, permet de visualiser le profil de 'approche intermédiaire et finale dans

le plan vertical.
g 0087

-‘.‘.-?.'-%.‘g_:;,."."'..:..;.i..- S T oS
‘_ﬁ 7.5 10C | mensome | 4.0 10 .4
188 10§ D4.0 G svalAtiTuoe T 1200’ 1325° 110407 1015" ;1 T70° (695
D8.2 {ON vOR o l'lll o’f:’m
2500° 1399 1324°" .
{| R S o 0 A I | .

7 mas ns s | o
N G5 Us70) | TCN S‘iﬁf’}gz’ VUE en PLAN
-: . 5 [ ‘\
3 b 1400 B il 0- M3 19¢;
4 | razs: G ot 4781400}
¥ 38 ; wrom?§
2 ! i
g w330 APR0AGE Climb STRAIGHT AHEAD 1o 3000°/2925°) then as directed
it of oig radic | 118
.-‘j; - PP (i

|

La lecture et Iinterprétation des profils de descente ne présentent pas de difficultés
particuliéres.

A signaler les points suivants :

La procédure de remise de gaz indiquée en langage clair

Un point M : indiquant le point d"approche interrompue (Mapt)

Une croix indiquant le FAF' pour une approche classique forsqu'il est publié par I’ Autorité
dans les documents &'information aéronautique. Ici, le FAF de I'approche ILS sans ghide se
trouve 4 8,2 NM DME du VOR LON.
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Légende des cartes dapproche

JEPPESEN INTRODUCTION AN 107
APPROACH CHART LEGEND
APPROACH PLAN VIEW (continued)
HOLDING PATTERN TERARAIN HIGH PQINTS AND

Holding patisrn nat oart of the
spproach procedurs. DME
tigures, when provided, glve
tha OME gistence of the Hx as
the first figure foliowed by (he
oulbound limil as the second
figure. 3000 indicates Ine mini-
mum holding ailitude, (MHA)

Lengih of holding petiern in
9 minules when other thanh
stencerd.
Holding patterns are gensrally
nol charled 10 acale.
- Ingicates procedurs for
leaving 1he hoiding pattern.

3000

D4/0

ATRPONTS
IFA girpocts in the ares and VFR slrports
underlying the fina! approach ere depicled.

Airport 1o which the eppeosch
iy gesigneg

Naarby Military aisport

Negrby Clvil or joint use
Mllitary sitport

Hatiport

Civil Senplane Base
Military Seaplans Dase
Alrport with light beacon

Abandoned of closed sirport

An aitport telerence circle,
§ s1atute mules in fedius,
contered on the Blrport.
Omitled atter 1 OCT 9J.

g ®ceedcod

AIRSPACE '
mase’g Reatricied airspace (Reter Lo
I 0-240% ; the snroute chart for limita-
tions.)

’ PROHIRITED AREA
CP-13

ORIENTATION DETAILS

River

Lake or lerge
=~ waler area

+ Agronautical Lignt/Beacen

TERAAIN HIGH POINTS ANO
MAN-MADE STRUCTURES

1. Some. bul not ail, tarrain high points snd
men-made structurds are deplcled. slong
with their slevation above maan ses level.
THIS INFORMATION DDES NOT ASSURE
CLEARANCE ABOVE OR ARCUND THE
TERRAIN OR MAN-MADE STRUCTURES

MAN-MADE STRUCTURES (continued)

AND MUST NOT BE RELIED ON FOR DES-
CENT BELOW THE MINIMUM ALTITUDES
DICTATED BY THE APPROACH PROCEDURE.
Generally, Lerrain high poinis and man-mace
struclures 1ass than {00 fesl sbove te
sirport slevation are nol depicied.

2. Symubols lor terrain high points and
man-made structures

* Natural terrain (pash. knoll, Ml

otc.) Used prior 10 August 12, 1984,

Unigeatified natural tersain or man-

made. Used prior to Augus! 12. 1983,

Maturs! terrain {peak, knoll, Ml

etc.) Used alter August 12, 988,

Man-made (towsr, stack, tenk,

duilding, chureh)

A Unidentified man-made stiuctwre

Mean Sea Lavel elevation at

480"  10p of TERRAIN NIGH POINT/
MAN-MADE STRUCTURE.

b4 Dennlas unsurvaysd sccursey
Arrow ingicates only 1he highest

of portrayed TERRAIN HIGH POINTS
‘ AND MAN-MADE STRUCTURES

in the chatted planview. Higher

terrain of man-made struciures mey
oxist which have not bean porirayed.

TGENERALIZED TERRAIN CONTOURS

1. Generalized terrain contour informa-
tion may ba depiciled when (eriain
within the approach chart planview
sxcesds 4000 feat abave the airport
slevation, or when terrein within &
nsutical miles of the Airport Reference
Point (ARP) rises to & teaa? 2000 feel
above tha sirport elevation. THIS IN-
FORMATION DOES NOT ASSURE CLEAR-
ANCE ABOVE OR AROUND THE TERRAIN
AND MUST NOT BE RELIED ON FOR DES-
CENT BELOW THE NINIMUM ALTITUOES
OICTATED 8Y THE APPROACH PROCED-
URE. Purthermore, the absence of 1arrain
contoul inlormation doas nol endure the
abeence of terrain or siruciures.

2. Terraln tealures are aepicled using one
of the two following mathods:

a) Prior 1 June 24, 1994, terramn anfor-
mation was depicled as scieaned
contour tines with conlour viiues.

s —--‘_‘_
/;__,51-; >
e 1Y o r—

T
»
A

S,
o
500

b) Atter June 24, 1904, soreened
contowr lings will gradusily ba
replaced with gensralized contour
lines. vatues and graciant linls
printed in brown. Gradient tintg
indicsle the slavation charge
balwesn contour intervals.
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APFRUVALT GRANT LEWEW

APPROACH PLAN VIEW (continued)

TERRAIN HIGH POINTS AND
MAN-MADE STRUCTURES (continued)

AND MUST NOT 8E RELIED ON FOR DES-
CENT BELOW THE MINIMUM ALTITUDES
BICTATED BY THE APPROACH PROCEDURE.
Ganeraily, terrain high points and man-made
struciures less than 400 fes! above the
sirport alevation are not depicied.

2. Symbols for lerrain high points and
man-made struclures:

HOLDING PATTERN

Holding patisrn not part af the
approach procedurs. OME
figures, when provioed. give
the DME distance of the tix as
the first tigure followed by the
outbound limit as the second
figure. 3000 Indicates 1he mini-
mum holding allitude, {MHA).

Length of holding patiern in
minules when other than

D4/e

2
2

Q ¥ Natural terrain {pesk, knoh, Nl
standerd. ste.) Used prior 1o August 12, 1988.
Holding patierns ars generally ® Unidentified natural terrain of man-
nol charted to scale. made. Used prior 1o August 12, 1988.
~— Indicates procedure for ® Natural terrain (peak, knoll, Mil,

teaving the holding patiern.

bbaed

atc.) Used sfter August 12, 1988,

Man-made (towaer, slack, 1ank,
bullding, church)

AINPORTS A Unidentitied man-made structure
IFR airports in the area end VFR airports b0’ ?:;'Lf?feﬁﬁrn‘n':?:?&‘?'é?ﬁw

" underiying 1ne final approach sre cepicled.

I+

Airport to which the approach
is designed

Nearby Military sirport

Neardy Civil or joint use
Miiitary airport

Heliport

Civil Seaplans Base 1.

Military Seapisne Base
Alrport with light besacon

Abandoned or closed alrport

An airport reference clrcle,
5 siatute miles In radius,
ceniered on the sirport.
Omittad atter 1 OCT 83,

§ ©0eeduops

AIRSPACK
Restricted airspace (Refer 10
the enrouts chart for limita-

L
! £-2402 }
tlons.)
W——rmmmo AREA

sC{r)-23
ORIENTATION DETAILS

2.

River

Lake of large
water ared

# Asronsutical Light/Beacon

TERRAIN HIGH POINTS ANO
MAN-MADE STRUCTURES

1. Some. but not ail, terrain high points and
man-made structures are depicied, along
with thair slevation above mean sea leval.
THIS INFORMATION DOES NOT ASSURE
CLEARANCE ABOVE OR AROUND THE
TERRAIN OR MAN-MADE STRUCTURES

Y- I

j

MAN-MADE STRUCTURE.
Dencles unsurveyed accurecy

Arrow indicates only the highssi
ol portrayed TERRAIN HIGH POINTS
AND MAN-MADE STRUCTURES

in the charisd planview. HMigher

tercain or man-made siruciures may
exlsl which have not been partrayed,

MGENERALIZED TERRAIN CONTOURS

Generslized turrsin contour informa-

tion may be depicted whan Llarrain

within the spproach chart planview
exceeds 4000 fest above the airport
slevation. or when terramn within [ ]
nautical miles of the Airport Reference
Poinl (ARP) rizes to s least 2000 fee!
above the alrport sievation. THIS IN-
FORMATION DOES NOT ASSURE CLEAR-
ANCE ABOVE OR AROUND THE TERRAIN
AND MUST NOT BE RELIED ON FOR DES-
CENT SELOW THE MINIMUM ALTITUDES
DICTATED BY THE APPROACH PROCED-
URE. Furthermore, the absence of terrain
contour information does nol sndure the
sbsance Of lerrain or siruclures.

Terrain features are depicled using one
of the two following methods:

8) Prior 1o June 24, 1804, tarran inlor-
mation was depiclted as scresned
contour lines with contour vaives.

e

s g
5008

b} Atter June 24, 1994, screened
contour lings will gradusity be
replaced with generatized contour
lines. vaiues and gracient tints
printed in brown. Gradient tints
indicale tha elevation change
betwesn contour intervals.

-
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APPROACH CHAAT LEGEND
APPROACH PLAN VIEW {continued)

™ AIRSPACE FIXES
A ¢ x
a4

B@@@@@ Fiy-over Arspace Fires

DME value will be portraved as D10.C. When hux
and co-located navard names are the rame. only
ihe navaid name s displaved.

7
Yo >r\0~£v
Dio.o
o;% ®

06 7

Non-Compuisory Airspaxe Fixes

Compuliory Airspace Fines

Allowabie substiiutions for «dentifying & fix are
ro1eg i the planview. Al the pilot’s request.
whete ATC can provide the service. ASE may be
whstituied lor tne CM. In addition, PAR may be
swubs uted for OM and MM

APPROACH TRANSITIONS

-+~ 15 3 -
o ————— T r——— L ot
- 5000 084 ha
NM distante and min-
mam alvouede between
toues med o navands.

T NABgvet( COUT e
Nagneti( heading

- 5.4 e Route withaut
32700 0%0 b taci vy guidance
6.2 5 Route without mininum alii-
v ()7 5 elime 1yde. Alt.tude 10 be asy gred
by ATC.
1AF tnitial Approach Fiz
¥ Intermadiate Approach Fis

No procedure turn. Race Traca
Patiern oo any other type ol

NeP¥ course reversal procedure

oyt AIC clearance.

Flag notes see applicable
1) rqterence notes sliewhere on
the plan view

Cross ot FL 110
| and descend 10 3000°

WAKER Crotsing aititude and

K descant instruchiony

Sl

Approach 1 antiLion et
1Dog leg route, with oH.
chaet wir' Al provided
when 1oute O IQINBTSL BT
an of | -chart mtarieciion
designated only for App.
roach use - suth {ines are
not charted on encoule
and area charts.
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‘raguired or authorized with .

APPROACH TRANSITIONS (continved)
7
s

NoPT ° g
Acrival

Sact
via Air?::ay 2 {6\
).—' \‘
et 2

NoPT arrival seciors dep ot an ared of approach
tr vy 110N roul g 19 & appr oach lin. No proce
edure turn, Race Trach Patiern on any 11pe

cour 3@ raversal 13 required nor authoriaed with-
out ATC claarance when an arrival course 3
within the charted sector and on an st adiished
arrwvay radial 10 tha bix.

Approach ‘ransilion track, ditonce, and alh
ude irom & delwned fic 13 illusiroied below.

PLANT e
TOWER 3% w1163 $10

Q 9%
A 9"? JDO'?

Note 1hat the rovtes from $TQ t¢ Plant 10
Tower are approdch transitions, wheress the
STO R-275° 13 not an dpproach trans tion. The
$TO R-275" har & smail arrowhead and ‘s &
cross radial forming Tower The $TO R-300°
has a 1as ge and small arrowhead indicating
nath an approach traniition and a cross radial
formeng Plant . Plant and Tower are also formed
by the IPEN iocalizer course.

JAF
510 HANDS
116 w\A G
2 S
"“ﬂ‘o/ ’--
. FToo G &
ot - - h=1
“" toJ 3 P
O JOHNS aane 1.5 j,
: 147 090" )
s 2700 JOHNS 090 -
WORDS 276* 19,
D8.0 Owevem 21700 A:,If'f

0960-- T
An spproach teansitioncoincidental with the
appe oach procedure Hight vrack is charted
oll set from the Hlight 1rack lor clar ty

o H1 o]
‘|;..,ns.4 ml

4
T 1AF:

Tog- HANGR
\A 040

Approach 1tanation,
Route trom Enroule
Navaid of Fix 10 Initial
Approach Fix 1AF'.
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1V-3)L.es minima météorologiques :

L’étude des messages météorologiques permettra de bien connaitre les
conditions météorologiques d’exploitation d’un aérodromes en donnant des

informations trop utiles telles que : le vent la visibilité .. .etc.

La direction et la vitesse du vent : donne une idée de la piste en service mais
c’est le vent de travers qui peut entrainer une limitation a Iatterrissage;
- visibilité et plafond: paramétres trés importants pour la sélection des
aérodromes au titre de I’accessibilité en fonction des types d’approche
disponibles . De plus, de mauvaises conditions peuvent influencer I’emport de
carburant supplémentaire car elles sont souvent génératrices de temps d’attente;
- temps présent: le type de précipitations peut avoir des conséquences
opérationnelles importantes. Cela se traduira par I’ emport de carburant
supplémentaire pour pouvoir attendre (cas d’orages ou de neige par exemple) ou
bien pour pouvoir dégager en toute sécurité vers des terrains plus éloignés;
- température: aspect commercial non négligeable dans I’information des

passagers.

‘e - Terrains en route

De la méme fagon, il faut connaitre les prévisions des terrains de secours en
route. Une analyse rapide des TAF des terrains survolés permet de se faire une
bonne idée de la situation, ne serait-ce que pour juger d’une éventuelle
accessibilité en cas de panne importante en vol.

d - Autres messages

Enfin, il faudra porter une attention particuliére aux messages SIGMET et aux
SNOWTAMS.

SIGMET: messages qui ont pour but de signaler un certain nombre de
phénoménes dangereux comme la turbulence sévére, le givrage sévére, les

orages, la gréle, les lignes de grains, les ondes orographiques, les cyclones. Ces
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messages sont rédigés en anglais abrégé.

SNOWTAM: c’est un NOTAM et non pas un message météo. [l décrit a ’aide
d’une codification trés précise 1’état d’enneigement des pistes et des aires de
circulation. Météo France publie un aide-mémoire de décodage qu’il est bon de
se procurer et d’utiliser si nécessaire.

¢ - Exemples de message

METAR

LFPG 080730Z 19007G18KT 8000 RESHRA SCTO15 BKNO3OTCU 14/12
Q1009 INTER 3000 RA

Message d’observation de Paris - CdG le 08 2 07h30 UTC

Vent 1 90°/07 h rafales 18 h, visibilité 8 km, averse de pluie récente, nuages
épars base a 1 500 fi, nuages morcelés base a 3 000 fi de cumulus congestus,
température 14°C et point de rosée 12°C, QNH 1009 hPa, par intermittence
visibilité 3 000 m, pluie.

TAF

LFBD 171600Z 180018 32008KT CAVOK TEMPO 0003 3001 XG30KT
5000 TSRA

FEWO010 SCTO60CB BKNO90 BECMG 0306 32004KT 2000 BCFG

- FEWO0O06 SCT100

BECMG 0610 306008KT CAVOK TEMPO 1317 31012KT
Prévision de Bordeaux effectuée le 17 a2 16h00 UTC et valable le 18 de 00h a
16“ UT‘:. Z\"CEVE‘L .::‘U'U -\ '..=.;;;'==§;- EE R -.-:.‘.:'é::;l:; & ResiTen Tl wan e kR

00h et 03h UTC : vent 300°/18 h rafales 30 kt: visibilité § 000m: orace et nluie:
02 MET - 16 1.a renroductian du nrésent document nar nne nersonne non

T.es contrevenants s'exnosent & des nouranites
cumulo-nimbus épars base 6 000 fi: nuages morcelés base 3 9 000 fi: devenan:

entre 03h et 06h UUTC: vent 3200/04 kt: visibilité 2 000 m: bancs de brouillard-
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peu de nuages base 600 ft; nuages épars a 10 000 fi; devenant entre 06h et 10h
UTC; vent 300°/08 kt; ceiling and visibility OK; temporairement de 13h a 17h;
vent 310°/12 kt.

LFFF SIGMET 2 VALID 281000/281400 LFSR - SEV ICE OBSV BTN
GND AND FL160O E OF 03E STNR INTSF

2° message SIGMET pour vol subsonique de la journée étab'l‘i{par le centre
de Reims. Message valable le 28 du mois de 10h a 14h UTC.

Givrage sévére observé entre le sol et le niveau de vol 160 a ’Est du
méridien 3°Est, phénoméne stationnaire en augmentation d’intensité.

L’étude du dossier météo peut paraitre longue et fastidieuse mais elle a utie
importance fondamentale pour la sécurité du vol, pour la confirmation des choix
opérationnels ou au contraire pour prendre de nouvelles décisions a la
préparation du vol. L’étude du dossier météo est le premier travail effectué par
les navigants a I’étude des vols. Avec de I’entrainement et de I’expérience, on

peut se faire une idée trés précise de la situation météorologique.
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V-1)Exigences équipements pour I’A330-200 :

A330 5 Ad4D
Equi. vislaity lested by

AFW REQUIRED ECUIPVENT FOR CAT il DUAL

"AF OFF" waining

T3

ANM 3153CC F5C1

'AUTCLAND' hyht 1 AN 220700 P30
2 FCPCs grwng AP ergayenment YES ANMM 2207CC F3CA
duthunzatien
ADR 3 ANMM 2207CC F5C1
AFS FLIGHT MOCE ANNUNCIATOR 2 ANM 2227CC F 501
ANTISKID 1 A1 EACH LDG EXTEN.

AF Jiseenneul PIB

[ 3]

ANM 2297CC P50

APFD

Z AF EMGAGED

AN W 2237CC FECA

A7 discannect P8

NG

ANM 2207CC 504

ATTITUDE INDICATION

nti ' 2+ST8Y

AMM 315CC0 PECH

AUTC CALL OUT RADIO 1 ANM 3150CC FEC1
ALTIMETER

AUTOTHRUST 1 A W 2207CC P50

DH INCICATION i AMW 315200 P01

ELECTRICAL POWER SUPFLY SPLIT CAT3 dual mdrated
FLIGHT \WARNING COMPUTER 2 ANM 2297CC F501
ILS RECEIVER & AWM 2227CC F5C1
Magnebe 1elerences selecied YES ANMM 2227CC FECA
NOSEWHEEL STEERING 1 AN 229700 P 50H
(BECY walndi
FFDIND CRTS k, AR W 2297CC P31
RADID ALTIMETER el AN 2227CC F 31
REDUNDANCY ul Yaw Dampe YES ANM 2297CC F3C1
REDUNDANLZY uf Rudder Tnm YES AW 220700 FIC1
RECUNCANCY a1 THS and eleater TES AR 2207CC PECA

WINCOW HEAT 1 ANMM 3040 PECA
Windstreh) vapars an ran 1 S WL 304500 FaD4 600
repelienl




Chapitre V

partie pratique

ion I1/111 rA

en (JAA) :

Catégorie

Min DH

MABH | AH

* ¥

Min .RVR

Remarques

CATII

100 ft

pas de RVR
spécifié

Signal
CAT2,CAT3
ou capacité
duale de
CAT 3
disponible

CAT III fail passive

50 ft

Pas de RVR
spécifié

Signal
CAT2,CAT3
ou capacité
duale de
CAT 3
disponible

CATIII fail operational

avec DH

20 ft

23 ft*
22 ft*

Pas de RVR
specifié

capacité
duale de
CAT 3
disponible

CATIII fail operational

sans DH

75m

capacité
duale de
CAT 3

disponible

* A330-300 GE:20ft
A330-300 PW:30ft
A330-300 RR:22ft

** A330-200

: MBAH non spécifié.

Pour des limitations AFCS spécifiques référer au Manuel de vol
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Chapitre V
Minima N
Acroport QFy Approche (minisngzr:é:c(:z{;agc) {nnnlmr-:Ed‘er??)iéﬁr-.-’alion}
Plafond |  Visibilite | Ptafond | Visihiite
(ft) {m ou sm) ('t (m ou sm)
IS 200 172 600 | cim
T Loc 600 ; w000 | 2
15 VOR OME 409 172 szt
ASR 600 : 1000 7
(i‘;‘g;‘) __ oGPy 600 1 1006 L
m;’*;—‘ém s 200 |17 604 o
LOC 400 112 goo |
3 | VOR DME £5G 14 ot . s
ABR - ! £00 34 h:._\.'_t; . _r T_
GPS 500 s 90 | o
N VOR DME 500 1600 e 3100
SRA 400 1600 800 | a0
Belfast ILS 200 550 600 | ms0
(Ezg‘f‘f) LOC 500 1000 500 2600
077252760 - 25 VOR DME 5C¢) 1000 06 , 2500 _
NDg& 600 1200 1000 | 270
SRA 760 1400 1190 2500
s 200 550 602 . 206
10 1.OC 800 10G¢ 540 | 2500
VOR 500 1090 909 | 2500
it S DME 200 550 600 | 2080
Dublin 16 LOC 400 1000 1000 | 2500
(EIDW) VOR DME 400 1000 800 2500
1020 2657 m s 200 550 600 2050
D S 400 1000 800 2500
"voR 500 1000 50 | 2500
34 . VOR DME 600 1800 3000 3300
| 1016 ILS + 1.5 DME 260 550 40 | 1350
16126 ILS DME + ILS 200 550 400 | 1350

|
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Chapitre V
It 5 DME 200 12 G .
03
LOC 400 1 £00 2
LOC BC NDB )
” Ou LOC BC DME 400 1 sao 7
VOR NDB
Gander Ou VOR DME e ‘ e 2
cYax T
( 49(?& ) n.s 200 1/2 GOo 110
03:21 21109 10 f—- -
i I LOC Gu LOC IJME 400 1 800 2
NDB 500 1 230 7]
LOC BC VCR
31 W gyl 400 1174 BT 2 14 B
03/13 IS 05 +ILS 12 200 112 400 1
VOR ILS DME .
Ou NDB ILS DMF- 200 oty ey
LoC 400 1000 B50 2500
05 VOR DME 500 1200 e 2700
N{}B DME 600 1200 1000 2700
Glasgow e
(EGPF) SRA 110¢ 1400 1506 2900
P P | - -
0% =% :ll_;&a e VOR "—S DN"E-, an .
Ou NDB ILS DME 200 B30 2 2055
toc 500 1000 ucg 2800
23 VOR DME 600 1200 “00% 2700
NDB DME 860 1200 1200 2700
SRA 80D 1400 120 2900
ILS DME 200 12 600 12
s 600 2 1000 3
08
LOGC DME 700 2174 1100 3 14
3oose Bay
(C,ZJ,,R) .PAR 200 142 600 1172
JBI26 IT67 m
LOC BC 300 1 700 2
26 NDB 600 1472 1005 2172
PAR 200 34 60 134
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l Chapitre V
LOC Ou 1.OC DME 300 1 780 2
' 05 I
NDB 500 1172 a0t 5 10
l ILS Ou ILS DME 200 102 600 1
Malifax 23 LOC Ou LOC DME 400 1 B0 2
I {CYHZ) e -
| 47 % NDB 500 112 a0y 5 142
D23 2682 m .
1432 247 1
l ILS DME 200 172 600 19
@ [ " ]
LOC DME o
l 04 LOC NDB A00 ! 7ee 2
LOC BC NDB o
32 Ou LOC BC VOR 300 1 700 3
l Ou L.OC BC DME ] o
LS DrRF 200 1009 [510]0] MO0
l 02 LOC 360 1600 700 3100
VOR DME 300 1600 700 1100
I ILS DME 200 550 500 2050
LOC 300 800 700 | 2300
l 20
. VOR DME 4aco 1600 800 2500
l ‘ NDIB 400 1000 £00 2E0C
ILS DBIE 200 550 500 205
' Keftavik - -
(BIKF} .00 3C0 (11a04] 700 2300
171 4 "=  n —
02/20 3054 m. VOR DAL 300 800 700 300
l 11/29 3055 m —_————
NDB 400 1000 800 2500
l ILS DME 300 800 700 2300
29 LOG 300 1400 700 2900
I VOR DME 400 1600 800 3100
I 02/11 | ILSOME + LSDME | 200 1000 400 1800
11720 | ILS DME ¢ ILS DME 200 550 400 - 1360
I 20/29 | ILS DME + ILS DME 300 800 500 1600
l | 02/29 | ILS DME + ILS DME 300 1000 500 1800




partie pratique
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Chapitre V
ILS DME 300 1600 700 ¢ 3100
Lajes 15 LOC 300 1600 Y00 21100
(LPLA) - = o=
180 11 NDD GOO 2000 1000 360
15333314 -
ILS DME 300 1600 700 3400
33 .
LOC 500 1600 $00 3100
ILS 200 700 600 2260
03 LOC 500 1609 900 3406
NDB 1000 1800 1460 HIC0
Lisbon o7
(LPPT) ns 200 550 600 JOEG
A74 it -
03721 3805 m 21 LCC 400 1000 800 DL
17735 2400 m
LOCATOR 500 1200 a0 Proe
17 T
a5 VOR DME 500 1809 1300 3300
s 200 550 6o wzn
LEsE: 0% 1000 ol Rt _
17 . - —
Porto VOR 400 1600 800 wnp |
(LPPR) .
223 !‘ ~ ” 4. 2 e
17735 4400 m NDB bUO 1400 ' COU 2 v C"u
VOR ALC 1000 895 S0
as -
LOCATOR 600 146G 1200 260U
NDB ILS DME 200 550 600 2050
LOC 400 1000 800 2500
13
NDB DME 500 1000 900 2500
>restwick SRA 600 1200 1000 2760
(EGPK) ,
- . NDB LS DME 200 550 600 2050
1.OC 500 1200 S00 2700
31 ,
-NDB DME 600 1200 1000 2700
SRA 700 1200 1100 | 2700 ]
56




Chapitre V partie pratique

PRESENTATION DE LOGICIEL:

Ce logiciel consiste une base de donnée aéroport pour la compagnie ,en se
basant sur les manuel des routes JEPSSEN qui nous donnera les minima
operationnelles pour chaque aérodrome et selon la catégorie de piste et état de
fonctionnement des moyens sur lequelles l'aterrisage est basé
(VOR/DME,ILS),mais la compagnie pourra adopté ces propres minima
operationnelles differentes de celles donné par le manuel des routes et
approuvées par l'autorité compétente ,ce logiciel pourra etre bignifique dans les

deux cas et tres utiles pour les équipages ainsi pour le personnel au sol lors de la
préparation du vol

Cette interface est a premiere interface presentra le logiciel ainsi que notre projeE

L
de fin d'étude
o~ _ =@
: AEPUBIQUE ALGERIENHE DEMORATIQUE ET POPULAIRE
MINISTERE DE LENSEIGNEMENT SUPERIEUR ET DE LA RECHE RCHE SCIENTIFIQUE
FACULTE DE SCIENCES DE LYNGENIEUR
DEPARTEMENT D'AERONAUTIQUE
DPTION OPERATIONS AERIENNES
PFE
LES MiNIMA DPERATIONNELLES DES AERODROMES
. PRESENTER PAR:
ENCADRER PAR : Mr DRIDUCHE TABENHASS MOHAMED

KABBI ABESS

PROMOTION 2007

Saisie des données :
Dans cette partie de logiciel 'utilisateur saisira :
-la date de l'operation
-l'unite de mesure utilisée sachant que ISM=1800 m
-le RVR méteorologique donné par le TAF et METAR

L'utilsateur choisira :
-Yaeroport qui existera dans la base de donnée compagnie

-la piste relative a cette aeroport
-la catégorie d'acronef’
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Chapitre V

partie pratique

DONNES  AEROPORT DATA  AIDE

AEROPORT PISTE

CATEGORIE DAERONEF

[ComboBioed =] [ComboBaw2

AJQUTER UN ROUVEAL AEROPORT

QUITTER

[ComboBoxs

=

e VB {3
DATE (% fio o7
u MM YY
RVAMETEOROLOGIQUE |~~~ 7" 7
TAFMETAR '
UMITE DE MESURE o N

7 SM

AFFICHER IMPRIMERA

Les résultats s'aficheront sur I'écran comme ils peuvent etre imprimés

L'utilisateur pourra aussi ajouter un nouveau aéroport en cliquant sur le
button ajouter un nouveau aéroport et remplira les donées nécessaires

' relatives a chaque aéroport et pistes.
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Chapitre V partic prauque
o™ &

CODE GADDELAEROPORT |

CODE IATA —
LEATEGORIEDESAERNGNERS:  prorey PISTER PISTED PISTEA

f | [ o o
_ A | " ;
/ B | l l "
c " o l
o I [ l T
ANNULER | ENREGISTRER | RETOUR |

Pour quitter le programme il suffit de cliquer sur quitter et il aura le choix
entre quitter et annuler.

Seml = e ER

voulez wout quiter ke programme

our NON

TR M
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Conclusion :

A la fin de ce PFE on pourra dire que les opérations de CATII/III
présentent un intérét considérable pour la compagnie aérienne en lui permettant
d’exploiter sa flotte dans les conditions météorologiques les plus dégradées avec
un niveau de sécurité et d’efficacité trés élevé, mais pour que la compagnie
pourra bénéficier des opérations qui s’inscrit dans le cadre des opérations tous
temps « ALL WEATHER OPERATIONS » la compagnie doit répondre aux
exigences en matiére des équipements aéronefs ,qualifications des équipages et
¢laboration des procédures et minima d’atterrissage CAT II/III spécifiques a la

compagnie et approuvées par les autorités compétentes .

Pour la compagnie AIR ALGERIE qui exploite les deux types
(moyen/long courrier) A330 et B767 dans son réseau extérieur vaste qui s’étale

de moyen orient jusqu'au Canada les opérations de CATII/III présentent un

intérét énormes pour la compagnie.



\
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Getting to grips with Category II and III operations (Airbus
operational expertise ),

Support de cours opérations aériennes I et II,

Manuel des routes JEPSSEN compagnie « Air Algérie »,
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FCOM (Flight Crew Operations Manu'ﬂ( )} A330-200,
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1 ! 1)
DGAC
Calegory Min. DH MABH AH Min. RVR Remarks
CAT D 000 Nu RVIR | Cemhed sapa ity
speuled | TAV 2 CAIA
CAT M Tadl- 1&n Mo RVIR | Certihed mspaiahty
pasaive with wpwuifma | CTAT 2
DH
CAT It fadl- 18R 151 100 Mo RVIR | Certihed mspataity
operatonal specled | TAT =
withaut OH
CAT Il Tadl- 1o N 125 m Hoil-aut nrade
operatonal apealve
withaut DH Caehhed Gapatahly
CAY 2
CAT M Tadl- ACG K £ Ceihed
operattonal capatihly TAT 2
withaut DH
Mod fications:
caTll Basic aircrafl

AirceaR with mod 4747 = NO LONGER APPLICABLE
3747 CAT Ui fan-paszoes AL LgNon

W: AircaaRl with mod. 4941

Jad 1. Artueve TAT N Sed-tpreratonal

www Asrcratt wath mod. 4541

3841 Actueve CAT i fbcprercafonal

GAT 111 without D and RYE = 25m. With mod (4841+5502+5428+5528+5757)

4841, Avturve CAT 10) Jad opw: abwriul

5429, Uugrade anotharlie

2802 Awopuw!. Madify FAC, FOCC . FOU suppdy duy L
8838 AfS, Updare FAC CATY I ceridxxphon aacimrd

s757 AFS Update FCC SATP CAT 1M oo xxt gt yidp st

N caT U

For specific AFCS Jimitabons. rafer to Flight Manuals.



A310 CAT WAl CERTIFICATION STATUS

iBA
Category Min. DH MAABH AH Min, RVR Remarks
CATI iboA Mu RV | Cermified capateity
speafed | CAMZ CAT 3
CAT b Tadl- 1CC R 200in Certfied cap iy
operational CAI3
with DH
CAT Il fadl- 1CG R 78 Cemhied capabidy
operationsl Cars
withoat DH
Note: For CAT lll, the teguwred runway lengih is the greater of:
- dutermined runway length + 10001
dutetnuned runway length x 1.15
{x 1.3 f Uuusl cavarsers ara moperativu)
For aute-land braking, the assumad touchdown poinl should be
2300R beyond tha threshald.
Madifications:
CAT Basic aircrall
CAT Nl Avathout DM:  AircraR with mod. (4941 and 5429)

4941 Avtueve CAT i Iad-opecationarl

5429 Upgrode awlotliollie

CAT 11| B walhoyt DH: AitcraR with mod {4341+5502+5429+6528+5757)

941 Artueve CAT i} fad operatuna!

5429 Upgraue awlothiroflie

E502. Auvtopw!. Modfy FAC FCC, FCU suppty Lus bar
8528 AFS. Update FAC CAT 11 cedifiephon slandsd
- 8757 AFS. Updete FCU MATP CAT Al certfiostion siantysd

For specific AFCS hmitabons. refer to Flight Manuals.




Al10 C I CERTIFICATION STATUS
CAA
Calagory Min. DH MAaABH AH Min, RVR Remarks
CAT NI 100 n Mo RVR Cemmhed sapataity
S wd AT Z CAT 3

CAT It Tadi- 535 Nu RVIT CTertihed Rapaisihty
passive aspeafed | TAT 2
with DH 7
CAT IN fadl- 1&h asn 100 K T hed cupaixiity
operathonal AT 3 ivaicaabeed at 1DDIG
with DH ILS Ca1 3

YR TRty
CAT IN Tadl - TO0 L Sapuit 0y
oparaticonal aeau daaryse with
without DH THAIIES9 ar

e ptabtile

Siternuative

Modifications:
SATIL
MCAT I fail-passgive:

CAT |l tail-operalional:

Basac aircraly

With mod. 4747 (NO LONGER APPLICABLE)

With mod. (4941 +5502+5429+5528+5757)

49481 Acdumee SAT N Fae! oper nduvial

S 429 Upgreus smunathiroftie
S502. Autopded. Maddy FAC FOC, FOU suppiy Luas dar
S524. AF S Updefe FA C CAT M veershoalfan stanwdary
SEFL7. AFELS Updple FCLO MATE CAT (l.optdestnur Slandardd

For mpecific AFCS hmitabons. refar to Flight Manuals.




A310 CAT inll CERTMIFICATION STATUS

RLD
Calegory Min. DH MAABH AH Min. RVR Remarks
CAT I 100" Nou RVIT | Ceified mapaialdy
speuled | CAT Z CAIA
CAT I B fadl- icon 78m Cemifed
operational capabiity TAT 2
without DH
Nole For SAT Il tne required rumeay lergth is the grealer cf

Modifications:

CAT Il

CAT 11}

- determined runway length + 10001
- dutermined runway length x 1.15

Basic aircraft

Aireraft wath mod. (494 145502 +54 20552045757
J8d1. Avhweve CAT 1! Iml-opecalional

£429. Gpgrave awvlofliioflie

502 Awlopisd. Modify FAC FCC. FOU supy dus Las
E828. AFS. Update FAC CAT (M cerifiestion stanuadd
§757. AFS. wpdule FCC. MTP CAT W vectitualaon stundacd

For specific AFCS hmitalions. refer to Flight Manuals.



A310 CAT AN CERTIFICATION STATUS

FAA
Category Min. DH AH Min. RYR Remarks
CAT I 100 1t see AC12D-29 Cerilied capataty
CAT 2 CAT1 1

CAT I Tadl- 15N iCon sew AC1Z0- 28C | Certhied
:::‘I’lot:?ﬁﬂ Aependi 1 vapatulily A1 2
CAT IH B tall- 1Can s 40 12D0-28C Certiled
operationa Appendx t and 3 | cagablily AT 3
without DH

Mod ifications:

CATI Bassc aircraf

CAT L with D AircraR with mod. [4941+5757)

CAT Ili in cornpliance.
with

AC 120-28C
Apperickn 2

CAT lll with RVR= 50m:
wih

ACT20-28C

Apperichr I

841 Avtnewe CAT M Sanl-upecalonad
5757 AFS. Updale FCC MTP CAT N certdenton lanue !

Aircralt with mod. {494 14+5502+5423+5528+45757}
941, Artueve CAT 18 fad-upecatonay

5429, Upgradr sviotfirolie

5802. Avioprial. Modify FAC. FCC FCU wupoty Lus bar
ESZ8. AFE. Lpxlale FAC CAT (W cerfficehon sfandzry
5757 AFS. Update FCOT MATE CAT 1 certdegtion mtanuaed

Aircrall with mod (484 1+5502+5429+5528+5757+5053)
JEI T Avtueve CTAT 1} Sed-cperalonal

5429, pgrade avtotlivoliie

5802 Awaopiwa! Moddy FAC FCC. FOU auppaly bus Loy

SEZ8. AFS. Gpdale FAC CAT O vertiloabon sfanaggnd

5757, AFS. Update FCT TP CAT (1 exvhibostion stante d
5883 AP (ous probabisdy. Reace FCT

For specific AFCS hmitabons. refes to Flight Manuals.



A310 CAT Il CERTIFICATION STATUS
M

DOT
Category Min. DH MABH A Min. RVR Remarks
CAT I 1001 Nu RVR | Cetilied capataity
sprfed | TAIZ CAT I
CAT il B tail- 1CCn FEm Tehad epalaily
operatonal TAT A
withaut DH
Nota: For CAT l11, the required runway length is lhe greater of:
~ delermined runway length + 10001
- delermined runway length x 1.15
(x 1.3 thiust revarsers inuperativa)
Maodifications:
SaTll Basic aircrai

SATILE wathout DH: AircraR with mod. {4941+45502+5429+45528+4572 |
4941, Actueve CAT i) Iy aper sivna !
5429, wpgrade safuthronie
5802 Avtopia!. Modily FAL FCT FCU Bupdy dus Lay
5528 AFS. Lipdare FAC CAT 1M ceibeston staoumy
S757. AFS. Updple FCC SATP CAT 1) ertibicolion e

For specific AFCS hmitabons. refer to Flight Manuals.




Figure 5.2 Runway marks
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Figure 5.4
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