	
	INSTRUCTION IFR
	ACOP

	
	MEMO IFR
	12 – 2010



1. DEFINITIONS

ALTITUDE DE DECISION (DA) : Altitude spécifiée à laquelle, au cours de l'approche de précision, une approche interrompue doit être amorcée si la référence visuelle nécessaire à la poursuite de l'approche n'a pas été établie.

ALTITUDE DE FRANCHISSEMENT DES OBSTACLES (OCA) : Altitude la plus basse au dessus de l'altitude du seuil de piste en cause ou au dessus de l'altitude de l'aérodrome, utilisée pour respecter les critères de franchissement d'obstacles.

ALTITUDE MINIMALE DE DESCENTE (MDA) : Altitude spécifiée, dans une approche classique ou indirecte, en dessous de laquelle une descente ne doit à pas être amorcée sans la référence visuelle nécessaire.

MINIMA OPERATIONNELS D’AERODROME : Ce sont les limites d'utilisation d'un aérodrome :

· Pour le décollage, exprimées en fonction de la RVR et/ou de la visibilité, et au besoin, en fonction de la base des nuages.

· Pour l'atterrissage avec approche de précision, exprimées en fonction de la visibilité et /ou de la RVR et de la DA/H appropriées.

· Pour l'atterrissage avec approche classique, exprimées en fonction de la visibilité et /ou de la RVR et de la MDA/H et, au besoin, en fonction de la base des nuages.

APPROCHE ET ATTERRISSAGE CLASSIQUE : Approche et atterrissage aux instruments sans guidage électronique sur la trajectoire de descente.

APPROCHE ET ATTERRISSAGE DE PRECISION : Approche et atterrissage aux instruments utilisant un guidage de précision en azimut et en site, les minima étant déterminés par la catégorie d'exploitation :

· CAT I : Approche et atterrissage avec  DH ≥ 200 ft + visibilité ≥ 800 m ou RVR ≥ 550 m

· CAT II : Approche et atterrissage avec  200 ft > DH ≥ 100 ft  + RVR ≥ 350 m

· CAT III A : Approche et atterrissage avec DH <100 ft ou sans DH  + RVR ≥ 200 m

· CAT III B : Approche et atterrissage DH <50 ft ou sans DH  +   200 m > RVR ≥ 75 m

· CAT III C : Approche et atterrissage sans DH et sans limite de RVR
MEA (MINIMUM EN ROUTE ALTITUDE) : Altitude minimale valable pour une largeur de 10 Nm de la AWY, assure le franchissement des obstacles, des zones à statut particulier (D, R) et une bonne réception radio.

MCA (MINIMUM CROSSING ALTITUDE) : Altitude minimale de passage à une balise de part et l’autre de laquelle les MEA sont différentes.

MORA (MINIMUM OFF ROUTE ALTITUDE) : Altitude minimale symbolisée par «a» sur le routier JEPPESEN. Garantit une MFO par rapport en prenant compte  ± 10 Nm de part e l’autre de la AWY.

La GRID MORA indique également une MFO dans un quadrangle de 1° de latitude et de longitude. La MORA assure une MFO de :

· 1000 ft au-dessous des obstacles < 5000 ft

· 2000 ft au-dessous des obstacles > 5000 ft

MRA (MINIMUM RECEPTION ALTITUDE) : Altitude minimale des balises définissant une interception.

MHA (MINIMUM HOLDING ALTITUDE) : Altitude minimale d’attente.

MSA (MINIMUM SAFE ALTITUDE) : Altitude minimale de ralliement sur la balise de debout de la procédure, assure une MFO de 1000 ft dans une rayon de 25 Nm.

MOCA (MINIMUM OBSTRUCTION CLEARANCE ALTITUDE) : Altitude minimale entre deux aides radio symbolisée par «T» sur le routier JEPPESEN, assure le franchissement des obstacles sur le segment complet avec une marge suffisante et une bonne réception VOR dans une rayon de 22 Nm.

2. EU-OPS
APPLICABILITE – OPS 1.001

Les EU-OPS1 ne s'applique pas aux avions militaires, de la police, des douanes, de largage de parachutistes et de lutte anti-incendie. Il s'applique pour tout avion civil utilisé pour le transport aérien commercial par tout exploitant dont le siège est situé dans un Etat membre des JAA.

2.1. CARBURANT

POLITIQUE CARBURANT – OPS / AMC 1.255

Le carburant utilisable nécessaire doit comprendre :

· Le carburant roulage
· La consommation d'étape : comprend le carburant nécessaire du décollage à l’atterrissage à destination (compte tenu de la MTO).

· Des réserves comprenant :

a. La réserve de route 

b. La réserve de dégagement si un aérodrome de dégagement est prévu. L’aérodrome de départ peut être pris en compte comme aérodrome de dégagement à destination 

c. La réserve finale

· Du carburant additionnel si le type d'exploitation l'exige (ETOPS par example) 

· Du carburant supplémentaire si le CDB l'exige

La réserve de route est la plus élevée des deux quantités suivantes :

Quantité 1 : 

au choix
· 5% de la consommation d'étape

· ou 3% de la consommation d'étape si un aérodrome de dégagement en route est accessible

· ou 20 minutes de vol  si un programme de suivi de la consommation individuelle de chaque avion existe


· ou une quantité de carburant déterminée sur base statistique si un programme de suivi pour chaque avion / route a été établi et approuvé par l’autorité  

Quantité 2 :
5 minutes de vol à vitesse attente à 1500 ft au dessus de l'aérodrome de destination en conditions standard

La réserve de dégagement doit permettre d'effectuer :

· Une approche interrompue à l'aérodrome de destination à partir de la MDA/H jusqu'à l'altitude d'approche interrompue

· Une montée de l'altitude d'approche interrompue jusqu'à l'altitude de croisière

· La croisière entre la fin de la montée et le début de la descente

· La descente, l'approche et l'atterrissage sur l'aérodrome de dégagement à destination

La réserve finale doit être de :

· 45 minutes de vol pour les avions GMP

· 30 minutes de vol (attente à 1500 ft) pour les avions GTR et GTP

Le carburant additionnel doit permettre deux le conditions suivantes:

· Suite à une panne moteur ou de pressurisation au point le plus critique de la route, de:

a. Descendre et poursuivre le vol jusqu'à un aérodrome adéquat

b. Attendre pendant 15 minutes à 1500 ft en conditions standard

c. Effectuer une approche et un atterrissage

· Une attente de 15 minutes à 1500 ft au dessus de l'aérodrome de destination en conditions standard si le vol est sans AD de dégagement

Etant entendu que le carburant additionnel est requis que si les quantités précédentes (consommation d’étape, réserve de route et finale) ne permettent pas de couvrir ces conditions

Si l'aérodrome de destination est isolé le carburant additionnel est recalculé: 

· Pour les avions GMP : 45 minutes de vol + 15% du temps de vol prévu au niveau croisière ou 2 heures de vol, la plus petite des deux.

· Pour les avions GTP et GTR : 2 heures de vol en régime croisière

2.2. SELECTION DES AD
AD ADEQUAT – OPS 1.192

Aérodrome dont les caractéristiques de piste sont compatibles avec les performances de l'avion et tel qu'à l'heure d'utilisation prévue, il sera ouvert et équipé des moyens et équipements nécessaires (communications, éclairage….).

AD ACCESSIBLE – MIN 1.297

Aérodrome qui est adéquat et tel que le vent est compris dans les limites spécifiées et tel que les minima MTO pour l'IFR sont respectés.

AD DEGAGEMENT AU DECOLLAGE – OPS 1.295 / 1.297
Sélectionner un AD de dégagement au décollages si les minimas au décollage (MTO prévue* à ETA ±1h) sont inférieurs aux minimas d'atterrissage. L’AD de dégagement doit être :

· à moins de 30 min pour les monomoteurs (MIN 1.295)

· à moins de 1h (N – 1) pour les bimoteurs 

· à moins de 2h (N – 1) pour les trimoteurs

Les conditions météo prévues* sur l’AD de dégagement à ETA ±1h doivent être:

	Type d’approche prévue
	Minimums météo exigés

	CAT II et III
	≥ RVR de la CAT II et III

	CAT I
	≥ RVR de la CAT I

	Classique
	≥ Plafond et RVR de la classique

	MVL 
	≥ Plafond et VH de la MVL


AD DE DESTINATION – OPS 1.297
On prends en compte la MTO prévue* à ETA ±1h, si disponible:

	Type d’approche prévue
	Minimums météo exigés

	CAT II et III
	≥ RVR de la CAT II et III

	CAT I
	≥ RVR de la CAT I

	Classique
	≥ Plafond et RVR de la classique

	MVL 
	≥ Plafond et VH de la MVL


AD DEGAGEMENT A DESTINATION – OPS 1.297
Pas d’AD de dégagement à destination si toutes les conditions suivantes son réunies (MTO prévue* à ETA ±1h):

· Vol < 6h 

· 2 pistes distinctes

· VH > 5km 

· Plafond > 2000 ft, ou > MDH + 500 ft 

Pas d’AD de dégagement à destination en cas d’AD isolée..

Un AD de dégagement à destination s'il manque un des éléments cités.

Deux AD de dégagement à destination s'il n'y pas de MTO à destination ou MTO inferieur aux minima.

Conditions météo prévues* sur l’AD de dégagement à destination à ETA ±1h :

	Type d’approche prévue
	Minimums météo exigés

	CAT II et III
	≥ RVR de la CAT I

	CAT I
	≥ Plafond et RVR de la classique

	Classique
	≥ RVR de la classique + 1000 m, plafond de la classique +200 ft

	MVL 
	≥ Plafond et VH de la MVL


AD DEGAGEMENT EN ROUTE – OPS 1.297
Pour réduire la quantité de la réserve de route au 3% de la consommation d'étape, un AD peut être sélectionné comme AD de dégagement en route s'il se trouve dans une cercle de rayon égal à 20 % de la distance totale du plan de vol dont le centre est sur la route prévue à une distance de la destination de :

· 25 % de la distance totale du plan de vol

· ou de 20 % de la distance totale du plan de vol + 50 NM, la plus grande des deux.

Conditions météo prévues* sur l’AD de dégagement en route à ETA ±1h :

	Type d’approche prévue
	Minimums météo exigés

	CAT II et III
	≥ RVR de la CAT I

	CAT I
	≥ Plafond et RVR de la classique

	Classique
	≥ RVR de la classique + 1000 m, plafond de la classique +200 ft

	MVL 
	≥ Plafond et VH de la MVL


* pour les conditions MTO prévues on prends en compte le TAF et le METAR (partie tendance uniquement).

2.3. OPERATIONS

CONDITIONS METEOROLOGIQUES – OPS 1.340 

En IFR le CDB ne doit entreprendre le décollage que si la MTO prévues à ETA à l’AD de destination et/ou de dégagement est ≥ aux minima requis pour la préparation du vol.

En IFR le CDB ne doit poursuivre le vol que au-delà du point auquel son FLP va être modifié que si la MTO prévues à ETA à l’AD de destination et/ou de dégagement est ≥ aux minima requis pour la préparation du vol.

COMMENCEMENT ET CONTINUATION DE L’APPROCHE – OPS 1.405

Le CDB peut commencer l’approche quelque soit la RVR ou la visibilité. Cependant le CDB ne peut pas continuer au-delà de l’OM ou position équivalente ou 1000 ft sol si la RVR ou la visibilité sont ≥ minima.

La poursuite en des-sous de la MDA / DA jusqu’à l’atterrissage peut être effectué à condition que le références visuelles requise soient e restent acquises.

En cas d’une panne des installation au sol après avoir passe l’OM ou position équivalente, la poursuite de l’approche  est laissées à la discrétion du CDB.

En cas d’absence de RVR disponibles, le CDB peur déduire une valeur équivalente par  conversion de la visibilité transmise au moyen du tableau ci-dessous :

	Eléments du balisage en fonctionnement
	RVR = Visibilité transmise multipliée par

	
	Jour
	Nuit

	Feux de piste et d'approche HI
	1,5
	2,0

	Tout type d'éclairage sauf ceux susmentionnés
	1,0
	1,5

	Pas de balisage
	1,0
	Non applicable


Minima opérationnels d'aérodrome – OPS 1.430

Ils tiennent compte de :

· Type, performances et caractéristiques de pilotage de l'avion

· Compétence et composition de l'équipage

· Caractéristiques des pistes

· Equipements à bord et au sol

· Les obstacles

· Les moyens de détermination et de transmission des données météorologiques

Minima opérationnels approche classique – OPS 1.430

	Installation
	MDH la plus faible

	ILS (sans glide – uniquement LLZ)
	250 ft

	VOR
	300 ft

	VOR / DME
	250 ft

	NDB
	300 ft


MINIMA AU DECOLLAGE – OPS 1.430
Ils sont exprimés sous forme de visibilité ou de RVR. Le CDB ne doit pas effectuer de décollage si le conditions météo de l'aérodrome de décollage ne sont pas ≥ aux minima applicables pour l'atterrissage sur cet aérodrome, à moins qu'un aérodrome de dégagement au décollage soit accessible.

Si la visibilité reportée et inférieure aux minima de décollage et la RVR n’est pas disponible ou il n’y a pas d’info météo disponible, le CDB peut estimer si la visibilité/RVR sur la piste est ≥ aux minima.

	RVR / VISIBILITE AU DECOLLAGE

	INSTALLATIONS
	RVR / VISIBILITE

	Aucune (de jour uniquement)
	500 mètres

	Feux de bordures de piste et/ou marques d'axe de piste
	250 / 300 mètres (1) 

Feux de bordures et d'extrémité exigés de nuit

	Feux de bordure et d'axe de piste
	200 / 250 mètres (1)

	Feux de bordure et d'axe de piste et information RVR multiple
	150 / 200 mètres (1)


(1) les valeurs supérieurs s’appliquent aux avion de catégorie D.

EXPLOTATION EN MONOPILOTE – OPS 1.430
Les opérations avec RVR ≤ 800 m ne sont pas permises, à moins que l’avion soit équipé d’un pilote automatique couple à l’ILS. La DH ne doit pas être inférieure à 1,25 fois la hauteur minimale d'emploi du pilote automatique.

TERMINOLOGIE – OPS 1.435

· LVP (Low Visibility Procedures) : Procédures utilisées sur un aérodrome pour effectuer des approches CAT II / III et  des décollages LVTO (Low Visibility Take-offs). 
· LVTO (Low Visibility Take-offs) : decollages avec RVR <  400 m. 
2.4. LIMITATION OPERATIONNELLES
DISTANCE DE DECOLLAGE – OPS 1.530

Etant donné DD la distance de décollage calculée du jour :

· AD sans ni de prolongement dégagé ni de prolongement d’arrêt :

· 1,25 DD ≤ distance de roulement utilisable au décollage (TORA)

· AD disposant  de prolongement dégagé et/ou de prolongement d’arret. Si la condition précédente ne peut pas être satisfaite, il faut les trois condition suivantes :
· DD ≤ distance de roulement utilisable au décollage (TORA)

· 1,25 DD ≤ distance de décollage utilisable (TODA = TORA + PD)

· 1,30 DD ≤ distance d’accélération-arrêt utilisable (ASDA = TORA + PA)

DISTANCE D’ATTERRISSAGE – OPS 1.550 / 1.555

Etant donné DA la distance d’atterrissage calculée du jour, cette distance doit être inferieure au 70% de la distance d’atterrissage utilisable LDA.

· Sur piste mouillée on applique un coefficient de 1,15 à la DA calculé ;

· Sur piste en herbe on applique un coefficient de 1,15 à la DA calculé ;

PARAMETRES INFLUANT LES CALCUL DES DISTANCES

· Masse de l’avion ;

· Configuration de l’avion ;

· Altitude-pression de l’aérodrome utilisé ;

· Caractéristiques de la piste : etat, type de surface, pente ;

· Vent effectif : max 50% de la composante de face et ou min 150% de la composante arrière ;

PERFOMANCES

Rechercher dans le Manuel de Vol de l’avion utilisé les performances actualisées aux conditions du jour :

· En cas d’interruption du décollage à la Vr ;

· En cas de montée en panne moteur après décollage ;

· En cas de remise de gaz monomoteur ;

· Plafond pratique avec un monomoteur ;

· Rayon d’action et autonomie ;

2.5. MASSES ET CHARGEMENT

MASSES MAXIMALES STRUCTURALES

· MZFW (Maximum Zero Fuel Weight) : Masse maximale autorisée sans carburant ni d’autre fluides utilisables.
· MTW (Maximum Taxi Weight) : Masse maximale à laquelle l’avion peut évoluer au sol de son aire de stationnement au point de début de la manœuvre de décollage.
· MTOW (Maximum Take-Off Weight) : Masse maximale autorisée au début de la manœuvre de décollage.
· MLW (Maximum Landing Weight) : Masse maximale autorisée à laquelle l’avion peut atterrir en  conditions normales d’utilisation.
LIMITATION UTILE AU DECOLLAGE

C’est la plus faible des valeurs suivantes :

· MTOW du jour.

· MZFW + masse du carburant embarqué.

· MLW du jour + masse de la consommation d’étape.

MASSES D’EXPLOTATION

· MASSE A VIDE EQUIPEE (valeur fixe, voir la fiche de pesée de l’avion) : masse de l’avion avec ses équipements permanents, 
· MASSE DES EQUIPEMENTS VARIABLES (valeur variables en fonction du vol prévu) : masse de l’équipage, équipement de survie, commissariat.
· MASSE  DE BASE (MASSE EN ORDRE D’EXPLOTATION) : somme de deux masses précédentes.
· MASSE DU CHARGEMENT (CHARGE MARCHANDE) . masse utile transporté, passagers et fret.
· MASSE SANS CARBURANT : somme de la masse de base et du chargement.
· MASSE EN OPERATIONS : somme de la masse de base et de la masse du carburant au décollage.
CHARGES OFFERTES

· MAXIMAL : LIMTATION UTILE AU DECOLLAGE – MASSE DE BASE – MASSE CARBURANT MINI REGLEMENTAIRE AU DECOLLAGE.
· REELLE : LIMTATION UTILE AU DECOLLAGE – MASSE EN OPERATION.
· RESTANTE : CHARGE OFFERTE REELLE – MASSE DU CHARGEMENT.
3. INTERRUPTION DE COMMUNICATIONS

3.1. CAS GENERAL – RCA

3.1.1. Conditions météo VMC :

· Poursuivre le vol en VMC ;

· Atterrir sur l’aérodrome approprie le plus proche ;

· Informer les organisme de la C.A. dans les cas où échange de messages aurait avoir lieu se poursuivre si l’interruption ne s’était pas produite ;

3.1.2. Conditions météo IMC :

· Poursuivre le vol jusqu’au reper d’attente de l’AD de destination en se conformant au plan de vol en vigueur ;

· Se mettre en attente selon le circuit publié ;

· Commencer à descendre à partir du repère d’attendant le circuit d’attente à la dernière HAP reçue et collationnée,  ;
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