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1. Préambule

Les terminologies « opérations 2D » et « opérations 3D » ont été introduites dans 'AIR OPS et 'AIR CREW. Le
but de ce guide est de clarifier ces terminologies afin d’interpréter correctement les textes réglementaires
prescrivant ces opérations, ainsi que de favoriser I'implémentation et I'utilisation de fonctions de guidage vertical
réalisées par les systtmes embarqués de I'aéronef (fonction VNAV) en raison de leur apport a la sécurité des
vols. Le guide rappelle également ce qu’est la CDFA et les liens entre CDFA et opérations 2D et 3D. Il ne prétend
pas étre exhaustif et ne se substitue ni a la réglementation applicable ni aux instructions élaborées par les
constructeurs et les équipementiers.

2. Références réglementaires

Terminologie 2D et 3D

Réglement (UE) n°965/2012 modifié de la commission du 5 octobre 2012 (AIR-OPS), avec les AMC et GM
associés dont :

ORO - SOUS-PARTIE FC - FLIGHT CREW
ORO.FC.230 Recurrent training and checking
AMC1 ORO.FC.230 Recurrent training and checking

Reglement (UE) n° 1178/2011 modifié de la commission du 6 avril 2016 (AIR-CREW) modifié en particulier par le
reglement (UE) 2016/539 du 6 avril 2016, avec les AMC et GM associés dont :

FCL — FLIGHT CREW LICENSING
FCL.620 IR — Skill test

Appendix 7 — Skill test

Appendix 9 — Proficiency check

CDFA

Reglement (UE) n°965/2012 modifié de la commission du 5 octobre 2012 (AIR-OPS), avec les AMC et GM
associés dont :

CAT - SOUS-PARTIE OP - OPERATING PROCEDURE

CAT.OP.MPA.110 Aerodrome operating minima

AMC3 CAT.OP.MPA.110 Aerodrome operating minima

CAT.OP.MPA.115 Approach flight technique — aeroplanes

AMC1 CAT.OP.MPA.115 Approach flight technique — aeroplanes

SPO — SOUS-PARTIE OP — OPERATING PROCEDURE

SPO.0OP.110 Aerodrome operating minima — aeroplanes and helicopters
AMC3 SPO.OP.110 Aerodrome operating minima — aeroplanes and helicopters
NCO- SOUS-PARTIE OP — OPERATING PROCEDURE

NCO.OP.110 Aerodrome operating minima — aeroplanes and helicopters
GM2 NCO.OP.110 Aerodrome operating minima — aeroplanes and helicopters
NCC- SOUS-PARTIE OP — OPERATING PROCEDURE

NCC.OP.110 Aerodrome operating minima — general

AMC2 NCC.OP.110 Aerodrome operating minima — general
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3. Mise au Point: « Opérations d’approche » versus « Procédures
d’approche »

Les terminologies 2D et 3D sont associées aux opérations d’approche et non aux procédures d’approche aux
instruments.

Une opération d’approche 3D est une opération d’approche durant laquelle le pilote utilisera des informations de
guidage latéral et de guidage vertical.

Une opération d’approche 2D est une opération d’approche durant laquelle le pilote utilisera uniquement des
informations de guidage latéral.

Les informations de guidage latéral et/ou vertical consistent en déviations (angulaires ou linéaires) affichées de
facon continue dans le champ visuel primaire du pilote pendant I'approche finale.

Ces informations de guidage peuvent étre couplées au directeur de vol et/ou au pilote automatique.

Dans le cadre du Programme de Sécurité de I'Etat, la DSAC procéde & I'analyse des événements de sécurité
survenus en service et notifiés par les compagnies aériennes. Sur le sujet spécifique des opérations d’approche
3D, cette analyse démontre le bénéfice opérationnel sur la sécurité des vols de la réalisation d’opérations
d'approche avec guidage vertical sur le segment d'approche final, que ce dernier soit barométrique ou
géomeétrique.

Il est en particulier a noter qu’un guidage vertical géométrique (basé sur une information SBAS ou le glide d’'un
ILS) est indépendant du calage altimétrique du systéme embarqué et donc n’est pas affecté par les différences
de température et les erreurs de saisie QNH.

Depuis l'introduction du PBN (Performance based navigation), il existe 3 types de procédures d’approche aux
instruments :

Les procédures d’approche de non-précision (identifiées selon 'acronyme NPA) : A la conception ces procédures
d’approche ne prennent en compte qu’un guidage latéral. Le plan vertical est protégé par des altitudes minimales
en paliers successifs. Ces procédures peuvent étre opérées en 2D ou en 3D (voir chapitre CDFA).

Les procédures d’approche avec guidage vertical (identifiées selon I'acronyme APV): A la conception ces
procédures d’approche prennent en compte I'existence d’'un guidage latéral et vertical. Elles ont été introduites
avec le PBN. Elles sont protégées des obstacles selon une surface qui prend en compte la performance du
guidage vertical. Ces procédures d’approche ne peuvent prétendre a I'appellation d’approche de précision, car la
performance de leur guidage ne leur permet pas d’envisager des hauteurs de décision inférieures a 250 ft. Ces
procédures sont obligatoirement opérées en 3D.

Les procédures d’approche de précision : Ces procédures d’approche sont congues a l'aide des systémes de
navigation ILS, MLS, GLS, SBAS CAT1 qui intégrent a la fois un guidage latéral et vertical et dont la performance
du guidage permet d’avoir des DH inférieures a 250 ft (selon la présence d’obstacle). Ces procédures sont
obligatoirement opérées en 3D.

L’Info sécurité DSAC N° 2018/01' mentionne des rapports d’enquéte d’incidents graves liés a une mauvaise
gestion du plan de descente qui auraient pu étre évités avec une information de guidage vertical lors de la
réalisation de procédures d’approche de non-précision.

1 https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/IS2018 01 approches non precision.pdf
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Note :

L’AIR OPS introduit aujourd’hui la terminologie OACI différenciant les approches aux instruments Type A et Type

B selon la valeur de la DH.
e Type A:DH =250 ft
e TypeB:DH<250ft

Opération 2D/3D et procédure d’approche aux instruments

Navigation
conventionnelle

VOR - VOR/DME
NDB - NDB/DME
LOC - LOC/DME

APV SBAS i SBAS CAT 1

Navigation
conventionnelle

ILS
MLS
PAR

GLS
OCH = OBST/OAS + Ah (Surface de protection)
T

- ~ ~

| OCH = f(OBST + MFO)
_— @

Altitude/haunteur

de procédure
" FAR Profil optimal de descente MAPT

MDA/MDH - DA/DH

MDA/MDH - DA/DH

Opérée en 2D ou en 3D Obligatoirement opérée en 3D

Remarque : Dans le schéma ci-dessus, les boites grisées ont été insérées par souci d’exhaustivité mais n’apporte
aucune information pertinente sur le plan opérationnel.
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4. CDFA - Continuous Descent Final Approach

La CDFA est une technique de vol qui consiste a réaliser une descente continue sans palier sur le segment final
d’une procédure d’approche de non-précision.

Dés lors, 'approche aux instruments est conduite jusqu’a une altitude de décision (DA) a laquelle le pilote décidera
d’atterrir ou de remettre les gaz si les références visuelles ne sont pas acquises. La notion de MDA (Minimum
Descent Altitude) et de palier jusqu’au MAPt disparaissent car aucun palier ne doit étre envisagé entre le point de
début de descente et la hauteur a laquelle I'arrondi pour atterrissage doit débuter.

Cette technique de vol ne préconise pas de moyen de bord particulier. Elle peut étre effectuée a l'aide des
indications de vitesse verticale (V/S), d’angle de descente (FPA) ou d’un guidage vertical réalisé par les systémes
embarqués de I'aéronef (fonction VNAYV).

Si l'opération d’approche est réalisée en CDFA sans l'aide d’information de guidage vertical, I'opération
d’approche est alors considérée comme étant une opération 2D.

Si l'opération d’approche est réalisée en CDFA a l'aide d’information de guidage vertical (VNAYV), I'opération
d’approche est alors considérée comme étant une opération 3D. C’est la raison pour laquelle une approche de
non-précision peut étre opérée en 3D.

Une fonction VNAV certifiée pour effectuer des approches LNAV/VNAYV (on parle alors de BaroVNAV) ou certifiée
pour effectuer des LPV (on parle de SBAS VNAYV) peut permettre de réaliser des opérations 3D sur des proceédures
d’approche de non-précision. Les déviations verticales par rapport a un plan vertical codé en base de données
devraient étre alors affichées dans le champ visuel primaire du pilote. La fonction VNAV, selon les aéronefs,
pourra étre couplée au pilote automatique et au directeur de vol. Les limitations opérationnelles associées a la
fonction VNAV doivent étre respectées (vérification de la base de données de navigation, cohérence entre les
informations cartographiées et codées en FMS, vérification du QNH, gestion des températures,...). Se référer a
'AFM et SOP du constructeur.

Schéma de principe de la CDFA

FAF
Profil CDFA (aucun palier y compris a la MDA) v
~
~
]
Wm ~
—
A\
.

Profil NON CDFA 0
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La MDA/H est l'altitude/hauteur minimale de descente qui ne doit pas étre franchie si les références visuelles ne
sont pas acquises. Elle est déterminée a partir d’'une OCA/H (Altitude/hauteur de franchissement d’obstacles) qui
ne tient pas compte de la perte d’altitude de I'aéronef lors de la remise de gaz.

La technique CDFA exige une remise de gaz en cas de non-acquisition des repéres visuels a une DA/H
(hauteur/altitude de décision). Le « D » ici ne signifie plus « descente » mais « décision ». Comme toutes les
procédures d’approches, les procédures d’approches de non-précision sont concues avec des marges de sécurité,
mais, compte tenu de la perte d’altitude lors de la manceuvre de remise de gaz, retarder la remise de gaz a la
MDA peut entrainer une réduction de ces marges, en particulier si le MAPT est situé en amont du seuil de piste.

Le réglement AIR OPS n’impose plus I'ajout d’'une marge a la MDA/H pour la convertir en DA/H dans le cadre des
opérations 2D conduite en CDFA. Cependant pour les opérations 2D avec CDFA I'ajout d’'une marge pourrait étre
pertinente dans certaines circonstances. Cela pourrait étre le cas lorsque la pratique 2D conduite en CDFA
procéde d’'une pratique opérationnelle occasionnelle conduisant a une érosion de I'expérience pratique des
opérations 2D en CDFA des équipages. Pour ces cas, I'opérateur pourrait alors décider dans le cadre de son SMS
de rajouter une marge pour convertir la MDA/H en DA/H.

Pour les opérateurs décidant d’ajouter une marge, une table des marges recommandées selon la catégorie de
I'aéronef et la fagon dont cette table a été construite sont fournies a titre indicatif au chapitre 9 de ce guide.

En présence d'obstacles importants, qui conduiraient a une OCA/H trop élevée, le concepteur de procédure peut
faire le choix de spécifier sur le segment d'approche finale, un repére de palier de descente (SDF, pour step down
fix) et de lui associer une altitude/hauteur minimale de franchissement d’obstacles pour neutraliser certains
obstacles.

Conformément a 'ARINC 424, I'angle de descente vertical codé en base de données de navigation tient compte
de l'altitude d’éventuels SDF de sorte que le profil vertical codé devrait étre au-dessus ou a I'altitude du ou des
SDF publiés. Cela rend non indispensable la vérification de l'altitude au passage du SDF lorsque I'approche de
non-précision est opérée en 3D.

Lorsque la fonction VNAV n'est pas certifiée pour atteindre les minima LNAV/VNAV et/ou LPV, de sorte que les

écarts verticaux affichés au pilote ne peuvent étre utilisés qu'a titre consultatif, la descente verticale est gérée en
ajustant la V/S (vitesse verticale) ou le FPA (angle de la trajectoire de vol) en fonction de I'altitude barométrique

et de la distance au seuil. Dans ce cas, l'altitude au passage du SDF doit étre soigneusement vérifiée afin de ne
pas descendre par inadvertance sous l'altitude du SDF. Si une table d'altitude-distance est publiée pour soutenir
la CDFA, le respect de cette table est considéré comme approprié pour prendre en compte tout SDF publié.
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dgac gug:ﬁDO:;A‘ZCD 3D Page :8/20  Version 0
DSAC P du 31/03/2022



5. Schéma de principe — L’essentiel

Schéma de principe liant les « opérations d’approche » aux « procédures d’approche »

NDB, NDB/DME, ILS, MLS, GLS,

VOR, VOR/DME, PAR
LOC, LOC/DME

NON Oul

Utilisation info
de guidage
vertical ?

Guidage latéral uniquement

Opération 2D

« Opérations d’approche »

Remarques :

Dans ce schéma; n’apparait pas les catégories de procédures d’approche « de non-précision, APV, ou
précision ». Si elles sont utiles pour comprendre la fagon dont une procédure d’approche est protégée des
obstacles, d’un point de vue opérationnel elle n’apporte aucune information pertinente sur la fagon dont le vol sera
conduit.

Toutes les limitations opérationnelles doivent étre respectées (vérification de la base de données de navigation,
cohérence entre les informations cartographiées et codées en FMS, vérification du QNH, gestion des
températures...). L'exploitant doit se référer a I'AFM et aux SOP développées par le constructeur.

Les informations de guidage vertical peuvent prendre différentes appellations selon le type d’aéronef.
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6. Terminologie et exigences réglementaires

Les appendices 7 et 9 du part FCL ainsi que 'ORO.FC.230 requiérent de réaliser des opérations d’approche 2D
et 3D dans le cadre des entrainements et contrdles des équipages.

La bonne réalisation d’'une opération d’approche, quelle soit 3D ou 2D, requiert la mise en ceuvre de
connaissances, de savoir-faire et également de compétences non-techniques

Savoir réaliser une opération 3D ne donne aucun crédit sur la compétence a réaliser une opération 2D et
inversement. Un pilote doit étre formé et contrélé sur les 2 types d’opération et spécifiquement sur le type d’aéronef
qu’il opére.

Pour I'opération 3D il s’agit de réaliser au choix :

Un ILS, un GLS ou une approche RNAV(GNSS) en utilisant le guidage vertical (SBAS ou Baro VNAV) jusqu’a une
DA/H (se reporter aux SOP du constructeur).

En toute rigueur une procédure d’approche de non-précision conventionnelle pourrait étre choisie. Il faut s’assurer
que le codage de la procédure en base de données est correct. En effet, le codage d’une procédure RNAV(GNSS)
est standardisé et cadré par le PBN, celui d’'une approche conventionnelle ne I'est pas et peut parfois étre plus
complexe et conduire a un comportement non attendu de I'aéronef. C’est la raison pour laquelle, lors de la
réalisation d’une approche de non précision a I'aide du moyen RNAV (FMS,...) il est toujours nécessaire de
contréler la progression de I'approche a 'aide des moyens conventionnels de I'approche (par exemple VOR dans
le cadre d’une approche VOR,....). Se reporter aux SOP du constructeur.

Pour l'opération 2D, il faudra impérativement sélectionner une procédure d’approche de non-précision (VOR,
VOR/DME, NDB, LOC/DME ou une approche RNP APCH avec minima LNAV) et la réaliser sans l'aide des
informations de guidage vertical éventuellement disponible dans I'aéronef.

Pour le suivi du plan de descente, le pilote ajuste le taux de descente ou I'angle de trajectoire en vérifiant les
informations « distance — altitude » et/ou « temps de vol — vitesse verticale ».

Sur les aéronefs modernes, la probabilité de se retrouver a réaliser des opérations 2D est de plus en plus faible.
Certains cas peuvent cependant se produire obligeant les équipages a envisager ce type d’opération. |l s’agirait
par exemple :

Cas de pannes (panne de la station glide, probléme de codage du plan vertical en base de données, perte d’un
second équipement suite a vol sous dispatch MEL,...),

Nécessité d’appliquer des corrections altimétriques pour compenser les températures froides sur des systemes
Baro-VNAV dépourvus d’un systéme approuvé de compensation de température utilisable sur le segment
d’approche finale (cf. AMC2 CAT.OP.MPA.126 (d)(2)).

Critere de choix des procédures d’approche, pour I'entrainement :

Selon 'ORO.FC.230, une des deux opérations 2D / 3D doit étre conduite sur une procédure d’approche RNAV
(GNSS).

Pour une opération 2D, on pourra faire le choix d’une procédure d’approche pour laquelle il n’y aura pas
d’'information de guidage vertical (par exemple LOC-DME sur certaines avioniques).

Il peut y avoir également plusieurs fagons différentes d’opérer en 3D selon le type d’avion ou la configuration
avionique de l'aéronef, ces différences devraient étre prises en compte dans ['élaboration du programme
d’entrainement.
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7. Operations 3D avec Guidage vertical Baro VNAV — Risques associés,
précautions d’usage

La fonction Baro VNAV peut étre utilisée dans deux cas :
1. soit pour gérer le plan vertical des approches de non précision ;

2. soit pour effectuer une approche GNSS au minima LNAV/VNAV.

Dans les deux cas, il convient de signaler les précautions suivantes :

La trajectoire verticale en Baro VNAYV est influencée par les erreurs de calage altimétrique. Ces erreurs ne peuvent
pas étre détectées par une vérification croisée entre I'indication de I'altimétre et les valeurs indiquées sur la carte
d’approche (vérification « altitude — distance ») car le guidage Baro VNAV et les altitudes barométriques
dépendent du méme référentiel.

Avant le FAF, une vérification des altimétres et du QNH devrait étre effectuée. La différence d’altitude entre les

deux altimetres ne doit pas étre supérieure a 100 ft.

Les approches RNAV(GNSS)/RNP APCH avec minima LNAV/VNAV ne sont pas autorisées en absence de calage
altimétrique local (QNH local).

Il est aussi important que le pilote dispose d’une information de calage altimétrique récente. L’équipage devrait
ainsi demander la confirmation du calage altimétrique avant le passage au FAF.

< Erreur d’affichage de 10 HPa (ex : 996 HPa au lieu de 1006 HPa)

trajectoire décalée de 300 ft vers le haut : risque de déstabilisation
d’approche au passaqe a vue

QNH correct (par ex 1006 HPa)

P
Y ee
/ Erreur d’affichage de 10 HPa (ex 1016 HPa au lieu de 1006 HPa)
trajectoire décalée de 300 ft vers le bas : risque de CFIT

Si la température est éloignée de la valeur ISA, le plan vertical Baro VNAV sera différent du plan nominal de la
procédure sans incidence sur les informations présentées au pilote. Ainsi une pente verticale basée sur
l'information altimétrique sera plus faible par temps froid et plus forte par temps chaud sans qu’il n’y ait d’écart
vertical affiché a I'indicateur de déviation verticale du pilote. (Voir schéma)

Edition 3
Page : 11/20 Version 0
du 31/03/2022

dgat Guide DSAC

Opérations 2D 3D
DSAC



\ a ISA +15°c, VPA = 3.2°

\ a ISA, VPA = 3°

a ISA - 30°c, VPA = 2.6°

Pour les aéronefs possédant un systéeme approuvé de compensation de température du segment final d’approche,
utilisable sur le segment d’approche finale en Baro VNAV (cf. AMC2 CAT.OP.MPA.126 (d)(2)), il est possible de
s’affranchir de la température minimale figurant sur la carte d’approche. Cette possibilité devra étre précisée et
encadrée par les procédures opérationnelles de I'exploitant (se référer a '’AFM et aux SOP du constructeur).

Sur les cartes d’'approches RNAV(GNSS)/RNP APCH avec les minima LNAV/VNAV, une température minimale
d’utilisation est indiquée.

Si les variations de température ne peuvent pas étre compensées sur le segment final par un systeme avionique
approuvé, les pilotes ne devraient pas utiliser leur fonction Baro VNAV lorsque la température est inférieure a
cette température limite publiée sur la carte d’approche. En effet I'information de guidage vertical conduirait a un
plan de descente trop faible. L’approche devrait étre opérée en 2D jusqu’au minima LNAV. Les pilotes devraient
alors appliquer les corrections en température froide nécessaires pour respecter les différentes altitudes minimales
publiées a savoir :

- Les altitudes hauteurs pour le segment final (SDF, tableau « altitude/distance », le passage du FAF en

coordination avec 'ATC) ;

- La MDA/H - DA/H ;

- Etles valeurs de V/S et/ou de FPA.
Si I'altitude au passage du FAF n’est pas corrigée, le début de descente au FAF sera retardé pour respecter la
pente corrigée en cas de température froide.
Certains systémes, une fois la température au sol de I'aéroport insérée, permettent d’appliquer automatiguement
par calcul les corrections de température aux waypoints FMS/FMC de maniére similaire a I'utilisation manuelle du
tableau ci-dessous. L'utilisation de tels systemes devrait étre définie dans les procédures opérationnelles de
I'exploitant. L’application des corrections de température devrait étre coordonnée avec 'ATC.

Extrait du PANS OPS volume 1 des corrections a appliquer en fonction de I'altitude

Température Hauteur au-dessus de I’altitude de la source de calage altimétrique (en fi)
de I'aérodrome

(en °C) 200 300 400 500 600 700 800 900 1000 1500 2000 3000 4000 5000

0 20 20 30 30 40 40 50 50 60 9 120 170 230 280

-10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 150 200 290 390 490

=20 30 50 60 70 90 100 120 130 140 210 280 420 570 710

=30 40 60 80 100 120 140 150 170 190 280 380 570 760 950
—40 50 80 100 120 150 170 190 220 240 360 480 720 970 1210
=50 60 90 120 150 180 210 240 270 300 450 590 890 1190 1500
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Remarques :
Bien que répondant a la méme terminologie d’approche a guidage vertical (APV), les procédures basées sur un

guidage vertical SBAS ne présentent pas les mémes contraintes que celles basées sur un guidage Baro VNAV

d’un point de vue pilote :
e Le profil SBAS est géométrique et est indépendant du calage altimétrique du systéme embarqué.

e Le profil SBAS n’est pas affecté par les différences de température.

. _ Edition 3
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8. Exemples d’opérations 2D et 3D

Opération 2D sur une approche de non précision
(VOR & LFRS)

- s ——

e p—— sssws o, l'Bquipage va operer une descente continue. Pour
e Cal3:

=l initie la descents 3U FAF
|balise/distance/waypoint] en sélectionnant
son mode d'approche ici VS

* |l controle son plan ense donnant des rendez-
vous reguliers  [points  de  controle
temps/altitude ou distancefaltitude) ol est
comparee la trajectoire réelle et la trajectoire
de rmeference [doc dapproche)  Cette
comparaison est résuliere maisdiscontinue

Xy Lo rme ArbAmed il oiwbe roe smein de Faeon EI

Les imformations de guidage vertical {d‘ewaﬁm amyulaire ow Mécart finéaire) ne s
sont pas affichées sur wn INSTRUMVENT et ne sont pas DIRECTEMIENT ET
CONTINUELLEMENT ACCESSIBLES aupilote durant!'approche.

Clest une OPERATION 20

' Les mformaﬂons de gu:dage latéral et de guidage vertical sont
== affichées de fagon continue & I'équipage : C'est une opération3D
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Opérations 3D sur une approche de non précision
(La procédure LOCde LFBO)

= Les info;maﬁors de guidage latéral et de guidage verticalsont
—| affichées de fagon continue & I'équipage : C'est une opération 3D

: Edition 3
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EAF IF
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g 15 mg;g]] 1000 | 09 e ﬁ:ﬁﬁﬁ] 10| AT 2% 25 2250 1830 1610 1280 %80
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DL 193 A
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FAF -FAW24 B4 NM 7 min 10 5 min 54 5 min 01 4 min 22 ara
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" Utilisé pour la CDFA en 2D
u:':t:r'uuum BDT NG - . . L,
HENHLE ' Si ce tableau est strictement respecté,
une vérification supplémentaire au
passage du SDF n’est pas nécessaire.
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9. Opérations 2D & CDFA : Exemple de marges pour convertir une
MDA/OCH en DA

Ce tableau est donné a titre indicatif pour aider les exploitants qui auraient déterminé, selon leur systeme de
gestion, la nécessité d’ajouter une marge a la MDA ou 'OCH d’une approche de non précision afin de la convertir
en DA. La valeur des marges dépend de la catégorie de I'aéronef.

Les valeurs du tableau proviennent des calculs détaillés dans le chapitre 0.

Catégorie d’aéronefs Marge
A 20 ft
B 30 ft
C 40 ft
D 60 ft

Vz : vitesse verticale de I'aéronef

Vzo : Vitesse verticale de I'aéronef a la prise de décision
y : décélération verticale de I'aéronef a la remise de gaz
Z : hauteur de I'aéronef

VPA : angle de trajectoire verticale

Vitesse anémomeétrique vraie (TAS)

HL : Height Loss, perte d’altitude apres la prise de décision de remettre les gaz

A ) S
7 DA : Prise de Décision
VZ =VZ0
AW f\' 7
Remontée
de lavion,
HL \/7 — N
E VPA
Z T

Vzo= - TAS sin (VPA) (négatif en considérant Z positif vers le haut)
Vz=yt+Vzo

Z="%yt2+Vzot (en considérant Z = 0 a la DA)

Vz=0pourt=-Vzoly

avz=0,Z=%%1ly (Vzo)? - 1y (Vzo)? =-% (Vz0)?/y = - Y2 [TAS sin (VPA)]?/ y
d'oll HL = % [TAS sin (VPA)]?/y

: _ Edition 3
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Pour IAS =100 kt (CAT A ACFT) et VPA = 3°

TASooo ft, 1sa+15°) = 105.7 kt = 54.4 m/s
Avec y = 0.08g = 0.08 x 9.81 = 0.785 m/s?
HL =5.16 m = 16.94 ft

Pour IAS =130 kt (CAT B ACFT) et VPA =3°

TASooo t, 1sa+15°) = 137.4 kt = 70.7 m/s
Avec y = 0.08g = 0.08 x 9.81 = 0.785 m/s?
HL =8.72 m = 28.61 ft

Pour IAS = 160 kt (CAT C ACFT) et VPA = 3°

TAS 2000 , 1sa+157) = 169.1 kt = 87.0 m/s
Avec y = 0.08g = 0.08 x 9.81 = 0.785 m/s?
HL = 13.20 m = 43.32 ft

Pour IAS =185 kt (CAT D ACFT) et VPA = 3°

TAS 2000 , 1sa+157) = 195.5 kt = 100.6 m/s
Avec y = 0.08g = 0.08 x 9.81 = 0.785 m/s?
HL =17.65m =57.92 ft
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Liste des acronymes

APV : Approche avec guidage vertical

CDFA : Continuous Descent Final Approach
FPA : Flight Path Angle

GBAS : Ground Based Augmentation System
GLS : GBAS Landing System

MDA : Minimum Descent Altitude

MFO : Marge de franchissement d’Obstacles
NPA : Non-Precision approach

PBN : Performance Based Navigation

SBAS : Satellite Based Augmentation System

SOP : Standard Operating Procedures
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