PROCEDURES OPERATIONNELLES
& 
PREPARATION DU VOL IFR

NOTES DE COURS
1. ANNEXES OACI

( Au nombre de 18 et rédigées en 5 langues officielles (anglais, français, arabe, russe, espagnol).

Annexe 1 : Licences du personnel

Annexe 2 : Règles de l'air

Annexe 3 : Assistance météo à la navigation

Annexe 4 : Cartes aéronautiques

Annexe 5 : Unités de mesures dans les communications air-sol

Annexe 6 : Exploitation technique des aéronefs
Annexe 7 : Marques de nationalité et immatriculation des avions

Annexe 8 : Certificats de navigabilité des aéronefs
Annexe 9 : Facilitations

Annexe 10 : Télécommunications aéronautiques
Annexe 11 : Services de la navigation aérienne

Annexe 12 : Recherche et sauvetage

Annexe 13 : Enquêtes sur les accidents d'aviation

Annexe 14 : Aérodromes

Annexe 15 : Services de l'information aéronautique

Annexe 16 : Protection de l'environnement

Annexe 17 : Sûreté

Annexe 18 : Transports des matières dangereuses

( Altitude de décision (DA), hauteur de décision (DH) :

Altitude ou hauteur 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 d'obstacle (OCA), hauteur de franchissement d'obstacle (OCH) :
Altitude la plus basse ou hauteur 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), hauteur minimale de descente (MDH) :

Altitude ou hauteur 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 opérationnels d'aérodrome :

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 précision :

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
2. EXIGENCES GENERALES JAR-OPS1

( Applicabilité (JAR-OPS 1.001) :

Le JAR-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.
( Généralités (JAR-OPS 1.005) :
Chaque avion doit être utilisé conformément à son CDN et à son manuel de vol.

Un exploitant ne peut exploiter un avion en transport aérien commercial qu'en conformité avec le JAR-OPS1.

( Langage commun (JAR-OPS 1.025) :

L'exploitant doit s'assurer que tous les membres d'équipage sont capables de communiquer dans une langue commune.

( Responsabilités des membres d'équipage (JAR-OPS 1.085) :

Un membre d'équipage ne doit pas exercer :

· sous l'influence de médicaments pouvant affecter ses facultés

· pendant un délai raisonnable après une plongée

· après un don du sang

· après avoir consommé de l'alcool moins de 8 heures avant le début du vol ou le début de la réserve

· avec un taux d'alcoolémie ≥ 0,2

( Documents, Manuels et formulaires devant se trouver à bord (JAR-OPS 1.125, 1.130 et 1.135) :

A chaque vol l'exploitant doit s'assurer que les documents suivants se trouvent  à bord :

· Le certificat d'immatriculation (CI)

· Le CDN

· L'original ou la copie du certificat de limitation de nuisances
· L'original ou la copie du certificat de transporteur aérien (CTA)

· La licence radio de l'avion

· L'original ou la copie du certificat d'assurance

L'exploitant doit s'assurer que sont transportés à chaque vol :

· Les parties à jour du manuel d'exploitation relatives aux tâches de l'équipage

· Le manuel de vol de l'avion à jour

L'exploitant doit veiller également que se trouvent à bord :

· Le plan de vol d'exploitation

· Le compte rendu matériel de l'avion (APRS etc.…)
· Les données du plan de vol circulation aérienne déposé

· La documentation de briefing (NOTAM/ AIS) appropriée

· Les informations météo appropriées

· La documentation de masse et centrage

· La notification des chargements spéciaux

· La notification des catégories spéciales de passagers

· Les cartes et fiches à jour

( Informations conservées au sol (JAR-OPS 1.140):

L'exploitant doit s'assurer que au moins pendant la durée du vol sont conservées au sol :

· Une copie du plan de vol d'exploitation

· Une copie des parties pertinentes du compte rendu matériel

· Documentation NOTAM

· Documentation de masse et centrage si exigée

· Notification de chargements spéciaux

( Conservation des enregistrements de vol (JAR-OPS 1.160)

FDR et CVR obligatoires pour les avions multi turbines et > 9 sièges passagers ou avions de masse maximale décollage > 5700 kg.

Les données du FDR (Flight Data Recorder) doivent être conservées par l'exploitant 60 jours en cas d'incident relevant d'un compte rendu obligatoire ou d'accident.

Dans tous les autres cas, les données sont conservées 25 heures (voire 10 heures pour les avions dont la masse maximale au décollage est  < 5700 kg).
Les données du CVR (Cockpit Voice Recorder) sont conservées en mémoire les 2 dernières heures de fonctionnement (voire 30 minutes pour les avions  dont la masse maximale au décollage est  < 5700 kg).

( Amerrissage (JAR-OPS 1.060) :

Un exploitant ne peut exploiter un avion dont la configuration maximale approuvée en sièges est >30 passagers, au dessus de l'eau à une distance par rapport à un site terrestre permettant d'effectuer un atterrissage d'urgence supérieure à :

· 120 minutes de vol à la vitesse croisière

· ou 400 NM la plus courte des deux
que si celui-ci est conforme aux exigences d'amerrissage prescrites par le code de navigabilité.

3. PROCEDURES D'EXPLOITATION

( Minima opérationnels d'aérodrome (JAR-OPS 1.225) :
Un exploitant doit spécifier les minima opérationnels d'aérodrome pour chaque aérodrome de départ, d'arrivée ou de dégagement pour être autorisé à l'utiliser. Les minima définis pour un type particulier de procédure d'approche ou d'atterrissage sont applicables si :

· Les équipements au sol requis sont utilisables

· Les systèmes de l'avion requis sont utilisables

· Les critères de performance de l'avion requis sont atteints

· L'équipage est qualifié

( Catégories d'aéronefs :

	Catégorie
	Vitesse atterrissage
	Vitesse approche initiale
	Vitesse approche finale

	A
	< 91 kt
	90 /150
	70 / 100

	B
	91 / 120
	120 / 180
	85 /130

	C
	121 / 140
	160 / 240
	115 / 160

	D
	141 / 165
	185 / 250
	130 / 185

	E
	166 / 210
	185 / 250
	155 / 230


( Routes et zones d'exploitation (JAR-OPS 1.240) :

L'exploitant doit s'assurer que le vol est effectué uniquement sur des routes et zones telles que :

· Les installations et services au sol (y compris la météo) sont fournis et appropriés à l'exploitation prévue

· Les performances de l'avion qu'il est prévu d'utiliser permettent de satisfaire les exigences d'altitudes en vol
· Les équipements de l'avion qu'il est prévu d'utiliser satisfont aux exigences minimales relatives à l'exploitation prévue

· Pour les bimoteurs, des aérodromes adéquats doivent être disponibles à  maximum 60 minutes de vol en N-1 en vitesse croisière sauf autorisation ETOPS.

( Politique carburant (JAR-OPS 1.255) :

L'exploitant doit s'assurer que le carburant utilisable nécessaire comprend :

· Le carburant roulage

· La consommation d'étape

· Des réserves comprenant :

· La réserve de route

· La réserve de dégagement si un aérodrome de dégagement est prévu

· La réserve finale

· Du carburant additionnel si le type d'exploitation l'exige

· Du carburant supplémentaire si le CDB l'exige

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


Quantité 1 : 
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 
15 minutes de vol à vitesse d'attente à 1500 ft au dessus de l'aérodrome de destination en conditions 





standard si un programme de suivi pour chaque avion / route a été établi.


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 MDA/H de l'aérodrome de destination 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 :

· Une attente de 15 minutes à 1500 ft si le vol est IFR et sans aérodrome de dégagement

· Suite à une panne moteur ou de pressurisation au point le plus critique de
· Descendre et poursuivre le vol jusqu'à un aérodrome adéquat

· Attendre pendant 15 minutes à 1500 ft en conditions standard

· Effectuer une approche et un atterrissage

Si l'aérodrome de destination est isolé : 


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

( Préparation du vol (JAR-OPS 1.290, 1.295 et 1.325) :

L'exploitant s'assure qu'un plan de vol est établi pour chaque vol prévu et est signé par le CDB.

· Sélection des aérodromes : aérodrome adéquat
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….).

· Sélection des aérodromes : aérodrome accessible

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.

· Sélection des aérodromes : aérodrome de dégagement au décollage

Si après décollage un avion ne peut pas se reposer sur son aérodrome de décollage en raison de mauvaises conditions MTO ou de problèmes techniques, un aérodrome de dégagement au décollage doit être sélectionné.

L'aérodrome de dégagement au décollage doit être situé à une distance maximale correspondant à :
· Pour les bimoteurs soit à :

· 1 heure de vol à la vitesse croisière N-1 en conditions standard sans vent, figurant sur le manuel de vol en se fondant sur la masse réelle au décollage ou

· Pour les vols ETOPS, 2 heures de vol à la vitesse croisière N-1 ou la durée du temps d'éloignement approuvé pour l'ETOPS, la plus faible des deux en conditions standard sans vent, figurant sur le manuel de vol
· Pour les tri et quadrimoteurs :

2 heures de vol à la vitesse croisière N-1 en conditions standard sans vent, figurant dans le manuel de vol, en se fondant sur la masse réelle au décollage.

· Sélection des aérodromes : aérodrome de dégagement en route

L'aérodrome de dégagement en route doit être situé dans un 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.

· Sélection des aérodromes : aérodrome de dégagement à destination

Pour tous les vols IFR un aérodrome de dégagement à destination doit être sélectionné, sauf si :
A) Les trois conditions suivantes sont réunies :

· La durée du vol prévu, du décollage à l'atterrissage, ou pour les vols planifiés selon la procédure avec point de décision, du point de décision à l'atterrissage,  ne dépasse pas 6 heures.

· L'aérodrome de destination comporte 2 pistes distinctes

· Les observations ou prévisions météo à destination indiquent que 1 heure avant l'heure estimée d'arrivée et jusqu'à une heure après, le plafond sera au moins égal à la plus élevée des valeurs suivantes : 2000 ft ou 500 ft au dessus de la MDH de manœuvre à vue et la visibilité sera au moins égale à 5 km.

ou

B) L'aérodrome de destination est isolé et il n'existe aucun aérodrome de dégagement à destination.

· Cas particulier de mauvaises conditions ou d'absence d'informations météorologiques

Si pendant la période débutant 1 avant et se terminant 1 heure après l'heure estimée d'arrivée, les conditions météo sont inférieures aux minima ou s'il n'y a pas d'information météo disponible, deux aérodromes de dégagement à destination devront être sélectionnés.
( Utilisation de l'oxygène (JAR-OPS 1.385) :

Le CDB doit s'assurer que les membres d'équipage de conduite utilisent de façon continue l'équipement d'oxygène lorsque l'altitude pression de la cabine dépasse 10 000 ft pour une période de 30 minutes et lorsque l'altitude cabine excède 13 000 ft.

( Approche et atterrissage (JAR-OPS 1.400, 1.410)

Le CDB peut commencer une approche aux instruments indépendamment de la RVR / Visibilité annoncée, mais ne doit pas la poursuivre au-delà de la radio borne extérieure (OM) ou d'une position équivalente si la RVR / Visibilité est inférieure aux minima applicables.

Si la RVR n'est pas disponible il faut convertir la visibilité météorologique transmise en RVR.

Si après avoir franchi la radio borne extérieure (OM) ou une position équivalente, la RVR / Visibilité transmise devient inférieure aux minima, le CDB peut poursuivre l'approche jusqu'à la MDA/H ou DA/H selon le type d'approche utilisée.
La poursuite au-delà de la MDA/H ou DA/H peut être envisagée jusqu'à l'atterrissage uniquement si les références visuelles sont acquises et maintenues.

( Distance maximale d'éloignement d'un aérodrome adéquat pour les bimoteurs sans approbation ETOPS

· Classe de performances des avions

· Performances A : Avions multi-moteurs équipés de turbopropulseurs avec une configuration maximale approuvée
 en sièges passagers ≥ 9 ou dont la masse maximale au décollage est > 5700 kg, ainsi que tous

 les avions multi-réacteurs.

· Performances B : Avions à hélices avec une configuration maximale approuvée en sièges passagers ≤ 9 et dont la

 masse maximale au décollage est ≤ 5700 kg. Cas du PA 34 SENECA
· Performances C : Avions GMP à hélices avec une configuration maximale approuvée en sièges passagers > 9 ou

 dont la masse maximale au décollage est > 5700 kg.

· Avions de classe de performance A de masse maximale certifiée ≥ 45 360 kg ou de 20 sièges ou plus

Sauf approbation, un exploitant ne peut pas exploiter un tel bimoteur sur une route comportant un point éloigné d'un aérodrome adéquat d'une distance supérieure à celle parcourue en 60 minutes à vitesse croisière en N-1.
· Avions de classe de performance A de masse maximale certifiée < 45 360 kg et de 19 sièges ou moins
Sauf approbation, un exploitant ne peut pas exploiter un tel bimoteur sur une route comportant un point éloigné d'un aérodrome adéquat d'une distance supérieure à celle parcourue en 120 minutes à vitesse croisière en N-1. (180 minutes pour les avions à réaction).

· Avions de classe de performance B ou C
Sauf approbation, un exploitant ne peut pas exploiter un tel bimoteur sur une route comportant un point éloigné d'un aérodrome adéquat d'une distance supérieure à celle parcourue en 120 minutes à vitesse croisière en N-1 ou 300 NM, la plus courte des deux.

C'est le cas du PA 34 SENECA.

4. OPERATIONS TOUT TEMPS

( Terminologie
· Manœuvre à vue : Phase visuelle d'une approche aux instruments, permettant d'amener l'avion en position d'atterrissage sur une piste qui n'est pas convenablement située pour une approche directe.

· Approche à vue : Approche au cours de laquelle tout ou partie de la procédure d'approche aux instruments n'est pas exécutée et où l'approche est effectuée en vue du sol.

· Pistes distinctes : Des pistes sur un même aérodrome sont considérées comme distinctes si :
· Ce sont des aires d'atterrissage séparées qui peuvent se superposer, ou se couper, de façon telle que le blocage de l'une d'elle n'interfère pas avec les possibilités d'utiliser l'autre piste pour l'exploitation prévue.

Et

· Dans le cas d'un vol aux instruments, chacune de ces aires d'atterrissage possède sa propre procédure d'approche basée sur sa propre aide radioélectrique.
( Minima opérationnels d'aérodrome (JAR-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 au décollage

Ils sont exprimés sous forme de visibilité ou de RVR.

Le CDB ne doit pas effectuer de décollage à moins que les conditions météo de l'aérodrome de décollage ne soient égales ou supérieures aux minima applicables pour l'atterrissage sur cet aérodrome, à moins qu'un aérodrome de dégagement au décollage soit accessible.


A) Cas des muti-moteurs pouvant poursuivre le décollage après panne du moteur critique

Pour les avions muti-moteurs dont les performances permettent, en cas de panne du moteur critique à tout moment durant la phase de décollage, d'arrêter ou de poursuivre le décollage jusqu'à une hauteur de 1500 ft au dessus de l'aérodrome en respectant les MFO, les exigences sont les suivantes : 
	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 supérieures s'appliquent aux avions de catégorie D


B) Cas des muti-moteurs ne pouvant pas poursuivre le décollage après panne du moteur critique

Pour ces avions il peut être nécessaire d'atterrir immédiatement après le décollage et de voir et d'éviter les obstacles situés dans l'aire de décollage. Les minima de RVR ne peuvent être inférieurs à l'une ou l'autre des valeurs suivantes :
	RVR / VISIBILITE AU DECOLLAGE

	HAUTEUR PRESUMEE DE DEFAILLANCE MOTEUR
	RVR / VISIBILITE

	< 50 ft
	200 mètres

	51 – 100 ft
	300 mètres

	101 – 150 ft
	400 mètres

	151 – 200 ft
	500 mètres

	201 – 300 ft
	1 000 mètres

	>300 ft
	1 500 mètres


( Généralités sur les minima pour la préparation des vols IFR (JAR-OPS 1.297) 

· Minima de préparation du vol (aérodrome de dégagement au décollage)
Le plafond doit être pris en compte lorsque les seules approches possibles sont les approches classiques et/ou les manœuvres à vue. La panne moteur doit également être prise en compte.

·  Minima de préparation du vol (aérodrome à destination)
Au stade de la préparation, la RVR / Visibilité doit être conforme aux exigences JAR-OPS1, et pour les approches classiques ou les manœuvres à vue, le plafond doit être ≥ MDH.

· Minima de préparation du vol (aérodrome de dégagement en route ou à destination)
Au stade de la préparation les minima à prendre en compte sont les suivants :

	Type d'approche
	Minima

	CAT II et III
	CAT I (RVR)

	CAT I
	Minima d'approche classique (RVR, plafond)

	Approche classique
	Minima d'approche classique (RVR + 1000 m, plafond + 200 ft)

	Manœuvre à vue
	Minimum de manœuvres à vue (plafond)


( Commencement et poursuite de l'approche (JAR-OPS 1.405)

· Cas usuel
Le CDB peut commencer une approche aux instruments indépendamment de la RVR / Visibilité annoncée, mais ne doit pas la poursuivre au-delà de la radio borne extérieure (OM) ou d'une position équivalente si la RVR / Visibilité est inférieure aux minima applicables. La position équivalente peut être établie à l'aide d'une distance DME, d'une balise NDB, VOR.
Si après avoir franchi la radio borne extérieure (OM) ou une position équivalente, la RVR / Visibilité transmise devient inférieure aux minima, le CDB peut poursuivre l'approche jusqu'à la MDA/H ou DA/H selon le type d'approche utilisée.

La poursuite au-delà de la MDA/H ou DA/H peut être envisagée jusqu'à l'atterrissage uniquement si les références visuelles sont acquises et maintenues.

· Incidence d'une panne
En cas d'une panne des installations au sol après avoir passé la radiobalise extérieure (OM) ou une position équivalente, la poursuite de l'approche est laissée à la discrétion du CDB.

· Absence de RVR
En cas d'absence de RVR disponible, le CDB peut 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


· Absence de radiobalise extérieure ou de position équivalente
Dans ce cas le CDB doit décider de continuer ou d'interrompre l'approche si la RVR / Visibilité transmise est < aux minima, avant de descendre à moins de 1000 ft au dessus de l'aérodrome sur le segment d'approche finale.
( Minima opérationnels – Approche classique (JAR-OPS 1.430)

· Minima liés au système

	Installation
	MDH la plus faible

	ILS (sans glide – uniquement LLZ)
	250 ft

	VOR
	300 ft

	VOR / DME
	250 ft

	NDB
	300 ft


· 
Référence visuelle

Le pilote ne peut poursuivre l'approche en dessous de la MDA/H que s'il a une référence visuelle clairement identifiable de la piste : 

Une partie du balisage lumineux d'approche, ou le seuil, ou les marques de seuil, ou les feux de seuil, ou les feux d'identification de seuil, ou l'indicateur lumineux d'angle d'approche ou l'aire de toucher des roues ou les marques de l'aire de toucher des roues ou les feux de l'aire de toucher des roues ou les feux de bordure de piste.
En exploitation de nuit les feux de bordures de piste, de seuil et d'extrémité de piste doivent au minimum être disponibles.
( Minima opérationnels – Approche de precision de categorie i (JAR-OPS 1.430)

Rappel : C'est une approche de précision aux instruments utilisant ILS, MLS ou PAR suivie d'un atterrissage avec une DH ≥ 200 ft et une RVR  ≥ 550 mètres
· 
Référence visuelle

Le pilote ne peut poursuivre l'approche en dessous de la DH de catégorie I que s'il a une référence visuelle clairement identifiable de la piste : 

Un élément du balisage lumineux d'approche, ou le seuil, ou les marques de seuil, ou les feux de seuil, ou les feux d'identification de seuil, ou l'indicateur lumineux d'angle d'approche ou l'aire de toucher des roues ou les marques de l'aire de toucher des roues ou les feux de l'aire de toucher des roues ou les feux de bordure de piste.

En exploitation de nuit les feux de bordures de piste, de seuil et d'extrémité de piste doivent au minimum être disponibles.

En exploitation mono pilote une RVR < 800 mètres n'est pas autorisée sauf si un PA est utilisé et couplé à un ILS ou MLS.
( Minima opérationnels – Approche de precision de categorie II (JAR-OPS 1.430)

Rappel : C'est une approche de précision aux instruments utilisant ILS, MLS ou PAR suivie d'un atterrissage avec une 100 ft ≤ DH < 200 ft et une RVR  ≥ 350 mètres
· 
Référence visuelle

Le pilote ne peut poursuivre l'approche en dessous de la DH de catégorie II que s'il a une référence visuelle clairement identifiable de la piste : 

Un segment comportant au minimum 3 feux consécutifs de l'axe central des feux d'approche, ou des feux d'axe de piste ou des feux de l'aire de toucher des roues ou des feux de bordures de piste ou une combinaison de ceux-ci.
Cette référence visuelle doit comprendre également un élément latéral par exemple une barre latérale de la rampe d'approche ou les feux de seuil ou une barrette du balisage de la zone de toucher des roues.

( Minima opérationnels – Approche de precision de categorie III (JAR-OPS 1.430)

Rappel : C'est une approche de précision aux instruments utilisant ILS, MLS ou PAR suivie d'un atterrissage avec :



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 limites de RVR

( Minima opérationnels – visibilite et mdh pour les mvl ou mvi (JAR-OPS 1.430)

	
	CATEGORIE DE L'AVION

	
	A
	B
	C
	D

	MDH
	400 ft
	500 ft
	600 ft
	700 ft

	VISIBILITE METEO MINIMALE
	1500 m
	1600 m
	2400 m
	3600 m


( Minima opérationnels – approche a vue (JAR-OPS 1.430)

Pour une approche à vue un exploitant ne doit pas utiliser une RVR < 800 mètres.

( Opérations par faible visibilité – regles generales  (JAR-OPS 1.440)

Un exploitant ne peut conduire des opérations de catégorie II ou III que si entre autres :

· L'avion est certifié pour des opérations avec des DH < 200 ft ou sans DH et équipé du JAR-AWO

· L'équipage se compose de 2 pilotes

· La hauteur de décision est mesurée par une sonde radio altimétrique

De ce fait un exploitant ne peut pas conduire des décollages par faible visibilité avec moins de 150 mètre de RVR (avions de catégorie A, B, C), ou moins de 200 mètres pour les avions de catégorie D.

( Opérations par faible visibilité – procedures opérationnelles (JAR-OPS 1.455)

· 
Généralités

Les opérations par faible visibilité comprennent lorsque la RVR est < 400 mètres :

· Les décollages manuels (avec ou sans recours aux systèmes de guidage électronique)

· L'approche automatique sous la DH suivie d'un arrondi, d'un atterrissage et d'un roulage manuel

· L'approche automatique suivie d'un arrondi et d'un atterrissage en mode automatique et du roulage en manuel
· L'approche automatique suivie d'un arrondi, d'un atterrissage et du roulage en automatique

· Procédures opérationnelles

Un exploitant doit établir des procédures opérationnelles au décollage par faible visibilité et aux opérations de catégorie II et III. Dans ces procédures toutes les hauteurs < 200 ft seront basées sur une sonde radio altimétrique.

( Généralités sur les minima pour la preparation des vols IFR (JAR-OPS 1.297)

Dans tous les cas suivants, un exploitant ne peut sélectionner un aérodrome que si les observations et prévisions météorologique, ou toute combinaison des deux indiquent que, pour la période débutant 1 heure avant et se terminant 1 heure après l'heure estimée d'arrivée sur cet aérodrome, les conditions météorologiques seront égales ou supérieures aux minima opérationnels de préparation du vol.
· Minima de préparation du vol (aérodrome de dégagement au décollage)
Le plafond doit être pris en compte lorsque les seules approches possibles sont les approches classiques et/ou manœuvres à vue.

· Minima de préparation au vol (aérodrome de destination)
Au stade de la préparation du vol, la RVR / Visibilité doivent être conformes aux exigences du JAR-OPS1 et, pour les approches classiques et les manœuvres à vue, le plafond doit être supérieur ou égale à la MDH.

· Minima de préparation au vol (aérodrome de dégagement en route ou à destination)
Les minima à prendre en compte au stade de la préparation sont :

	TYPE D'APPROCHE
	MINIMA DE PREPARATION DU VOL

	CAT II et CAT III
	CAT I (RVR)

	CAT I
	Minima d'approche classique (RVR, plafond)

	Approche classique
	Minima d'approche classique (RVR + 1000 m et Plafond + 200 ft

	Manœuvre à vue
	Minima de manœuvre à vue (plafond)


5. REGLES DE VOL AUX INSTRUMENTS

( Niveaux minimaux

Sauf pour les besoins du décollage et de l'atterrissage, un vol IFR sera effectué à un niveau qui ne sera pas inférieur à l'altitude minimale de vol fixée par l'Etat de survol ou, lorsque aucune altitude minimale de vol n'a été établie :

a) Au dessus des régions accidentées ou montagneuses, à un niveau qui sera à 2000 ft au moins au dessus de l'obstacle le plus élevé dans un rayon de 8 km autour de l'avion

b) Ailleurs que dans les régions spécifiées en a), à un niveau qui sera à 1000 ft au dessus de l'obstacle le plus élevé dans un rayon de 8 km autour de l'avion.

( Départ normalisé aux instruments (Départ en ligne droite)

Un départ est dit en ligne droite lorsque la trajectoire initiale de départ fait un angle maximal de 15° avec l'axe de piste. Le guidage trajectoire peut être assuré par une installation radio électrique (VOR ou NDB). Les routes de départ sont alors fondées sur un guidage sur trajectoire acquis à un maximum de 10,8 NM à partir de la DER (extrémité de départ de la piste).

( Départ normalisé aux instruments (Départ avec virage)

Lorsqu'une route de départ exige un virage de plus de 15°, une aire de virage est construite. On admet que l'avion a le droit de virer que lorsqu'il est à une altitude d'au moins 394 ft au dessus de l'altitude de la DER. 

Le guidage trajectoire peut être assuré par une installation radio électrique (VOR ou NDB). Les routes de départ sont alors fondées sur un guidage sur trajectoire acquis à un maximum de 5,4 NM à partir de la DER (extrémité de départ de la piste).
( Départ omnidirectionnel

Lorsqu’aucun guidage sur trajectoire n'est assuré, les critères de départ sont élaborés par la méthode omnidirectionnelle. La procédure de départ commence à la DER et est construite en supposant à priori qu'un virage à 394 ft (120m) au dessus de l'altitude de l'aérodrome ne sera pas amorcé à moins de 600 m du début de la piste. 

( Panne de communications
Si la panne de communication se produit durant la phase d'arrivée (STAR), d'approche aux instruments vers un aérodrome, ou durant la phase de départ (SID) d'un aérodrome, le pilote devra se conformer aux consignes particulières de la SID ou STAR si elles existent. Sinon le pilote devra se conformer aux dispositions suivantes selon le cas :

Exemple : SID Toussus Le Noble LFPN 

Afficher A 7600.

Respecter l'itinéraire de départ et les niveaux assignés jusqu'à D40 OL puis poursuivre le vol selon le plan de vol en vigueur.
Exemple : STAR Toussus le Noble LFPN :

Le pilote devra exécuter la procédure publiée (contraintes de niveaux de vol et de vitesse comprises) et poursuivre sur la route "RADAR" ou rejoindre celle-ci, puis appliquer les consignes "pannes radio" spécifiques à la procédure en cours.

En conditions météorologiques de vol à vue :
Le pilote doit :

· Afficher le code transpondeur 7600

· Poursuivre le vol en conditions VMC

· Atterrir sur l'aérodrome accessible le plus proche

· Signaler son heure d'arrivée, par les moyens les plus rapides à l'organisme approprié

En conditions météorologiques de vol aux instruments :

Dans les conditions IMC, ou lorsque les conditions sont telles qu'il juge impossible de poursuivre le vol en conditions VMC, le pilote doit :

a) Afficher le code transpondeur 7600

b) Réglementation en France : Maintenir pendant 7 minutes la dernière vitesse et le dernier niveau assignés, ou l'altitude minimale de vol si celle-ci est plus élevée que le dernier niveau assigné. Modifier ensuite le niveau de vol et la vitesse conformément au plan de vol déposé.

c) Au décollage : Poursuivre son vol jusqu'aux limites de la TMA ou CTR au dernier FL assigné, ou si celui-ci n'est pas compatible avec les obstacles, au premier niveau de sécurité, et ensuite appliquera les éléments du plan de vol en vigueur.

d) Réglementation OACI : Sauf prescription contraire, maintenir la dernière vitesse et le dernier niveau de vol assignés, ou l'altitude minimale de vol si elle est plus élevée, pendant une période de 20 minutes suivant le moment où il aurait dû indiquer sa position à la verticale d'un point de CR obligatoire, et par la suite modifier son niveau et sa vitesse conformément au plan de vol déposé.

e) En suivant la route indiquée dans le plan de vol en vigueur, poursuivre son vol jusqu'à l'aide de la navigation appropriée qui dessert l'aérodrome de destination et lorsqu'il doit le faire pour se conformer à l'alinéa f) ci après, attendre à la verticale de cette aide, le moment de la descente.

f) Commencer à descendre à partir de l'aide à la navigation spécifiée en e) à la dernière heure d'approche prévue dont il a reçu communication et accusé réception, ou à un moment aussi proche que possible de celle-ci. S'il n'a reçu communication et accusé réception d'aucune heure d'approche prévue, il commencera à descendre à l'heure d'arrivée prévue déterminée d'après le plan de vol en vigueur ou à un moment aussi proche que possible de celle-ci.

g) Exécuter la procédure d'approche aux instruments normale spécifiée pour l'aide à la navigation désignée.

h) Atterrir si possible dans les 30 minutes suivant l'heure d'arrivée prévue spécifiée en f) ou la dernière heure d'approche prévue dont il a accusé réception si cette dernière est postérieure à l'heure d'arrivée prévue.

NB :

S'il est guidé "RADAR"  ou si sa route RNAV est décalée sans limite spécifiée, rejoindre par la voie la plus directe possible, la route figurant sur le plan de vol en vigueur, au plus tard au point significatif suivant, en tenant compte de l'altitude minimale de vol applicable.
( espacements des avions en fonction de la categorie de turbulence de sillage

· Rappels

Catégorie H : 
masse ≥ 136 tonnes
Catégorie M :
masse comprise entre 136 tonnes et 7 tonnes exclus
Catégorie L :
masse ≤ 7 tonnes
· Avions à l'arrivée

Avion de catégorie M atterrissant derrière un avion de catégorie H :

2 minutes
Avion de catégorie L atterrissant derrière un avion de catégorie M ou H :
3 minutes
· Avions au départ

Avion de catégorie L ou M décollant derrière un avion de catégorie H :
2 minutes
Avion de catégorie L décollant derrière M lorsque les avions utilisent

· La même piste

· Des pistes parallèles distantes de moins de 760 mètres

· Des pistes sécantes si la trajectoire de vol prévue du deuxième avion doit croiser celle du premier à la même altitude ou moins de 1000 ft plus bas

· Des pistes parallèle distantes de 760 mètres au plus, si la trajectoire de vol prévue du deuxième avion doit croiser celle du premier à la même altitude ou moins de 1000 ft plus bas 

2 minutes
Avion de catégorie L ou M décollant derrière un avion de catégorie H  ou
Avion de catégorie L décollant derrière un avion de catégorie M 


Lorsqu'il décolle :

· D'une partie intermédiaire de la même piste

· D'une partie intermédiaire d'une piste parallèle distante de moins de 760 mètres

3 minutes
· Seuil décalé (l'un décolle, l'autre atterrit)

Avion de catégorie L ou M décollant derrière un avion de catégorie H  qui atterrit :

2 minutes
Avion de catégorie L décollant derrière un avion de catégorie M  qui atterrit :


2 minutes
Avion de catégorie L ou M atterrissant derrière un avion de catégorie H qui décolle :

2 minutes
Avion de catégorie L atterrissant  derrière un avion de catégorie M qui décolle :


2 minutes
6. PREPARATION DE LA NAVIGATION

( Niveau minimal 

Un vol IFR doit être effectué à une altitude qui n'est pas inférieure à l'altitude minimale fixée par l'Etat dont le territoire est survolé.


Si aucune altitude minimale n'a été établie le vol doit être effectué :
· A un niveau qui est au moins à 1000 ft (300 m) au dessus de l'obstacle le plus élevé dans un rayon de 8 km autour de l'avion.

· Au dessus des régions accidentées ou montagneuses cette valeur est portée à 2000 ft (600 m) toujours dans un rayon de 8 km.
( Niveau de croisière 

En espace aérien contrôlé, on utilisera les niveaux de vols assignés par le contrôle.

En espace aérien non contrôlé, on utilise la règle de la semi-circulaire pour les vols effectués à une altitude supérieure à 3000 ft QNH.

( Espace RVSM


Il s'étend du FL 290 au FL 410. La séparation verticale est rabaissée à 1000 ft.

( Marge de franchissement d'obstacle : MFO

La MFO permet de déterminer une hauteur / altitude, dont le respect garantit au pilote en dehors de références visuelles, une trajectoire sûre.

On l'appelle également MOCA (Minimum Obstacle Clearance Altitude) sur les routiers anglophones. La MFO diminue au fur et à mesure que l'on se rapproche de la piste.

( Classes d'espace 

Pour l'IFR les espaces de classe A, B, C, D, E sont contrôlés. Les espaces de classe F et G sont non contrôlés.


Dans toutes les classes d'espace la radio est obligatoire pour un vol IFR.
( Altimétrie 

Si le calage de l'altimètre augmente alors l'indication augmente. S'il diminue, l'indication diminue.

La valeur indiquée par un altimètre ne dépend que de la pression mesurée et du calage. Elle ne dépend pas de la température.


Si l'atmosphère du jour n'est pas l'atmosphère ISA alors il faut tenir compte de la densité de l'air qui elle dépend de la température.

On établit la correction de température suivante : 4ft / 1000 ft / ΔISA (4 ft par tranche de 1000ft par degré d'écart avec la température standard).

En température plus froide que l'ISA, l'altimètre surestime l'altitude (Il indique que l'avion vole plus haut qu'il n'est vraiment). En température plus chaude il sous-estime.

L'altitude densité est la densité de l'air exprimée en altitude. C'est donc l'altitude pression corrigée de la température.

Zd = Zp + 120 ( Tréelle – Tstd). Cette notion est importante pour le calcul des performances de l'avion.

( Pression et FL 
· FL 050 ( 850 hPa
· FL 100 ( 700 hPa
· FL 180 ( 500 hPa
· FL 300 ( 300 hPa
· FL 340 ( 250 hPa
· FL 390 ( 200 hPa
( Température

Sur une carte TEMSI une température sans signe correspond à une température négative.

( Communications 

· Fréquence de détresse : 121,500 MHz

· VHF :

118 MHz à 136,975 MHz

· Portées VHF :

AFIS
16 NM à 3000 ft AAL

TWR
25 NM à 4000 ft AAL

ATIS
60 NM au FL 200

· NDB :

200 kHz à 1750 kHz

· VOR :

108 MHz à 118 MHz (de 108 à 112 MHz on n'utilise que les décimales paires).

· DME :
960 MHz à 1215 MHz
( Communication du plan de vol 

Peut être communiqué sous forme de RPL (plan de vol répétitif) avant le vol
Peut être communiqué sous forme de FPL (plan de vol individuel) déposé avant ou pendant le vol

Le plan de vol est obligatoire pour :

· Tout vol IFR effectué dans l'espace aérien à service consultatif (A, B, C, D, E, F).

· Tout ou partie du vol IFR appelé à bénéficier du service du contrôle aérien.

· Tout vol devant franchir les frontières

· Tout vol au dessus de régions inhospitalières

· Tout vol dans des régions particulières pour faciliter les organismes de la CA ou les organismes militaires

( Dépôt du plan de vol 

Pour les vols bénéficiant du service consultatif ou du service du contrôle aérien : 

Sauf RPL, pour les FPL 60 minutes avant le départ de l'aire de trafic ou 60 minutes avant l'heure estimée à laquelle l'avion débute son vol IFR.

Si le FPL est déposé pendant le vol, ce délai est raccourci à 10 minutes.


( Respect du plan de vol en vigueur
Le CDB doit aviser les services de la circulation aérienne si :
· Il s'écarte de la route définie sur son plan de vol

· Sa vitesse vraie varie de plus ou moins 5% de celle indiquée sur le plan de vol

· Il y a modification des temps estimés pour arriver aux points de CR.

( Clôture du plan de vol

Un plan de vol doit être clôturé à l'arrivée. Cependant un plan de vol peut être clôturé en vol.

( Mise en vigueur, annulation, retard d'un plan de vol

Tout retard de plus de 30 minutes pour les vols contrôlés, 60 minutes pour les vols non contrôlés par rapport à l'heure prévue de départ de l'aire de trafic doit être notifié au service de la CA. Auquel cas le FPL doit être amendé ou bien annulé et un nouveau doit être déposé.

Un pilote volant en IFR peut poursuivre son vol en VFR. Dans ce cas il doit annuler son FPL.

( Les RPL 

Le RPL est utilisé pour les vols IFR exploités régulièrement 10 fois au moins les mêmes jours de semaines consécutives ou au moins chaque jour pendant 10 jours consécutifs.

Un RPL doit être transmis au moins 2 semaines avant. Les grosses modifications doivent être soumises au moins 7 jours avant.

( Informations météorologiques 

· Analyse du temps significatif (TEMSI) : tracé de la route, validation de la date et heure de l'observation, repérer les centres d'actions et les perturbations, phénomènes météos particuliers (givrage, cyclone etc…)
· Carte des vents en altitude
· METAR et TAF
· Messages spéciaux s'il y en a (SIGMET…)
( Sélection des routes aériennes
( Altitudes minimales publiées 

· MEA (Minimum En route Altitude) : Altitude minimale de route 
Altitude de vol la plus basse autorisée valable pour une largeur de 10 NM de l'airway. Elle garantit une MFO, la réception des moyens radio, le survol des zones à statut particulier (D, R) et le respect des altitudes publiées.

· MORA (Minimum Off Route Altitude) : Altitude minimale hors route
Sur les routiers Jeppesen, elle est suivie de la lettre "a". La MORA garantit une MFO par rapport à un point de référence situé à une distance max de 10 NM de la route. La Grid MORA peut également être indiquée par un quadrangle de 1° de latitude et de longitude.

· MOCA (Minimum Obstruction Clearance Altitude) 

Altitude minimale publiée entre deux aides radio garantissant le survol des obstacles sur le segment complet de route. Elle est suffixée par un "T".

· MCA (Minimum Crossing Altitude) : altitude minimale de croisement
Altitude de vol IFR la plus basse à laquelle le point désigné peut être survolé.

· MRA (Minimum Reception Altitude)

Altitude minimale de réception des signaux VHF

· MAA (Maximum Authorized Altitude)

· MSA (Minimum Safe Altitude)

Indiquée sur les cartes d'approche aux instruments, elle garantit une MFO de 1000 ft dans un cercle de 25NM centré sur un moyen de radionavigation. La MSA peut être divisée en secteur.
· MHA (Minimum Holding Altitude)

C'est l'altitude la plus basse qui permet de faire une attente à la verticale d'un moyen radio en toute sécurité.

