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CIRCULAIRE
RELATIVE A L’APPROBATION DE L’EXPLOITATION PBN

1. DOMAINE D’APPLICATION

La présente circulaire a pour objet de préciser les principes de base de I'exploitation des avions sur les routes et
les espaces de la Navigation fondée sur les Performances (PBN) et de fixer les conditions pour Fobtention de
[autorisation opérationnelle, telles que définies en annexe.

Elle donne également des éléments indicatifs pour la constitution du dossier de demande d'approbation PEN avec
comme documents de référence, le manuel de la navigation fondée sur les performances (Doc 9613) et le manuel
d'approbation opérationnelle de la navigation fondée sur les performances (Doc 9897) de 'OACI dans leurs
derniéres versions en vigueur.

2. Définitions
Dans la présente circulaire, les termes suivants ont la signification indigués ci-aprés :

Application de navigation. L'application d'une spécification de navigation et de linfrastructure d'aides a la
navigation correspondante & des routes, des procédures et/ou un volume d'espace aérien défini, en accord avec
le concept d'espace aérien envisage

¢ |Une application RNP s'appuie sur une specification ENP.

= lUne application RMNAY s'appuie sur une specification RNAW.

MNate - L'application de navigation est l'un des éléments, en plus des procédures de communication, de surveillance
et dATM, qui repondent aux chjectifs stratégigues dans un concept d'espace aérien dafini

Infrastructure d'aides a la navigation. On entend par infrastructure d'aides & la navigation les aides de
navigstion, spatiales cu 2u sol, disponibles pour satisfaire 2ux exigences de la spécification de navigation,

Navigation de surface (RNAV). Méthode de navigation permettant le vol sur nimporte quelle trajectoire voulue
dans les limites de la couverture d'asides de navigation 4 référence sur station ou dans les limites des possibilités
d'une aide autonome, ou grace a une combinaisen de ces deux moyens.

Naofe @ La navigation de surface englobe la navigation fondée sur les performances ainsi gue d'aulres operations
RNAV qui ne répondent pas a la définition de la navigation fondée sur les performances,

Navigation fondée sur les performances. Navigation de surface fondée sur des exigences en matiére de
performances que doivent respecter des aéronefs volant sur une route ATS, selon une procédure d'approche aux
instruments ou dans un espace agrien déesigné.

Mote @ Les exigences en maliére de performances sont exprimées dans des spécifications de nawvigation sous

forme de conditions de précision, d'infégrité, de continuilé, de disponibilite et de fonclionnalité & respecter pour le
vol envisage, dans le cadre d'un concept parficulier d'espace adrien..
*
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Procédure d'approche avec guidage vertical (APV). Procédure d'approche aux instrunfénts uj eithise Tes
guidages lateral et vertical mais ne répond pas aux specifications établies pour les approches et atterriszzges de
pracision,

Spécification de navigation. Ensemble de conditions & remplir par un aéronef et un équipage de conduite pour
l'execution de vols en navigation fondée sur les perfarmances dans un espace adrizn défini. 1l y a deux types de
specification de navigation :

Specification RNAV. Spécification de navigation fondés sur la navigation de surface, qui ne préveit pas d'obligation
de surveillance ef alerte en ce qui concerne les periormances et qui est désignée par le préfixe RNAV, p.oex, RNAW
S, RMAN 1.

Specification RNP. Spécification de navigation fondée sur la navigation de surface, qui prévoit une obligation de
surveillance et alerte en ce qui concerne les performances et qui est designée par le préfixe RNP, p. ex. BNF 4,
RMNF APCH.

Mote ! Le Manuel de la navigation fondée sur les performances (FBN) (Doc 9613), Volume Il confient des éléments
indicalifs déltaillés sur les spécifications de navigation.

Systeme de renforcement embarqué (ABAS). Systéme qui renforce l'information provenant des sutres éléments
du GMSS par les donnges disponibles 4 bord de |'aéronsf effou qui lint&gre & ces données,

Mote : La forme (a plus courante d'ABAS est e contrdle autonome e lintegriteé par le récepteur (RAIM).

Systéme de renforcement satellitaire (SBAS). Systéme de renforcement a couverture étendue danz lequel
lutilisateur regoit l'information de renforcement directement d'un émettayr base sur satellite.

Systéme de surveillance ATS. Terme gengrique dasignant, selon le cas, 'ADS-B. le PSR, = SSR ou tout autre
systéme sol comparable qui permet Identification des aéronefs.

Mote © Un systéme sof comparable est un systeme dont il a &té démontré, par une évaluation comparalive au une
aulre methode, quil assure un niveau de sécurile et de performances égal ou supérieur & celul du SSR mono-
itpulsion.

Systéme RNAV. Systéme de navigation qui permet des vels sur wimporte quelle trajectoire voulus 2 lintérieur de
la couverture d'aides de navigation & référence sur station ou dans les limites des capacités d'aides autonomes,
ou une combinaison des deux, Un systéme BNAY peut Blre inclus dans le cadre d'un systéme de gestion de vol
(FhZ),

Systéme RNP. Systéme de navigation de surface gui prend en charge |z surveillance et alerte & bord en ce QUi
concerme les performances.

3. Spécification de navigation

Une specification de navigation spécifie en détail les performances requises du systéme RMAVY en termes de
precision, d'intégrité, de disponibilité et de continuité, les fenctionnalités de navigation que le systéme RNAV doit
posséder, les capteurs de navigation qui doivent stre integres dans le systéme RNAV, et les conditions a remplir
par l'equipage de conduite. Les spécifications de navigation OACI figurent dans |z DOC 9813,

Une spécification de navigation est soit une specification RNP, soit une spacification ENAY, Une specification RNP
contient une ebligation de surveillance &t alerte autonomes a bord en Ce qui concerne les performances, que ne
contient pas une spécification RNAY.

Four les opérations oceaniques, en zone continentale elolgnée, en route et en region terminale, une spacification
RMNP est désignée comme RNP X, par exemplz RNP 4. Uns spécification RNAY est designée comme ENAV X
par exemple RNAY 1. Une distinetion peut 2tre faite entre deux specifications de navigation partageant une méms
valeur de X, par exemple RNP 1 avancée et RNF 1 de base,

Dans les cas ol la précision de navigation fait partie de |z designation d'une spécification de navigation, il est a
noter qu'alle n'est que fune des nombrayses exigences de performances que comprend cstte specification
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Des conditions de performances spécifiques étant définies pour chague spécification ds navigation, un avion
Zpprouve pour une spécification RNP ne l'est pas automatiquemsnt pour toutes les specifications RNAY, De
meme, un avien approuve pour une spécification RNP ou RNAY dont l'exigence de precision est frés rigoureuse
{p. ex. specification RNP 0,3) ne l'est pas automatiquement pour une specification de navigation ayant une
exigence de précision moins rigoureuse (p. ex. RNP 4},

Il pourrait sembler logique, par exemple, quiun avion approuvé pour la RNP 1 de base le sait automatiquament
pour la RNP 4 | or, tel n'est pas le cas. Des avions approuvés pour des conditions de précision plus rigoureuses
ne repondent pas nécessairement A certaines des exigences fonctionnelles d'une speécification de navigation dont
I'exigence de précision est moins rigoureuse,
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Spécifications de navigation publiées 4 ce jour

Spécification OEE%”'-Q,UEI Continentale . Approche
iati Eloignce Arrivée
de navigation Tesen en route
RNAY 10 10

RNP

i
AVANCEES z 2out

RNP 0,3
|
RNF AR APCH I 1-0,1 1=01 0,3-0,1 -1—0,1'

a) RNAY 5 est une spécification de navigation en route utilisable pour la partie initiale d'une procédurs STAR au-dela de 30 N
ot al-dessus de la MSA.

by Me s'appligue gu'au-dela des 30 m (40 m, Cat H) da la marge de franchissement des obstacles en début de monfae,

c) LA-RNP parmet 2galement de definir une gamme de précisions évolutives pour Iz navigation latérale RNF,

d)] Facultatif; nécassite una continuité améliorée,

&) Au-deld de 30 NM du point de référence d'agmdrome (ARF), |a précision pour I'émission d'alarte passe & 2 MM,

M La specification RMP 0.3 concerns principalement les opérations des hélicopiéres,

) La specification RMP APCH se divise an deux parties. Cefie valaur s'appligus durant le segment initigl rectilione dapproches
RMNP APCH, Partie B (SBAS LPV)

h La specification RNP APCH se divise en deux parties. La valsur RNP 0,2 s'appligue aux approches RNP APGH, Partie A
Cifferentes exigences dz parformance angulaire sont applicables, mais seulement aux approchas RNP APCH, Partie B.

1} 5l fzut une précizion da meins de RNP 1 dans une approchs interrompus, s'en remettre & la centrale inarlislle s cas da
perts du signal GNSS en finale entraine une détérioration lente de la précision, et toute valeur de précision egale & calla utilisse
& finale ne pourra &tre appliquée gus sur une faible distance.
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4. DEMANDE D'UNE APPROBATION SPECIFIQUE

4.1 Pour sa premiere demande de delivrance d’'une approbation spécifique, le postulant doit fournir 4 la DAC la
dosumentstion prescrite sur le formulaire de demande, ainsi gue les renssignements suivants

a) sz denomination officielle, son adresse géographinue 21 son adresse postale |
b) une description de l'oparation envisagés

4.2 Le postulant & la délivrance d'une approbation spacifique doit fournir & la DAC |z preuve:
171 au'il est en conformite avec les exigences |
2) que lagronef et l'eguipement dont il doit &lre doté répondent aux prescriptions de navigabilité, sont
entretenus selon le programme de maintenance approuve, et ont recu les approbations nécessaires |
3) quiun programme de formation a eté établi pour les équipages: de conduite e, le cas échéant, pour le
personnsl participant a l'opération
4) gue les procedures d'exploitation &tabliss en réponse z2ux exigences ont 8@ documentées. L'endroit
pour cela devrait &tre le manuel d'exploitation. 5' n'est pas exigs de manuel d'exploitation, les procédures
d'exploitation peuvent &tre decrites dans un manuel de procédures,

4.3 L'exploitant doit conserver les informations en rapport avec les exigences 1) et 2) ci-dessus pendant au moing
Iz temps de l'oparation faisant I'objet de I'apprebation spécifique.

4.4 Antécédents opérationnels de 'exploitant

Lz demands d'approbation doit faire &tat des antécédents opérationnels de l'exploitant. Le demandsur dait
mentionner tous eévenaments ou incidants attrivuables a des erreurs de navigation survenus au cours de ses
activitds (p. ex. incidents dont il aura &té rendu compte dans un formulaire nztional d'engquéte sur les ermeurs de
navigation), qui auront fait I'objet d'une formation, de procédures ou d'une maintenance, ou les maodifications 3
apporter 2 l'aéronefizu systéme de navigation,

5. PRIVILEGES DE L’'EXPLOITANT TITULAIRE ]jW’I_FNE APPROBATION SPECIFIQUE

Letendue des activites pour lexercice desquelles I'exploitant dispose d'une approbation doit &tre définie et
documentée :
al par les exploltants commerciaux, dans les spécificetions d'exploitation associées au permis
d'exploitation agrienns ;
b par les exploitants non commerciaux, dans Iz liste de leurs approbations spécifiques.

6. MODIFICATIONS APPORTEES A DES QOPERATIONS SOUMISES A UNE APPROBATION SPECIFIQUE

Lorsquune modification fouche les conditions de délivrance de I'approbation spécifique, 'exploitant doit fournir la
documentation pertinente a la DAC et obtenir son autorisation avant de procéder 2 la modification, qui dennera
lizu & un amendement du document d'spprobstion.

7. MAINTIEN DE LA VALIDITE D'UNE APPROBATION SPECIFIQUE

Les approbations specifiques sont délivrees pour ung durge illimitée. Elles restznt valides dans la masure ol
'exploitant demeure en &tat de conformité,

8. SUPERVISION DES EXPLOQITANTS
8.1 COMPTES RENDUS D'ERREURS

8.1.1 Lexploitant deit &tablir un processus pour la présentation et l'analyse des comptes rendus d'erreurs de
navigation afin de daterminer si des measures correctives sont nacessaires. L'ocourrance répétée d'erreurs de
navigation attribuées & un certain élément de 'éguipement de navigation fera I'objet d'un suivi st des mesures
seront prises pour éiminer les facteurs causaux.

8.1.2 La nature des causes d'srraurs déterminera les mesures correctives, qui pourraiznt inclure un entrainement

pour remedier au probléme, des restrictions dans Mapplication du systéme ou des exigences de moadification de
logicisls dans |2 systéme de navigation.
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£.1.3 Les comptes rendus derreurs de navigation doivent &fre enregistrés et anziysés, toute masure corrective
prise doit Stre documeniés,

8.1.4 La nature et la gravits de l'erreur peuvent entrainer une suspension temporaire de 'apprabation d'utilisation
de I'équipement jusqu'a ce que la cause du probléme ait & identifies et rectifice,

6.2 RESTRICTIONS ET LIMITATIONS

8. 2.1 Durant |z validité de I'spprobation opérationnelle, I'exploitant cu tout autre partie concernés, doit fournir & fa
CAC les comptes rendus d'erraurs.

8.2.2 Sides erreurs de navigation répétées attribuables 4 un équipemant de navigation spacifigus sont constatées,
la DAC peut imposer des restrictions d'emploi ou la révocation de I'approbation en verty de lzaquelle I'equipement
est utilise,

8.2.3 Des informations indiquant le risque d'erreurs répétées peuvent conduire la DAC a imposer des modifications
au programime de formation d'un exploitant.

8.2.4 Des informations qui attribuent des erreurs répatées 4 un certain pilote ou 2 un certain equipage de conduile
peuvent conduire |z DAC a imposer une formation visant & remédier au probléme, ou une révision de la licence,
et 2 une vérification ou & une révision de faporobation opérationnelle.

9. OPERATIONS PBN

2.1 Un aeronef n'est exploité dans un espace adrisn désigns, sur des routes ou conformeament & des procédures
donnees pour lesquelles des specifications reposant sur uns navigation fondée sur les parformances (FBEN) sont
etablies, que si Fexploitant s'est vu délivrer une approbation par la DAC aux fins de mener de telles opérations,

8.2 Les glements d'orientation concernant les specifications de performance globale, e processus d'approbation,
les conditions & remplir par les agronefs (p. ex. performances génériques des systémes, précigion, intégrite,
continuite, signal électromagnétique, spécifications BNP requises pour le systéme de surveillance des
performances et d'alerte 3 bord), les exigences relatives & certaines technologies d= capteurs, les exigences
fonctionnelles, les procédures d'exploitation, les connaissances et la formation des Equipages de conduite et les
exigences d'intégrite des bases de donnéas de navigation, se trouvent dans le document 5613 de FOACH Manue!
de la navigation fondée sur les performances (PBN).

8.3 L'exploitant devra faire des demandes dans chaque Etat qu'il a lintention de survoler ou dans leguel il voudrait
pouvoir opérer el doit tenir la DAC informée de toutes les demandes formulées & d'autres Ftats,

9.4 OPERATIONS D'AERONEFS ETRANGERS

Les exploitants élrangers, qui en font la demande, peuvent étre autarisé par la DAC a effectuer des opérations
PBN pour lesquelles ils sont ddment approuvéss par FAAC de leurs élats ou de 'état d'immatriculation, selon le
cas, & condition que les exigences de délivrance de ces approbations soient au moins 2gales aux normes
applicables spécifiees dans les documents de 'OACI (DOC 8613 et DOC 8997).

10. APPROBATION OPERATIONNELLE PBN

L'approbation opérationnelle pour I'utilisation d'une spécification de navigation PBN est une approbation autorisant
un exploitant & conduire des opérations FEN définies, aver des asronefs précis, dans un espace asrien désigng,

Pour obtenir 'approbation opérationnalle 'expleitant doit:

démentrer & la DAC que les adronefs considérés sont en conformité avec la narme de navigahilite applicable
et que 23 exigences de maintien de |a navigabilité et en matiére d'opérations aériennes sont satisfaites.

fournir & la DAC la preuve gue
a) il a obtenu I'approbation de navigabilité voulue pour le systéme RNAY

b} un programme de formation est en place pour les équipagss de conduite qui participeront aux opérations ;
c)  sonten place les procédures d'explaitation définissant -
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1) I'equipement devant &tre emporté, avec lindication de ses limites opérationnalles et des
inscriptions dont il doil faire I'objet dans |2 liste minimale d'éguipements (LME) ;

2} les exigences en matiére de composition et d'expérience de l'equipage de conduile |

3} les procedures normales ;

4) les procédures d'urgence

5) la surveillance et Izs comptes rendus dingidents -

8) la gestion elecironique des données de navigation,

11. GESTION ELECTRONIQUE DES DONNEES DE NAVIGATION

11.1 L'exploitant ne doit e servir des produits utilisant des données de navigation electroniques préparées pour
etre utilisees en Fair et au sol qu'une fois que la DAC 3 approuvé ses procéduraes visant 4 assurer |

a) des niveaux acceptables d'intégrité des donndes &t de compatibilité avec |z fonction envisagée ;

b) une surveillance continue des produits ef des processus effectués sur les données ;

¢} une diffusicn &t une mise en place en tamps voulu des données électroniques da navigation.

11.2 contrdle des procédures concernant les bases de données de navigation

Lorsqu'une base de données de navigation est requise, las exploitants doivent avoir des procadures documentées
pour |z gestion de cette base. Ces procédures indigueront de quels fournisseurs approuvés les données de
navigation proviennent et elles définiront les méthodes de validation des donnéss et d'installation de leurs mises
a jour a bord de I'aéranef pour que les bases de donndes demeurent en accord avec le cycle AIRAC, (Pour les
applications RNF AR, Iz contrile de |z base de données terrain uiilisee par le TAWS devra étre aussi considérs)

12. PROCESSUS D'APPROBATION
12.1 GEMERALITE

Le processus d'approbation comporte cing phases: i
12.1.1 Phase préparatoire,

L'exploitant amorce le processus d'zspprobation 2n prenant connaissance des exigences . il doit &tablir que
l'aeronet, les procédures dexploitation, les procédures de maintenance ef la formation repondent aux exigences
reglementaires, avant de soumettre une proposition écrite & la DAC.

A ce stade, une réunion préparatoire avec la DAC peut &tre trés ulile. Si 'application proposée est complexe,
I'exploitant peut avoir bescin de conseils et d'assistance de la part des OEM et autres organismas de conception,
des établissements de formation, des fournisseurs de données, etc.

12.1.2 Phase de la demande officielle,
L'exploitant soumet par ecrit sa demande officielle 4 |z DAC qui désigne un responsable de projet (soit pour
I'approbation spécifique, soit pour les approbations PBN an general).

12.1.3 Phase d'évaluation du document,

Le responsable de projet de la DAC évalue la demande officielle dapprobation pour délerminer si elle remplit
toutes les conditions. Si l'application proposée est complexe, lz responsable de projet peut avoir bessin d'abtenir
avis et assistance de |z part d'sutres organismes, comme des agences régionzles ou des experts d'autres Etats.

12.1.4 Phase de démonstration et d'inspaction.
Au cours de linspection officielle par le responsable de projet (gventuellement assisté par une quipe de la DAC),
Fexploitant deit montrer de quelle fagon les conditions requises sont remplies.

12.1.5 Phase d'approbation.

Si linspection officielle par la DAC est concluante, l'approbation est délivrée sous Fune des formes suivantes -
a) un amendement du manuel d'exploitation :

b) une spécification (Ops Spec), associée & FAOC

o) une LOA,

7/36



12.1.6 MATRICE DU DOSSIER DE DEMANDE

Documants de référance

Reférences a la réeglementation 2 jour.
Céclzraiion de conformilé indiquant de quelle
facon lz= critéres ont &té satisfaits.

Liste des documents
appropriés

Céclaration de conformite
des capacités du systéme de
navigation aux normes de
navigakilité

Indicaticn précise des normes auxguelles leg
systéme de navigation répond,

Liste des normes, TSSO et

elements d'orientation
appropriés

fanuel de vol de 'aeronef

Copie de Pexdrait du manue!l ol estindiques |a
norme de certificetion pour les operations PEM.

Systeéme de navigation,
FIs et pilote autematiqus

Renseignemeants sur la systéme de navigation, le
FMS et le pilote automatique, avec indication du
type, du numeéro et da |a version du lngiciel.

Maintenance

Indication des methodes de maintenance
concernant Iz systéme de navigation, et bases
de donnéas associges

Cartes

Rensesignaments sur Iz fournisseur des cartes,
son statut d'approbation e, le cas echeant,
indication des contréles supplémeantaires
d'intégrité et d'assurance de la gualilé exercés
par Fexploitant ou le fournisseur,

Signalement d'erreurs

Grandes lignes du processus st des procéduras
d'analyse, de prévention el da correction des
erreurs, ¥ comprns le retour dinformations & la
LA, les fournisseurs dz la base de donnéss de
navigation et de la carte, et les QEM.

Procédures dexploitation
normalizées

Fenseignements sur les procedurss
d'exploitation applicables. || est conszillé de
prendre les procedures du constructeur comme
point de depart.

Manusl d'exploitation

Renszignements sur les exigences concernant fa
préparation des vols {précision de navigation,
LME, RAIM, NOTAM) ;. expressions
conventionnslles de radiotéléphonie ;| SOP |
autorisations da '&quipage ; formation et
contriles,

Autres indications utiles
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12.1.7 PRINCIPE DU PROCESSUS D'APPROBATION

FPRINCIPE DU PROCESSUS D'APPROEBATION —|

Lexplaoitant Linspecteur '

1 Cetermine si Fautorisation st nécessaire,
Etudie FAFM, ses suppléments, |a fiche de
donnees du TC et les autres documents
appropries (p. ex. 3TC, 3B, SL) pour

déterminer 'admissikilite de 'agronsi. Consulte
au besoin 'OEM de Il'aéronef ou de Favionique
pour &n confirmer Fadmissibilite.

3 Fixe une date pour la réunion préalable aves

linspecteur.

Etablit lors de la réunion |

« laforme et le contenu de la demande ;

4 = guels documents doivent appuyer |z demands ;
+ |z date visée pour le dépdl de |z demande ;
* |la n&cessité d'une validation en vol.

5 Cepose sa demande au moins 30 jours avant
le demarrage des opérations prévues.

& Etude |z dossier,

| S'assure que les amendaments aux manuels,
programmes et autres documents pertinents
sont complets | donne la farmation aux
equipages ds conduite, agents technigues
d'exploitation et personnel de maintenance
effectue un vol de validation, il y a lieu.

Parlicipe 'l v a lieu au vol de validation,

8 Une fois toutes les exigences satisfaites, délivre
I'approbation opérationnelle, |

12.2 EVALUATION ET RECOMMANDATION DAC

12.2.1 L'évzluation la recommandation finale du responsable de projet et la décision prise par la DAC guant &
l'approbation opérationnelle sont fond2es sur les critéres suivanis

a) la demande respecte les exigences fixéas par Iz présente circulaire =t 1z reglementation en vigueur,
B)  le demandeur est adégquatemant &quipé ;

¢] le demandeur est capable de conduire lopération proposés dune maniére siire et efficients.

12.2.2 Aspects priz en compte pour I'évalustion de 'apprebation opérationnelle:

a} admissibilité des aéronefs et conformite sur le plan de la navigabilite {étude des éventuelles limitations,
hypotheses ou procédures specifiques considérées dans |2 cadre de l'approbation de navigabiliig) ;

b} procedures d'exploitation pour les systémes de navigation utilisés

¢ controle des procédures d'exploitation {documentées dans le manuel d'exploitation) ;

d) formation initizle de 'équipage de conduite at exigences relatives a la competence et au maintizn de la
competence ;

&) exigences de formation & la coordination das départs ;

fi  contrdle des procédures concernant les bases de données de navigation {lersquiune base de données de
navigation est requize).

9/36



12.3 ADMISSIBILITE DES AEROMEFS

12.3.1 Un zéronef est admissible 3 une application PEN particuligre 87 v a une mention claire & cet effet dans 'un
des documsnts suivants :
a} e FC;
bl e 3TC;
¢ la documentiation associée — AFM cu équivalent
d) TFenonce de conformité du constructeur ayant &8 spprouvé par I'Etat de conception et acceplé par la DAC.

L'exploitent doit avair une lisle de configuration détaillant les composants matériels et logicisls partinents, et
I'Squipement nécessaire pour les opérations PEN.

12.3.2 Scenarios d'approbation opérationnelle

Scenarios d'approbation opérationnelle
Scénzario | Etat de certification de I'aéronef Mesures & prendre par 'exploitant ou |2 proprigtaire
fxeror_xef ?E S congL el il PO Aucuns mesure particuligre, I'asgronef est admissible
1 ppleation 2R our lapplication PEM
Cocumentation dans 'AFM, le TC ou le STC. P BR :
' I
Acranef équips pour lapglication PEN, mais i 4 L
2 non certifie & cet effet. Pas de déclarstion dans ﬁgtciﬁzgedsueiogstn‘;;{ignfes dl?e ﬁisliijpages
'AFM. Le constructaur a émis un SB. ;. S
Aéranef équipé pour 'application PBN. Pas de
9 declaration dans I'AFM. Pas de SB disponible. | Vérifier si la déclaration de conformité est
Le constructeur a émis une déclaration de acezptable par la DAC.
confarmits.
L . !
; i e T :
4 Pas de declaration dans [AFM. ie I’aérm:af = ﬂﬂt;E'r'!t ‘J ex? epnce:e. dle
SE non disponible ou déclaration de ﬁapulic"tlinn P”EF?N g
conformité r i inle. Yo o .
PrtEsRe. QU constuctelnnom dispohibiz Zolliciter =i possible Maide du constructeur.
Effectuer les modifications de 'aégronef
conformement 2u 5B du constructsur, ou atablir une
5 Aeranef non eguipé pour 'spplication PEN, demande de modification majeure de concert avec
un organisme de conception approuve, dans le but
d'obtenir une approbation de la DAC (STC).
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12.4 PROCEDURES A ELABORER

12.41 PROCEDURES D'EXPLOITATION NORMALISEES (50F)

Des procédures dexploitation normalisées (SOP) doivent &tre etablies pour couvrir les proceduras narmales et
anormales applicables aux systémes utiliss en sxploitation PEBM. Chague SOP doit couvrir :

a)
b)
)
d)

les exigences de planification prévol, y compris la LME, et, 87l y a lieu, les predictions RNP/REAIM |

les mesures & prendre avant d'effectuer des opérations FEN ;

les mesures & prendre au cours d'une oparation BN |

les mesuras & prendre en cas d'urgence, ¥ compris la remise & l'exploitant et 8 la DAC de comptes rendus
sur les incidents importanis tels que :

1} erreurs de navigation non associées a des passagss de la navigation inertislle a la radionavigation

2] déviations inattendues de la trajectoire latérale ou verticale imputables a des donnges de
navigation incorrectes |

3} indication fortement trompeuse sans avertissement de defaillance |

4} panne totals ou pannes multiples de 'équipement de navigation FEN |

5 problémes dans les installations de navigation au sol entrainant des errsurs de navigation
importanies.

12.4.2 EXIGENCES POUR LA PLANIFICATION PREVOL

"

&)
)
¢l

d
@)

le plan de vol devrait contenir les attestations appropriées de capacité applicables aux operalions PENM
envizagees durant |z vol ;

la base de données de navigation, il y en a une, doit &tre & jour et contanir lss procédures, routes, points
de cheminsmeant et NAVAID necessaires paur & val

une vérification deit &tre faite de la disponibilité des NAVAID & utiliser et, éventuellement, de |a disponibilite
de |z préadiction ENP ou RAIM, Les NOTAM pertinants s'il y en a doivent &lre pris en compte |

une approche de rechange doit &tre définie en cas de perte de la capacite PEN |

I'équipement approprig installé doit &tre en &tat de service.

12.4.3 MESURES A PRENDRE AVANT D’EFFECTUER DES OPERATIONS PBN

Avant d'entreprendre lopération PEMN, il y a lisu

a)
b)

c)
d)

el

f)

de ne pas demander la procédure PEN si tous les critéres ne peuvent &re respectes |

d'aviser I'ATC par un message « UNABLE ... » &l a donné autorisation pour une procedure dont les
critéres ne peuvent pas tous &lre respactss |

de vérifier d'aprés la carte que la procédure chargés est la bonne

de confirmer que e bon capteur est sélectionné et que la désélection éventuelle d'autres NAVAID est faite

de confirmer £ v a lisu gu'uns valeur RNP approprige est sélectionnés et gue la performance de
navigation est convenable pour la procedurs |
de revoir les procedures d'urgence.

12.4.4 MESURES A PRENDRE Al COURS D'UNE OPERATION PEN

Fendant l'opération PEM, il v a lieu :

a)
b
c
d)

e}

de suivre les instructions ou procadures du consiructaur |

d'avair sélectionné les affichages approprias |

de ne pas dépasser les valeurs prescrites d'ecart latéral et, dventusllement, d'écart vertical |

dobsernver les contraintes d'alitude et de vitesse |

d'interrompre la procédure sl y a des alarmes d'intégrité, si un drapeau signale que laffichage de
navigation est invalide, ou si |z fonction d'alarme dintégrité n'est pas disponible.
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12.4.5 MESURES A PRENDRE EN CAS D'URGENCE

En situation d'urgence :
a) Le pilote doit informer TATC d'unes perte de capacité PBN et lui indiquer ses intentions ;
b} =ic'est possible, il y aura lisu de suivre les procadures documentéss en cas |
1} derreurs d= navigation non associges & des pessages de I3 onavigation inertiglle & la
radicnavigation;
2} de deviations latérales ou verticales inattenduss par rapport 4 la irajecioire altribuges & des
dennées de navigation incorrectes ;
3) dindications fortement trompeusss sans avertissement de défaillance |
4y de panne totale ocu de pannes mulliples de Féguipement de navigation PBN
5} de probléemes dans les instzilations de navigation au sol qui entrainent des erreurs de navigation
importantss | !
6} de panne de communicatizns

12.4.3 FPROCEDURES AFRES VOL

Le compte rendu de signalement d'erreurs de navigation ou d'anomalies de fonctionnement sera éventuellement
a remplir.

12.4.4 Lorsque l2s procédures opérationnellas contribuent directement 2 la démonstration de navigabilite (p. ex
en BMP AR, elles devraient &tre documentées dans P'AFM ou un document &quivalent (p. ex, FCOM) approuve
par la DAC

12.4.5 Les pilotes de l'aviation generale doivent s'assurer de disposzer des procédures et lisies de vérifications
appropriées couvrant tous ces aspects.

12.5 CONTROLE DES PROCEDURES OFPERATIONNELLES

Les SOP doivent &lre adéguatement documentées dans I'OM pour les sxploitants commerciaux et ceux de
Faviation ganérale gqui exploitent de gros aéronefs cu des asgronefs a turboreacteurs. Les exploitants ds laviation
génerale qui n'ont pas 'chligation d'aveir un OM doivent néznmaoing documenter leurs procédures PEN,

12.6 FORMATION ET COMPETENCE DES EQUIPAGES DE CONDUITE ET DES AGENTS DES SERVICES
D'EXPLOITATION

Un programme de formation des eguipages de conduite ef, g'il v a lisu, un programme de formation des agents
des services dexploitation doivent couvrir les taches associges aux opérations FEN el fournir les connaissances
génarales suffisantes pour permettre une comprehension d'ensemble ds tous l2s aspects des operations.

12.7 CONTROLE DES PROCEDURES CONCERNANT LES BASES DE DONNEES DE NAVIGATION

Toutes les spécifications de navigation PBN, sauf RMNAWV 10 et RNAV 5, necessitent des bases de donndes de
navigation. Les procéduras de mise & jour des bases de données et de contréle et signalement des emreurs au
fournisseur doivent &tre documentess dans le manus! d'exploitation et de maintenance.

13. Date d'effet

La présents circulaire prend effet & |z dale de sa signature,

. G L e Directeur de I'Aéronautigue
V% ) 7
1 -} Civ

ABDENNEB|AMANAR
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: ANMNEXE 1
SPECIFICATIONS DE NAVIGATION

1.1 RNAV 10

1.1.1  Géneéralites

1.1.1.71 La specification RNAV 10 permet des minimums ds sparation basés sur |z distance, de 50 NM dans
le sens lateral et de 50 NM dans le sens longitudinal, en espace aérien océanique ou éloigné. Avant que le
concept ds PBMN ne wvois le jour, les opérations RNAY 10 2taient autorisées sous I'appeliation RMNP 10,
L'zpprobation operationnelle RNAY 10 ne change aucune des emgencaa et ne fouche pas les exploitanis déja
titulaires d'une approbation RNP 10.

1.1.1.2 La specificalion RNP 10 a &té Slaborée et mise en ceuvre & une épogue ol |z démarcation entre las
specifications RNAVY et RNP n'était pas nellement définie. Du fait gu'elies ne comportent pas dabligation de
surveillance des performances et d'alerte 4 beord, les opérations RNP 10 sont plus justemant dénommées
operations RNAV et figurent dans le Manuel FBN sous lapoellation RNAY 10

1.1.1.3 Etant bien répandue dans les dénominations d'espaces adriens, de routes, d'approbations de
navigabilite et d'approbations opérationnelles, la désignation RNP 10 demeure admise pour les nouvelles
déclarations d'espace aérien et dans les dénominations de routes, aussi bien que dans les approbations pour
les acronefs et les exploitants, La seule désignation utilisée toutefois dans le Manuel PEN est RNAV 10,

1.1.1.4 La spécification RNAV 10 est applicable aux vols en espaces océaniques et &loignes et n'exigs aucune
infrastructure NAVAID ni évaluation des aides au sol.

1.1.2 Exigences'soncernant les systémes

1.1.2.1 La specification de navigation RNAV 10 est destinge sux vols en espacas océaniques et eloignés. Ele
repose sur lemploi de systémes de navigation & grande distange (LRNS) et prescrit que ces systémes doivent
gtre prévus au moing en double pour procurer une redondance.

1.1.2.2 Ces paires de LENS sont | plus couramment constituées de
al  deux NS ;
bl deux IRS;
¢)  deux GNSS
d) un couple GNES/IRS (IRS actuzlisé par le GNSS).

1.1.2.3 A moins d'étre actualisée par lz GNSS, la position indiqués par les systemes ineriels perd gradusllement
de sa precision (vilesse de dérive), de sorte que lemploi de ces systémes doit &ire limité dans |z temps pour
répondre a l'exigence de precision RMAY 10, La valeur de base de cetie limite de fermps est de 8.2 heures,
mais elle peut &fre repousseés par actualisation ou par démonstration d'une vitesse de dérive réduite (moins de 2
M par haure),

1.1.2.4 La position GNS5 est continuellement actualisée et ne fait donc 'objet d'aucune limite de temps.

1.1.2.5 Pour &tre approuvé pour les utilisations en espacs océanique ou Sloigné, un réecepteur GMNSS doit aveir
la capacité d'exclure de la solution les signaux d'un satellite d&fzillant [idétection ef exclusion des pannes (FDE)]
de fagon quiil y ait continuité de la navigation. La fonction FDE est standard sur les récepteurs GNS3 TSO-
2145 { )/148] ) GNSES ef est disponible en option ou en modification sur certains recepleurs TSO-C128 (). Par
consequent, lorsqu'un récepteur TSO-C129 () a5t utilisé comme moyen de satisfaire a l'abligation de précision
pour Fun des LMRS ou les deux, il lui faut posséder |a fonction FDE ef &tre approuvé pour les opérations en
gspace ocganique ou éloigne.

1.1.2.6 Malgré cette obligation de disposer de la fonction FDE, il se peut que le nombre de satellites recus soit
insuffisant pour que le calcul de FOE puisse se faire. La fonction de FDE sera alors indisponible, De fagon &
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limiter le risgue d'une perle de solution de navigation pour cause d'indisponibilité de la fonction FDE, une
prédiction de disgonibilité des satellites est nécessaire. La pericde maximale d'indisponiilité prévisible de
Ia fonction FDE est de 34 minutes, Cette méme durée sappligue & un svetéme |RS/GNSS

1.1.2.7 Ces limitations de temps signifient qu'une approbation operationnelle RNAY 10 n'est pas universalle
pour les adronafs non munis du GNSS, et dans leur cas lexploitant doit valuer la ou les routes & suivie poLur
determiner si 'sxigence dz la RNAV 10 peut étre satisfaite, De plus, pour les appareils munis seulement de
NS ou de RS, il faut porter attention ay recalage radio. Les adronefs équipés d'un systéme de gestion de
vol disposent normalement du recalags radio autamalique de la position inertislle. Le recalags automatique esi
normzlement considerd suffisant dans ces circonstances. 2 condition gue I'agronef se trouve & une distance
raisonnable des aides radio au paint oil le dernier recalage doit se laire. Sl existe le moindre douts, chligstion
devrait &fre faite a l'exploitant de fournir une analyse de Fexactitude du recalags. Le recalage manuel est moing
commun et son approbation opérationnzlie doit regoser sur un exsmen pius detaills des circonstances,

1.1.3 Procédures d'exploitation

1.1.3.1 Les procédures d'exploitation normalisées adoplees par les exploitants de routes océanigues et en
regions éloignées devraient normalement correspondre aux opérations RMNAY 10, bien quil puisse &tre
necessaire d'ajouter d'autres dispositions, Un examen ds |a documentation sur les procédures de lexploitant
au regard des presgriptions du Manuzl PEN et de |3 reglementation nationals en viguaur suffira en principe pour
etablir la conformité.

1.1.3.2 Les eléments & évalusr sont eszentisllement

a) que l'asronef est en &tat deffectuer des opérations RNAYV 10 i

b)  gue la capacite RNAV 10 est indiquée sur le plan de val -

) gue les limitations se rapportant 3 |2 route sont définies et cbeervées (poex. limites de femps)
d) qu'une perte de capacilé de navigation gurvenant en route est identifidée et signalée

gl que les procédures pour lz basculemant™sur un autre maode de navigation sont décrites.

1.1.3.3 Les opérations basées sur le SNSS imposent aussi la prédiction de disponibilité de Ia fonction FOE.
De nombreux programmes autonomsas de prédiction du service GNSS reposent sur une prédiction & destination
el ne procurent généralement pas de prédictions sur foute une route ou une zane de grande Stendue. Les
services de preédiction de route particuliers pour la navigation RNAV 10 s'obtiennent auprés de fournisseurs
COMIMErciaUs.

1.1.4 Connaissances et formation des équipages

1.1.4.71 Zauf chez un exploitant qui n'e aucuns experience de la navigation de surface, les gguipages de
conduite devraient &tre apies & sxeculer des operations RNAY 10 moyennant un minimum de formation
complementairs.

1.1.4.2 Pour emplover le GNSS, les squipages doivent connaitre les principes du GNSS en reppont
avec la navigation en route.

1.1.4.3 5i un complément de formation ast nécessaire, il peut normzalement étre assure par voie de bullsting
par formation sur ordinateur ou en seéance de briefing en classe. Aucune formation en val n'est en princips
Nécessains.
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1.2 RNAV S

1.2.1 Généralités

1.21.1 La specification RNAV 3 corespond a la navigation en route effectuée en espace agrien continental
& l'aide de différents types de capteurs de positionnement. Avant que fa PBN n'existe, la RNAV de base (B-
RMAV) 2 &te mizse en place en Eurcps &t au Moyen-Crient. Les exigences RMAN & reposent sur celles de la
specification B-RNAV, &t toute aporobation B-RNAV répond sans examen aux conditions de la spécification
RMAN &

1.2.1.2 La specification RNAY 5 =st destinge 3 la navigation en route dans les espaces ol lez uszagers
ne disposent pas tous du GNSS et ol la couveriure par les aides de navigation radic au sol est adeguate
paur permettre les opdrations de navigation de sudface avec un eguipement DMEDME ou VOR/DME.

1.2.1.3 Une route RNAY & dépend dune analyse de linfrastruciure MAVAID correspondante. Cette analyse
incombe au fournizseur de services de navigation agriennes

1.2.2 Exigences concernant les systémes

Les exigences de la spacification RNAN 5 en matiére de systadmes ne soni pas complexes:
al un seul systéme de navigation de surface est exige ;
bl les capteurs suivants sont utilisables ;

1) VOR/DME :

&) DME/DME ;

3} INS/IRS - sans recalage radio automatigue de |z paosition de 'aégronaf, une limile de temps de 2 heures
s'applique habivellemeant & partir de la dernigére actualisation de position effectuse au sof ;

4} GMNSS - le recepteur doit &ire approuve selon ETS0-C12%a, FAA TSO-C128a cu une version uligrieure
{un récepteur ETS0-C129 ou FAA TSO-C129 convient aussi 8 condition de comporter les fonctions
pseudo-range step defection el health word checking) ;

c) memaorisation de quairs poinis ds cheminement au minimum. L'entrés manuslle des données est
permise et une base dz donnses de navigation n'est pas obligatoire |

d) Findication de defaillance du systéme de navigation de surface est requise |

e} lindication continue de la position d= 'agronef par rapport & la route doit étre présentée au pilote aux
commandes (ginsi qu'au second pilote) sur un affichage de navigation situé dans le champ de visian central

fi  affichags de lz distance el du relévement par reppart au point de cheminement actif (To) ;

g} affichage de |z vitesse sol ou du termps restant jusgu'sy point de cheminement actif (To) ;

n) lindicateur d'écart lateral deit aveir une &chelle et une déviation tolale (FSD) inférisures ou égales 3 45
WM pour RMAY 5, |2 FTE maximale permise étant de 2.5 MM (1% FED).

1.2.3 Procedures d'exploitation

1.2.3.1 Les procédures d'expleitation normale en navigation de surface satisfont habitugllement aux sxigences
de RMAY 5. L'évaluation consiste essentiellement 4 voir g l=s procédures de 'exploitant donnent 'assurance
que ;

g) l'acronef posséde la capacité RMNAV 5

bl |z capacité RNAVY 5 est indiquée sur lz plan de val

¢} la perie en route de cette capacite sera identifiés &f signalée

d)  les procedures de recours a un autre moyen de navigalion sont pravues,

i le systéme de navigation n'ulilise pas de base de données de navigation, l'entrée manuelle des points dz
cheminemeant accrolt nettement |z risque d'erreurs de navigation. |l faut done parer au risgue d'srreur humaine
par des procadures d'exploitation sans faillle comprenant la contre-vérification des entrées, le contrdle des
routes, des distances et des relevements par rapport sux routes publiges, qui renforceront la conscience
générale de la situgtion et |22 conirdles de vraisemblancea.
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1.2.3.2 Les operations RNAV 5 se déroulant généralement dans des regions o la couveriure NAVAID est
suffisante, les procédures d'urgence prévoient normalement le repli sur les moyens de radionavigation
classiquas gus zont les WVOR/DME, WVOR et NDE,

1.2.3.3 Les opérations reposant sur lemploi du GNSS nécessitent |a pradiction de disponibilité de |z fonction
FDE. De nombreux programmes autonomes de prédiction du service GNSS reposent sur une prédiction 3
destination et ne procurent généralement pas de prédictions sur toute une route ou Une zone de grande
elendus. Les services de prédiction de route particulisrs pour la navigation RNAY & s'obtiennent auprés de
fournisseurs commerciau,

1.2.4 Connaissances et formation des équipages

1.2.4.1 Sauf chez un exploitant qui n‘a sucune expérisnce de la navigastion de surfzce, las equipzges des
conduite devraient &tre aptes 4 exécuter des opérations RMNAY 5 movennant un minimum de formation
complémeniaira,

1.2.4.2 Pour employer le GNSS, les équipagss doivent connaitre les principes du GNSS en rapport avec la
navigation en routs. 3'il est nécessaire, le complément da formation peut normalement &tre assuré par voie de
bulletin, par formation sur ordinateur cu en séance de briefing en classe. Aucune formation en val n'est an
principe necessaires,

1.2.5  Approbation opérationnelle

1.2.5.1 Le processus d'approbation opérationnelle BNAY 5 eat génsralement simple, du fait que la majorité des
aeronels sont équipés de systémes de navigation de surface dont les caracteéristiques sont supérieures aux
minimums prescrits pour la RNAY 5.

1.2.5.2 La plupart du temps, FAFM documente la capacite RNAV 5 | 5 défaut, bien des OEM ont publié des
geclarations de conformité et il n'est gue rarement neécessaire d'effectuer une évaluation de Ia capacité de

Faeronef.

1.2.5.3 A Fexception de I'spport d'un armendement au manuel d'exploitation, un Etat peut décider gu'aucune
documentstion supplémentaire de 'approbation BNAY 5 n'est nécessaire
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1.3 RHAV 1 ET RNaAV 2
1.3.1  Généralites

1.2.1.1 Les spécifications RNAV 1 &t 2 concarnant les operations en route &n espace continental. et les SID,
STAR et transitions d'approche utilisant le positionnament GNSS cu DME/DME. Ellzs représantent une tentative
d'harmonisation de la RNAV de précision (P-RNAY) adopiés en Eurcpe, avec la RMAV américaing (LS -RNAW).

1.3.1.2 Les spécifications RNAV 1 et BRNAY 2 s'appliguent :

a)  atoutes les routes ATS, v compns dans 'espacs asrian en route '

b} aux départs et arrivées normalisés aux instruments (SID et STAR) ;.

c) sux procedurss dapproche aux instrumants jusgu'au repere d'approche finals (FAF) ou au point
d'approche finzle (FAPT.

1.3.1.3 Comme les opérations RNAY 1 st RNAY 2 peuvent &tre conduites avec des systémes DMEDME cu
OME/DME IRU, linfrastructure NAVAID doit &tre évalude pour verifier gue la couverture DME est adéquale,
Cette évaluztion incombe & FANSE 2t n'enire [as dans fe cadre de l'approbation apérationnelle.

1.3.1.4 Une approbation unigue BMNAY 1 et BNAY 2 ast délivrée L'exploitant fitulaire d'une approbation BMNAY
1 et RNAV 2 est qualifié pour opérer & Ia fois sur des routes RNAY 1 et des routes REMNAY 2. Des routes RNAY
2 peuvent etre publites dans les cas ol linfrastructure NAVAID ne satisfait pas aux conditions de précision de
l= RNAW 1.

1.3.2 Approbation opérationnelle

1.3.21 Pour les exploitants qui possédent uns approbation P-RNAY, l'approbation opérationnelle est
relativement simple et ne demande gu'un minimum de fravail réglementaire. Les exploitants qui possedent les
approbations P-RMAV devraiznt se qualifier d'office pour une approbation opérationnelle RNAY 1 ot RNAY 2

1.3.2.2 Pour les exploitants qui m'ent qu'une approbation P-RNAV, on verifiera gue sont satisfaites les exigences
supplémentaires pour RNAV 1 et RNAV 2 énoncées dans le Manuel PBN (Partie B, Chapitre 3, § 3.3.2.4).

1.3.2.3 Pour les exploitants qui n'ont pas Fapgrobation F-RNAY, une évaluation deviz déterminer s'ils répondant
aux exigences des spécifications RNAV 1 &t RNAY 2.

1.3.2.4 1l n'est pas obligatoire d'obtenir une approbation BNAY 1 et RNAV 2 ni de migrer vers RNAV 1 at RNAY
2 si 'approbation délenue est valable dans la zone d'exploitation. Les exploitants qui n'effectusnt des vals
quen espace P-RNAV peuvent continuer de le faire en conformité avec uns approbation P-RMAN,

1.3.3  Exigences concernant les systémes

1.3.3.1 Les exigences des spécifications RNAY 1 et RMAY 2 en matiére de sysiéme sont les suivantes
a)  un ssul systéme de navigation de surface
bl les capteurs suivants peuveni &re utilisés -

1) DME/DME - précision selon TSO-CE6c  le systeme doit &tre capable dautocsyntoniser de
multiples installetions DME, d'abtenir une actualisation de position dans les 30 secondes qui suivent,
d'assurer une actuzlization continue, et d'effectusr des contriles de vraizemblance ;

2} DME/DME/RU - performance IRU selon U5 14 CFR Part 121, Appendix G, actualisation
autornatique de position d'aprés la position DME/DME, sans permetire aux signaux VOR de nuire & s
précision du calzul |

3) GNSS - récepteurs devant &irs approuves sslon ETSO-C129a, FAA TSO-C1292 ou version
ulterieure (les récepteurs ETSO-C128 ou FAA TSO-C120 conviennent aussi £ condition de
comporter les fonclions pseudo-renge step defection et heslih waord checking)

¢} une base de données de navigation contenant les routes ef les procédures ;
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di lindication de défaillance du systéme de navigation de suface -

e} lindicgtion continue de la posilion de lagronef par rapport a Iz route doit &tre présentés su pilote aux
commandes {ainsi gu'au second pilote) sur un écran de navigation situé dans |e champ de vision central

i affichage de la distance et du relévement par rapport au peint de cheminement actif (Ta) -

g) atiichage de Iz vitesse sol ou du temps restant jusqu'au point de cheminement actif (To)

hy affichage du type de capteur de navigation actif ;

1) Tlindicateur d'écart latéral doit avoir une échelle et une déviation maximale (FE0) inferieurss cu égales &
TTMM pour RMAN 1, et & £2 NM pour RNAY 2. La FTE maximale permise ast de;
1) 0,5 NM pour RMAY 1
2) 1.0 NM pour RNAY 2

Nate : Certainsg Eiats ont autorisé fequipement TSC-C123 () avec une FED de 25 NM sur jes routes
BEhav2
J} séguencement automalique das segmenis de route ef fonctionnalité « par le travers » ou « survol »
k) exécution des transitions entre parcours t mainiien des trejectoires conformes & ARING 424 ¢
1 CA;
2} CF;
3} DF;

5t AF:
B8y TF,
TrOWA
81 Wl
2 WML

1.3.3.2 Sur la majorité des agronafs de transport equipés d'un FMS, les fonctionnalités reguises, a l'exception
de I'affichage non numérique de I'4cart lstéral. =ont normalemant disponibles, Pour cette catégarie d'agronefs,
I'ecart lateral est donné sur un affichags cartograpbigue, habituellemeant accompagne de lindication numérigue
de l'erreur latérale en dixiémes de NM. Dans certains cas, Findication numerigque de l'erreur 12iérale peut &trs
donnée en dehors du champ de vision central (o.oex, COU). La précision d'indication de I'erreur latérale qui est
acceptable pour les routes RNAV 1 et RNAY 2 est habituellement suffizante, & condition gus le pilote
automatigue soit engagé ou que le directeur de vol soit en service,

1.3.3.3 Sur les agronefs équipés de systémes de navigation GNSS autonomes, le guidage st fourni par un
GDI ou un HEI (un affichage cartographigue ds navigation peut aussi &tre utilisé pour las routes RNAY 2). Un
affichage de I'écart latéral lui est souvent intégré, mais if n'est habituellement pas d'une dimenszion suffisante
ni situg ol il faudrait pour permetire & un pilote ou 'autre de faire les manceuvras en survelllant convenshlemeant
I'scart lateéral,

1.3.2.4 || faudra fzire attention aux limitations des syslemes GNSS autonomes en ce qui concerne les codes
parcours-extremiié définis dans 12 norme ARING 424, Les codes parcours-extrémité dont |2 fin est une altilude
ne sont pas normalement disponibles, favte d'une intégration enire le systeme dz navigation latérale ef e
systeme altimétrique. Pour prendre un exemple, une procédure de depart specifie généralerment de suivre aprés
le décollage une direction jusqu’a atteinte d'une certaine alitude {vode CA). Avec un systéme de navigation
GN3S de base, I'éguipage de conduite devrz manuellement meatire fin =y parcours une fois parvenu a
laltitude prescrite et, de |14, naviguer vers le point de cheminement en veillant a ce que sa trajectoire de vol
soit conforme & la procédure de départ. Ce genre d= limitation n'est pas un empéchement & I'aporobation
operationnells (comme le dit le Mznuel PEN 3 propes des exigences fonctionnelles) dans la mesure oi
les procedures de l'exploitant 2t la formation des equipages sont adéquates pour faire qus la trajecioire
de vol prévue st les autres exigences soisnt respectées dans foutes les procédures SID et STAR.

1.3.4  Procédures d’exploitation
1.3.4.1 Les exploitants qui ont l'expérience de Is navigation de surface en route répondront génaralement

aux exigences de base de RNAV 1 at RNAV 2, &t Fapprobation cperationnelle devrait avant tout porter sur
les procédures qui se rapporient zux SID et aux STAR.
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1.2.4.2 Une attention particuliére sera portge au chaix dz |z bonne procédure dans |z base de donnéss, ala
revug des procedures, au raccordement avec la phase de vol en route et 4 |z gestion des discontinuités. De la
méme facan, il faudrait évaluer la gastion des pracadures, |z sélection d'une nouvelle procedura, y compris un
changement de piste, et les amendements appartés par I'équipage, tels que linsertion ou la suppression de
points de cheminement.

1.3.4.3 Les opérations reposant sur 'emplol du GNSS nécessitent sussi |z prediction de disponibilité de la
fonction RAIM de détection de pannes (FD). De nombreux programmss aulonomes de prédiction du senvice
GNSS reposent sur une prédiction 4 destination et n'assurent généralement pas de prédiclions sur toute une
routs ou une zone de grands &tendue. Les services de prédiction ds route particuliers pour la navigation RNAW
1 et RNV 2 s'obtiennent auprés de fournisseurs commerciaux.

1.3.4.4 Les opérations RMNAY 1 et RNAV 2 se déroulent généralement dans des régions disposant
d'une couverture NAVAID suffisante ; les procédures durgencs prévoient donc normalemant |z repli sur fas
moyens de radionavigation classigues instzllés au sol,

1.2.56 Connaissances et formation des équipages

1.3.5.1 La plupart des équipages auront déja une certaing expérience des opérations de navigation de surface
et auront zecquis lessentiel des connaissances et de 'entrainement nécessaires au cours de leur farmation
anterieure. L'altention se portera donc particuliérement sur lapplication de ces connaissances &
l'execution des procédures RMAV 1 el RNAV 2 of des SID et STAR, vy compris lé raccordement & Iz
struciure en route et s transition wvers lapproche finale. Ces opérations nécessitent une excellente
comprehension de l'equipement de bord, de ses fonclionnalités et de sa gestion.

-

1.3.5.2 L'attention se portera tout particuliéremeant sur

a) la capacite de |'eéquipement de bord & suivre la trajectoire de vol désignée. Cela peut
nécessiter Mintervention du pilote si la foenctionnalité de I'égquipement est fimités

b} la gestion des changemeants ;

) la gestion des virages (indications de virage, vilesse anémomeétrigus et angle d'inclinaison,
absence de guidage en virage) |

d) les modifications de route {insertion ou suppression de points de cheminament, val direct
jusqu'a un point de cheminement) ;

e} linterceplion d'une route en suivant des vecteurs radar,

1.3.5.3 Habituellement, une formation en vol n'est pas nécessaire pour les procédures RNAY 1 &t RNAV 2. et
Iz niveau de compétence requis peutl normalement s'acquérir en une seance de briefing en classs, par un cours
sur ordinateur, une simulation sur ordinateur ou une combingison de ces méthodes, Un cartain nomore de
fabricants de GPS proposent des programmes de simulation sur ordinatsur gui fournissent un moyen
commods de se familiariser avec la programmation &t |e fonctionnement des systémes GNES sutonomes.

1.3.5.4 Dans le cas de |'utifisation de la VNAV pour des SID et des STAR, il conviendra de porter attention a sa

gestion, et notamment au risque qus les contraintes d'altitude soient compromises dans les cas ol la trajectoire
de vol est changée ou interceptae.
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1.4 RMNF 4

1.4.1 Généralites

La specification RNP 4 penmet des minimums ds separation de 30 NM dans le sens latéral et de 30 NM dans
lz sens longitudinal en espace aérien ccéanique ou en region eloignée. Les exploitants qui détiennent d4j une
approbation operationnelle RNF 4 n'ont pas & étre de nouvesu examinés car la specification de navigation
reposse sur e decument FAA Order 8400.33,

1.4.2 Exigences concernant les systémes

1.4.2.1 Les exigences de la spécification RNP 4 en matiére de systémes sont les suivantes -

a) deux systames de navigation & grande distancs -

b} au moins un récepteur GNSS avec fonction FDE -

¢) une base de données de navigation contenant les routes of las procadures

d) lindication de défzillancs du systéme da navigation de surface

g) lindication continue de la pesition de I'séronef par rapport & la route doit &tre présentés au pilote
aux commandes (ginsi gu'au second pilote) dans e champ de vision central ;

fi  affichags de la distance ot du relévement par rapport U point de cheminement actif (Ta)

g} affichage de |z vitesse ol ou du temps resiant jJusqu'su point de cheminement actif (Ta) ;

hi  affichage du type de capteur de navigation actif -

i Tlindicateur d'écart latéral doit avoir une échelie at une daviztion tatale (F30) inferisures ou égales
8 4 MM, la FTE maximale permise étant de 2 NI :

j) sequencement automatique des parcours et fonctionnalité virage par le fravers

Kl decalage parzgligle ;

) capacité d= vol direct jusau's un repére [DF) ;

m) capacité de direction jusqu'ad un repére {EF);

1.4.2.2 Sur la majorité des agronefs da ransport eguipgs d'un FMS, les fonctionnalitas reguises, a l'exception
de laffichage non numérique de I'écart latéral, sont normalement disponibles. Pour cette catégorie d'adronets,
I'écart latéral n'est pas habituellement affiché sur un COI ou un HEl mais est communément donné sur un
affichage cartographique, habituellement accompagns de Findication numérique de Ferreur latérale en dixiémes
de NM. Dans certains cas, lindication numérigus de ferreur latérale peul étre donnée en dehors du champ de
vision central {p. ex. COUY.

1.4.2.3 Sur les agronefs équipés de systémes de navigation GNSS autonomes, le guidage devrait &tre fourni
par un GO, un HSL, ou un affichage cartographigus de navigation. Le CD| ou HSI devra étre couplé 2 la roule
de navigalion de surface pour indiguer directement |a position laterale par rappor & la route du plan de vol. Ce
type dinstrument, lorsqu'il passe au mode En route {en principe au-dela de 30 NM des agroports de départ
et de destination) met par défaut le CDIMHS| 2n gffichags plein écran d'une distance de +5 NM, avee 'alarme
RAIM fixée par défaut 4 2 NM, ce qui est suffisant en RNE 4. Un sifichage de 'écart latéral se trouve souvent
integre. 3'il est d= dimension suffisants et bien situs il peut convenablement permettre & un pilate ou lautre de
faire lzs manceuvres tout en surveillant I'scart |atéral.

1.4.2.4 La methode que les systémes de navigation de surface uiilisent par défaul pour gérer les virages a
fintersection entre des segments de route « rectilignes » consiste & calculer, d'aprés la vitesse sol
et Tangle dinclinaison présumé, le point ol le virage devra &re amorcé pour gue I'are de carcle dicrit par
Fagronef sinscrive dans I'angle que forment les deux segments conseculifs. Sur les aédronefs dotés dun
systeme GNSS autonome ou d'un FMS, les transitions par le travers sont une fonction standard qui ne devrait
pas donner list & une évaluation particuliére. Le récenteur d'un GNSS autenoms peul néanmeoins nécessiter
une action du pilote pour amerger le virage, Ls rayon de l'arc que 'aeranef peut décrire est toujours limité par
$es capacites physiques. En temps normal, quand l'angle entre les deux segments de route est fzible, | virage
est rarement un probléme. Mais les exploitants deivent savair que les virages serrés, surfout s'ils sonf exécutas
a haute altitude avec une TAS élavés et un angle d'inclinaizan habituellement limité, peuvent &re au-deld das
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capacites de I'asronef. Quoigue cette siluation soit rare, il importe que 12 équipages aient conscience que
laéronsf ef I'svionique ont leurs limites.

1.4.3  Procédures d'exploitation

1.4.3.1 Certaines dispositions pourront devoir &tre gjoutées aux procéduraes d'exploitation normaliséas pour les
compléter en vue des opérations RNP 4.

1432 Un examen des procédures écrites de lexploitant au regard des exigences du Manusl PEN et
des prescriptions réglementaires des I'Elat devrait suffire pour g'assurer de leur conformité.

1.4.3.3 L'évaluation des procedures de I'exploitant consistera essentizllement & voir si elles donnent I'assurance
que :

g) l'zeronef est en eiat d'sffectuer des opérations RNP 4

b la capacitd BNP 4 est indiguge dzns e plan de val ;

c]  une perte de capacite de navigation survenant en routs sera identifies ot signalée ;

) les procedurss pour M'ulilisation d'un autre mode de navigation sont décrites.

1.4.3.4 Les opérations basées sur le GNSS nécessitent aussi la prédiction de disponibilité de la fonction FOE
RAIM, La periode pour laguslle lindispenitilité de la fonction FOE est prévisible st au maximum de 25 minutes.
De nombreux programmes autonomes de prédiction du service GNSS reposent sur une prédiction 2 destination
gt n'assurent généralement pas de predictions sur toute une routs ou une zone de grande étendue. Les services
de prediction de route particulisrs pour la navigation RNP 4 s'obtiennent auprés de fournisseurs commerciaus.

1.4.4 Connaissances et formation des équipages

1.4.4.1 A moins que Fexploitant n'ail aucune expefience de |z navigation de surface, ses équinages devraient
&ire aptes & exécuter des opsrations RNP 4 movennant un minimum de formation complémentaire.

1.4.4.2 Cette formation, si elle est nécessaire, peut normalement &tre assurée par voie de bulleting par

formation sur ordinateur ou en séance de briefing en classe. Aucune formation en vol n'est en principe
nécessaire.
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1.5 RNP1
1.51 Géncéralites

1.5.1.1 La specification BRNP 1 vise & rendre possibles des procédures de départ et d'errivés utilisant le
GMNSS comme unique movyen de positionnement.

1.5.1.2 Uemploi du GHSS st |z seule différence notable antre la spécification RNP 1 &t la spacification RNANV
1 BNAWV 2.

1.6.2 Etendue d'échelle de 1 NM
1.5.2.1 Résepteur GNES auichame de haze

1.5.2.1.1  Dans Iz forme la plus simple oG il se qusalifie, le systéme se compose d'un réceptzur GHNSS
autonome [(TS0 C123{(a) ou équivalent)] qui devrsit étre couple & un afficheur CDIE ou HS| donnant les
indications de tenue du cap et d'écart latéral par rapport 4 la route, Le réceptaur intégra nermalement un module
de commands et d'affichage (CDU), mais l'interface paut aussi étre fournie par un COU & part.

1.6.2.1.2 Avec ce systéme, |z capagitea RNP 1 est obtenue en moede Terminal. Dans ce mode

gl l'gtendue de 'échelle d'afflichage de I'écart latéral s régle automatiquement 8 £1 N
B lalerte se fixe autcmatiquament & 1 NM (limite d'alerle RAIM).

1.52.1.3 Dans le mode par défaut {mode En route), I'étendue de Féchelle du CDI passe 4 +5 NM et lalere
HAL 3 2 NM. Le mode Terminal n'sst pas sélectionnable manuellemeant, il est sélectionné par le sysiems

“

sous ceraines conditions. ;

1.5.2.1.4 Au dapant, dés lors que I'séroport de départ (habilugllement IARP) est charge dans le plan de vol, le
mode Terminal s'annonce et g'enclenche. Le passage au mode En route se fait automatiguemant, en
genzral & 30 NM de 'ARP de départ. Sila SID RNP 1 s'étend & plus de 30 NM, I'échelle du CDI ne permetira
plus d'assurer Iz limite de FTE requise (+0,5 NM} et |'équipage de conduite devra intervenir pour sélectionner
manueallement l'echelle de CO de 21 NM.

1.5.2.1.5 Alarrivée. dés lors que I'agroport darrivée (I'ARP) est chargs dans lz plan de vol, Is réceateur bascule
automatiquemeant du mode En routs 2u mode Terminal, 4 30 N de FARP, Sila STAR commence & plus de
30 MM du point de destination, I'échelle du CDI qui est de £0,5 NM pour |a navigation en route devient inadaptée
pour la procédure BNP 1 et doit étre réglée manuellemant 8 £1 MMM,

Note 1! La sélection manuelle de la valeur de 1 NM pour l'dchelle du CDI ne change pas le
maode, et les limites de Valarme RAIM demeurant donc celles ge len route.

Mote 20350 la valewr de =7 NM ne peut pas &lre obionue par sélection manuelle, des
procedures permettant & Féquipage de maintenic la FTE & +0.5 NM peuvenl &lre considérées comme un
mayen acceptable de conformils,

1.5.2.2 Sysfemess FMS

1.5.2.21 Sur les aéronefs équipés d'un FMS, I''RS intégre normalement le positionnement depuis
différentes sources (NAWVAID radio et GNS3).

1.5.2.2.2 La capacité de navigation, les alarmes et d'autres fonctions sent alors basées sur une valeur de RNP
qui peut étre soit fixée par défaut pour une opération donnés, scit sélectionnés par le pilote, soit encore extraite
de |2 base de donnees de navigation.
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1.5.2.2.3 Mormalement, le changement de mode n'est pas automatigus (comme il P'est dans le cas d'un
recepteur autenome}, bien que la valeur RNP par défaut puisse varier selon la phase du vol et que les affichagas
numerigues de 'ecart izléral puissant &tre juges accepiables.

1.5.3 Déselection du recalage radio

Il est possible d'avoir des erreurs de pasition venant de lintégration de donnéss GNES zves d'autres donndes
de positionnement et de devair alors déselectionner d'zutres capteurs de navigation. Bien qu'il soit pau probable
que la reduction de précision du positionnement sait significative su regard de la précision prescritz par la
spacification BRNP 1, Iabsence ds celle éveniualité doit ndanmoing étre confirmés. A défaut, un mayen des
desslectionner "autres capteurs devrait &tre prévu el &tre traité dans les procédures d'exploitation,
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1.6 RNPF AFCH
1.6.1 Génédralites

1.6.1.1 RNP APCH est la désignation générale des procédures d'approche PEN pour les opérations qui ne
sant pas a autorisation obligatoire,

1.8.1.2 Le GNSS est utilisé dans toutes les applications RNP APCH dans les conditions qui suivent -

a2y RMP APCH — LMAY — positionnement latéral par GNSS {constellation de base)

By RNF APCH — LMAVANAY — positionnement latéral par GNSS, positionnement vertical par
donnees barcmetriques | ¢

¢} RNP APCH — LPY — positicninement latéral et vertical par SBAS -

d]l  RNP APCH — LP — positiocnnement latéral par SBAS.

1.6.1.3 Les OCAH des procedures RMNP APCH publidges sont fraitées comme

a) des MDA pour lgs minimums LNAV et LP .

b}  des DAH pour les minimums LMNAVANAY et PV,
Les exploitants actusllement autorisés & exéculer des approches RMAVGHSS) devraient se gualifisre
doffice pour les approches RMP APCH — LMNAY.

1.6.2 Exigences concernant les systémes

1.6.2.1 Les exigences ds la spécification RNP APCH en matiére de systémes sont les suivantes -

a)  un seul systéme de navigation de surfzce |

b) capteur GNSS uniguement - les récepteurs doivent &tre approuvés selon ETSO-C129(a),

TSO-C129(a), ou une varsion ultér%eure;;

¢} base de données de navigation contenant les procédures d'approche

d) lindication continue de |z position de I'aéronsf par rapport & la route doit étre présentée su pilote
aux commandes {ainsi qu'au second pilate) dans |2 champ de vision central
identification du point de cheminement actif |
affichage de la distance et du relévement par rapport 2u point de cheminement actif (To) |
affichags de Ia vitesse sol ou du temps restant jusgu'au point de cheminement actif (Ta) ;
Vindicateur d'ecart latéral doil aveoir une échelle &t une FSD convenables pour les opérations
ENF APCH — la FTE maximale psrmise est de
13 0,5 NM pour les approches initiale, intermédiaire et interrompue
2} 0,25 NM pour Fapgroche finals

—

THl Thoam

et

Mote : Les systémes donnant un affichage engulaire peuvent éire pris en considération,
i} seguencement automatigue des segments de route &t fonctionnalité « par le travers » ou « survol & ;
il execution des transitions entre parcours et maintien des trajectoires conformes 4 ARING 424
11 CAFA
2) CF;
3y DF;
4)  HM ;
5) IF -
B8y, TF4
k) indication de défaillance du systéme de navigation de surface
I} indication de dépassement de la limite d'alarme NSE.
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1.6.3 Systémes RNF AFCH

Il y a deux catégories de syslémes RNP APCH. Bien gu'ayant des capacites semblables, ils sont assez
diffarents dans leurs fonctionnalites, dans |z disposition des affichages dans le poste de pilotage, et dans les
procedures.

1.6.3.1 Sysiémes autonomes

1.6.3.1.1 Les systémes de cs type se présentent habituellement sous la forms d'un ensemole monie en tableal
qui réunit un récepteur GNSS a module de commande intégre, un indicateur d'écart latéral et un panneau de
signalisation. |l v & parfois en plus un affichage cartographigue. i

1.6.3.1.2 Le passage du made En route, au mods Terminzl et au mode Approche est automatique, das lors
gu'un plan de vol convenable est chargs et permet au réceplaur de trouver I'agroport de destination, L'achelle
du COl revient delle-méme de 25 NM en mode En route 4 £1 NM en mode Terminal, 2 30 NM de I'ARP. De la
mame fagon, la limite de 'alarme RAIM repasse de 2 NM en mods En route a 1 MM en mode Terminsl.

18313 A 2 NM avant le repére d'approche finale (FAF). le récepteur verifie la disponibilite de I'zspproche
RAIM. =t 'échelle du CDI s'sdsste gradusllement jusgu'd 203 MM & mesure que le FAF aporoche, les
changements d'échelle du CDI amplifient ecart latéral gu'il peut y aveir, avec un risgque gue 'équipage =ait
trompé si le pilotage n'est pas effectué avec précision ou si leffet de I'adaptation de achelle n'est pas compris

1.6.3.1.4 Si l'annonce « Approche » n'est pas donnée avant le dépassement du FAF, Fapproche dewa
etre interrompue.

1,6.3.1.5 Durant I'approchs, la distance restante est dennée par rapport au paint de cheminament aval dans le
plan de vol, et non par rapport 2 |z piste. Les altitudes minimales sont habitueliement spacifiéges & un ceriain
point de cheminement ou & une cerlaine distance de celui-ci. Avoir conscience de la situstion peut alors &re
difficile, et il m'est pas rare que des pilotes se trompent sur le segment ot ils sont et descendent prématurérment.
16316 Lécarl latéral devrait &tre limité & la maitiz de |z valzur de I'échelle (0.5 NM} sur les segments
d'approche initiale, intermédiaire et nterrompue st 8 0,25 NM en finale. Si ces limites sont dépassess,
[zpproche devrail &lre interrompue.

1.6.3.1.7 Au MAPL, qui est ordinairernent le seuil de piste, le ségusncement des points de chaminement
s'arréte étant donné que |'aéronef est censé se poser, Sil2 pilote interrompt laporoeche, une intervantion de sa
part est normalement nécessaire pour redémarrer le seguencement pour I'approche interrompus. Selon la fagon
dont |2 procédure est congue, le guidage peut ne pas étre assure dans ['approche interompue. Il importe guea
les équipages comprennent les indications de navigation qui leur sont fournies ainsi que la technigue appropries
pour gérer 'epproche interrompus.

16318 Le récepteur ravient automatiquement au mode Terminal dés que 'spproche interrampus ast
SEQUENCES.

16,32 Systémes FMS LAY

1.6.3.2 1 Des données de positionnement, celles du GNSS notamment, sont habituellemeant combiness avec
I'IRS et la position radic pour calculer une position FMS. Le recepteur GNSS, gui peut &tre individuel ou faire
partie d'un récepteur multimade, fournit des données d= positionnemeant mais ne commande pas le changement
de mode automatigue ni le choix d'échelle du CDL Lintégrité du systéme de navigation peut étre basee sur le
RAIM. mais elle est le plus souvent assurés par un systéme hybride IRS/GNSS capable de procurer une
protection de lintégrite et une disponibilite netiement amsliorzes,
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1.8.3.2.2 Le plupart des aéronefs quiont un FMS nz sont pas dotés d'un indicateur d'écart latéral non numérigue
de type CDI, guoique ceriains fabricants le propasanl en option. Lorsque cet indicateur est fourni, Iéchells est
détermines par le fabricant, et le sysiéme peut &tre alors 4 échelle fixe ou sans échellz (rnart-acaled sysfam).
Les echelles d'ecart latéral (automatiques ou sélectionnables) peuvent n'dtrs presentes que pour certzines
phases du vol |l n'est pas possible d'avoir 2 détermination automatique de 'échalle, comme sur las systémes
autcnomes.

1.8.3.2.3 L'ecart Izteéral dans ce genre de systéme est habituellement une indicstion numérigue surun affichage
cartographigue. Celle indication est normalement au dixiéme de NM 2t souvent disponible aussi au centieme
de NM en option. Lindication numérique de I'écart latéral peut également &tre zrrondie, Par exemple, lorsgue
le seuil d'affichage est reglé 2 0,15 NM sur un afficheur capable de donner seulement une décimale, la
premigre valeur affichée de I'écart latéral sera de 0,2 NM. Dans le méme cas. 4 mesure aue Fecart |atéral
s réduit, 1a valeur la plus faible affichée est 0.1 NM, valeur arrondie quand Fécart réel arrive 2 0,15 NM.

18324 |l peut &lre parfois difficile de surveiller les écarls a Fintérieur des limites de |a spécification de
navigation (0,18 NM en approche fingle) au moyen des ssules indications rumeriguszs. Dans lexempls
donne au paragraphe précédent. la premiére indication numérique affichée de I'écart latéral est de 0.2 NM
(glors gu'elle est présentée quand I'dcart est de 0,15 NM). Néanmoins, une indicstion relative ou graphigue de
lerreur laterale peut &lre dérivée de la pesition du symbole de I'séronef par rapport 2 la trajecioire du plan de
vol sur Paffichage de navigation. Pour obtenir un résultat satisfaisent avec cette méthode, i faut que les
dimsnsions et fa résolution de I'sffichage de la carte scient suffisantss et que soit sélectionnés une échelle de
la carte convenakle.

1.8.3.2.5 Une remise des gaz devrait &tre exscutés si l'erreur latérale aiteint | = RMP, & moins que le pilote
ait en vue les repéres visusls requis pour continuer Fapgroche.

1.68.3.26 Les affichages modernes multifonction & grand écran (10 pouces) d'une portée de 10 NM
sont genéralement satisfaisants, =t de petits écarts peuvent &tre sstimés avec sufiisamment de précision pour
obtenir une bonne indication de départ de |a divergence de |z trajectoire. Les affichages plus anciens &t de plus
petite taille, y compris ceux du type 4 LCD, peuvent &tre moins efficaces st &tre sujets a des variations (sautes)
de |z posilion affiches.

1.68.3.2.7 Une information complémentaire sur la dévistion latérale paul &tre trouves aussi sur le COUMICDU
Qui, bien que situzé hors du champ de vigion normal, peut &tre observé par |2 pilote survaillant. Dans de tels cas.
I'édvaluation des affichages dans le poste de pilotage doit aussi prendre en comple les procédures & suivre par
lzs pilctes, les annoncas & haute voix, ete.

1.6.3.2.8 Dans 'gvalustion de la surveillance de la dévistion lstarals, 1 faudrait constater gus lutilisation du
pilote automatique ou du directeur de vol donne une déviation Iatérale nulle ou faible en vol normal. L'évaldation
devrait donc essentizllemant consister & voir =i equipags a suffisamment d'indications pour déceler et gérer
uns deviation dans le ¢as improbable ol il s'en produirait una.

1.8.3.2.9 Les systemes de navigation des zéronefs ne donnent pas tous les mémes alarmas et, 2 la différance
des systémes autonomes, leur logique ast définie par 'OEM. |l faut donc gue les principes du systéme dalarme
soient compris et que les procédures établies par lexploitant pouwr ses equipages soient en coherence avee le
sysléme particulier de Fagronef.

1.6.2.2.10 La meéthode la plus courante pour gérer lz RNP est de sélectionner uns RNP de 0,2 avani T1AF =t
de s'en lenir a cette sélection jusgu'au terme de I'approche ou da Fapproche interrompue. Dans certains cas,
une RNP par défaut peut s'appliquer aux approches, F'eguipags mayant alors gu's en confirmer la disponibilité.
Dans d'autres cas, l'Equipage doit sélactionner la RNP 0.2 avant d'amarcer Faporochs. Changer de RNF aprés
I'IAF est deconseillé parce que cela acerolt Iz charge de travail da I'gquipage, crée un risque derreur {oubli de
changer la RNP) &t ne présente qua peu ou pas d'intérét sur e plan oparationnel, Pour 125 opérations RNFP
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0.3, la disponibilits est normalement voisine de 100 %, & bisn gqu'uns RNP de 0.3 ne soit pas requise sur
la plus grands partie de l'approche (segments initizl et intermadiaire), fa probabilite d'une alarme due & |13
sélection d'une RNP plus basse que nScessaire est extrémement faible, d'autant gue la conduite duns
approche requisrt la prédiction de disponibilité d'une RNF de 0,3,

1,6.3.2.11 Certains sysiémes permettent I'extraction automatigue de ia RNP de la base de navigation.

1.6.3.2 Systémes FME LNAVNAY

1.6.3.3.1 La navigation verticzls barométrique (baro-WNAW) est habituellement disponible sur les géronefs
&quipés d'un FMS, L'équipement SBAS peul comporier aussi ung foncticnnalite VNAV. Dans ['aviation
geénérale, les zéronefs de transporl régional et de petites lignes n'ont pas généralement de systéms
LMAWMNAN integre.

16.3.3.2 Les procédures d'approchs RNP APCH — LNAY sont pour la plupart publiess avec un gradient
de descents optimum (normalement de 3 degrés) gui place la trajectsire au-dessus de loutes les marges
minimales de franchissement d'obstacles. Le codage de la base de donnéss permet normalement de
sélectionner 'angle de trajectoire qui figure éventuellement sur la carte d'approche aux instruments. Lorsque
lz VNAY est disponible, il est recommands de l'utiliser comme indication de position varticale pour gérer
l'approche et aider & descendrs selon une pente constante durant Fapproche finale

1.6.3.2.3 Cetie utilisation de la VNAY ne dispense pas léquipage de s'assurer qu'il demeure au-dessus das
marges de franchissement des obstacles, en survaillant Taltimétre barometrique pour respectar stricterment les
altitudes minimales. La descente s'effectus alors selon le minimum LNAY, qui est une MDA,

16334 Quand un minimum LNAVA/NAY est pudlie, la procédure a éte congue comme celle dune
aporoche guidés verticalement dont 'exécution est réservée & des agronefs qui disposent d'un éguipsment
LMNAVANAY approuve, La descante s'effectue alors selon |2 minimum LNAVAYNAY, qui est une DA

1.6.3.3.5 Les procédures BNP APCH — LNAV/VMNAY reposent actuellement sur |'utilisation de la baro-WNAV, Si
leur conception les rend utilisables par des aéranefs équipés du SBAS, uns annotation llndique sur |z carte.

1.8,3.3.6 La conception de la trajectoire dans le plan vertical tient compte dz l'influence d'une basse temperalure
sur Paltimetrie barométrique ainsi que de l'incidence d'une erreur longitudinale dans lz determingtion de |a
trajectoire verticale (effei de couplage horizontal). La température minimale pour laguelle la procedure a até
congue st publize sur la carte,

16,237 Les systémes VNAY 3 compensation de la température, qui permettent d'exécuter ia trajecioire
verticale congue quells que soit la température existent bien mais sont peu repandus.

1,6.3.3.5 Pendant une approche LNAVANAY, || estimpératif que la trajectoire verticale soit respectee dans des
lirmites raisonnables. Las écarts au-dessus ou au-desscus de la trajecteire définie devraiant ne pas depasser
+75 ft. Des &carts passagers supérieurs 8 +75 ft sont acceptables lors de changements de configuration de
aéronef - cependant tout écart de plus de 75 ft en dessous de la trajectoire en approche finale imposera
une remise immédiate des gaz, & meins que le pilote n'ait en vue les références visuelles requises pour
poursuivre 'approche.

1.6.2.3.9 L'approbation opérationnells  doit soigneusement examiner les capacites de I'sgronsf, |2
fonctionnalitéd WYNAY. la sglection de mode et lzs annonces, la réversion de mode, les procédures
d'exploitation ainsi que les connaissances et la formalion des eguipages. Efant donné que le guidage gue
procure un systéme WNAWV barométrique est directemant influence par le calage de 'échelle de pression
barométrique, une attention particuliére devrs 2tre apportdée aux procédures de calage de la pression et aux
zystémes correspondants de 'aéronei.
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1.6.4  Prévision de disponibilité du GNSS

1.8.4.1 La dispenibilits des opérations RNP APCH depand de |2 possibilité de disposer de 12 fonation RAIM du
FD gvec une HFL de 03 NM. La prévision devrait reposer sur l2 dermier étal de sante des satellitss,
dispenible & tout moment, et peut tenir comple d'autres facteurs tels gue Iz présence d'un relisf montagneus.
Les programmes de prévision embarqués ne sont généralement pas satisfaisants car ils sont incapables de
prendre en compte les NOTAM sur I'état des satelliles. Les services de prédiclion s'obtiennent auprés de
prestataires commerciaux,

1842 Une opération ne sera pas exécuiable ou devra &ire interrompue si 'éguipage voit une alarme
s'afficher. Les services de prédiction de I'état des satellites ne sont ni précis ni fiables et i faut savoir quiune
panne de leur reception paut survenir n'imparte quand.

1.6.5 Recalage radio

1.6.51 La spécification de navigation permet dintegrer les données provenant d'autres capteurs de
navigation avec celles du GNSS, & condition qu'il Ny z2ii pas de dépazsement de la TSE. Dans le cas oU il est
imposzsible de déterminer I'effel du recalage radio, il est imperatif de mettre celui-ci hors service.

1.8.5.2 5i I'on peut &tablir que le recalage radio mest aucunement préjudiciable & la précision du calcul de
pasition, aucune intervention n'est nécessaire

1.6.,7 Procédures d'exploitation

Les constructeurs ont pour la plupart élsboré des recommandations pour PFexgcution desg procédures
RNAVIGPS) et RNAV{GNSS). Bien que ces procédures recommandées daivent étre suivies, elles n'sn devront
pas moins faire 'objet d'une évaluation indépendante dans le cadre de l'apprebation opérationnelle. Dans |a
mesure du possible, les procedures d'exploitation RNP APCH devront ére en cohérence avec les procédures
normales de I'exploitant de fagon & réduire au maximum les conséguences sur le plan humain de la mise en
ceuvrs d'opérations PEM.

1.6.7.1  Selection de l'approche ef revue des données de navigation

18711 Les procédures dexploitation devraient comporter das dispositions concernant la sélection de
F'approche dans |z base de donnges de navigation ot la vérification et la revue des donnses affichées,

1.6.7.1.2 Dans son intituld, la carte d'approche aux instruments contiendra, a titre d'exsmple, Iz mention
RMNAVIGNSS)z RW20R, et l'autorisation délivrée le sera sous la désignation RMAVZ RWY20R. En raison des
limitztions propres & lavionique, les approches disponibles pourront g'afficher sous une forme abrégée,
p. ex. RNVZ. Dansg cerzins cas, les indicateurs multiples {x v el z} pourront ne pas figurer. Les procedurss 2
lintention des quipages devront prendre ces limitations en compte pour donner 'assurance gue |a procédurs
choisie sera la bonne et gu'ells sera ensuite verifigs.

1.6.7.2  Ulilisaltion du piole automatique et du directeur de voy
Les éléments d'orientation &tablis par le constructeur fournirent normalement des recommandations sur
I'utilisation du pilote automatique et du directeur de vol.

1.6.7.3 Recalage GNSS

1.8.7.3.1 Les procédures RNP APCH dépendent du positionnement GNSS | la disponibilite du GNSS (ainsi
gue I niveau disponitle de RNP) devraient étre verifigs zvant e commencement d'uns approche.

1.8.7.3.2 La défaillance d'un récepteur GNSS (denc une panne maigrislle) devra &tre annoncée. Sil'agransf

est equips de deux réceptaurs GNSS. lapproche pourra se poursuivre nommalement en utilizant |= récepteur
qui fenclionne,
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1.8.7.33 Une perle de recalage GNSS 4 cause duna disparitien du signal paut survenir a toul moment, mais
nabitusllement lalarme n'est pas immédiate, Dans la mesure ol il est possible de maintanir lintégritd de la
nasition a la sulle da la perte du GNSS, 1 position affichee caontinuera o &lre valide.

1,6.7.3.4 5i la qualité de navigation requise na peul plus &lre assuree, une alarme sera donnge. || faudra alors
alfectuer une remise des gaz, & meins da pouvoir Llerminer approche ERUVCR

1.6.7.3.5 Les inspecteurs devraient bien connaitre le systéme dalarme de I'agronef considéra pour &tre an
mesure de varifier que les procéduras d'exploitation ainsi que les connaissances el la formation des équipages
sorrespondent bisn aux fonctionnaliles du systeme.

1.6.8 Connaissances et formation des équipages

La honne exéculion des approches RMP AFPCH — LMAY el LMAVANAY dépend de la solidite des
connaissances et de la formation des equipages. Le type de systéme de navigation a un effet impaortant sur la
conduite de ce lvpe de procédure, et la formation en wol dail tenir compte de ce facleur. Les eguipages
valant sur des adronefs aquings de systémes autonomes de base onl normalement besoin de nettement plus
da farmation gue ceux qui volent sur des appareils dotes dun FriS. La longuewr de la formation dépendra de
l'expérience que |'équipage possede deja de la mavigalion de surface. On peul NéanmMoins enoncer guelques
ragles oul auront valsur de guide.

1881 Formation au sof

La formation au sol, qui comprend les séances sur ordinateur et les briefings en classe, devrail comprendre
lous les dléments du programme défini dans le Manuel PBMN.

1./.82 Formalion sur simulaieldr

La farmation sur simulaleur deyra portar sur tous les &léments nouvesux a cannaitre pour effeciuer lopéralion
snvisagée. Pour les systémes FMS places aux mains d'équipages sachant déjd s'en servir pouwr
canduire des procaduras dapproche classogues, un pricfing prévol el une séance sur simulateur de 2 4 4
nauros nar equipage devraient suffire. Pour les explitants de sysiemes autonomaes, il pourra Taloir au Mmgins
deux seances sur simulateur ou en vol, La compétence pour 'exgcution des opérations normales et non
compliquées sera acquise en peu de femps | des heurss de vol supplémentaires devront cependant &tre
aravues pour l'acquisition de la compétence dans la gestion des changements d'approche, la remise des gaz.
Fattents el d'autres fonctions. y campris la bonne prise 2n comple d2s facteurs humains. Si cela esl nécessaire,
i formatian imitiale devra 8lre complélés par I'acquisiion d'une expériznoe opérationnellz en WME ou sous
SupErision.

1.6.9 Base de données de navigation
1,6.2.1 Las opérations RNP APCH dépendent tolalement de donnéas valides.

16.9.2 Meme s'ils doivent obtenir iz base de donnsss de navigation auprés dune source qualifics, les
exploilants doivenl avair aussi des prosedures en place pour la geslion des données. Les explofants gui
connaEsant déid ka navigation de surface savent toute Dimporiance davoir des donnses lables et auront
normalement ga ielles procédures ¢établies | par contra les exploitants qu nont pas cetle expérence pauvent
ne pas percavoir pleinement la nécessitd d'aveir des procedures de gestion trés compléles et peuvent avair |
les créer ou d améaliorer calles qui existent.

1593 || faul relever sussi guen dépit de lobligation fate aux fournsseurs de bases de donnges de se

confarmar dux normes BTCA DO-200AEUROCAE ED-74. les srreurs dans les donnges sont une chose gui
arrive,
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1.7 OPERATIONS RNP AR
1.7.1  Geéneéralités

4 711 RNP AR APCH est la gésignation de procedures d'apprache PEN dont l'examen, le conirdle et
I'autorisation reguigrent un surcroft datiention. Les applications RNP AR APCH vont das approchas rectilignes
toutes simples demandant ung précision de tenue de la raute de RMNP 0,3 en finale et RNP 1 dans les autres
segments, aux approches incurvess compliguéss comportant des parcours RF en fingle &l en approche
nterrompus e des précisions de tenus de la roule qui descendent & RNP 0.1, Outre les procédures BNP AR
APCH conguas selon le Doc 9905 de 'OALCL il y & en servige cammercial un nombre important de procedures
=MP AR APCH cui ont &té élabarées sur des critéres dont la oaternité reléve du domaine prive,

1.7.4.2 Le 3NSS. un systame & référence inertiglle el un sysleme YMNAY sont obligaloires pour toutes
lzs applications RMP AR APCH. Le positionnement DME/DME est utilisable comm= systeme de repl sl
pormet de conssrver la précision de navigation imposée dans 'epération considérés, mais sous réserve d'en
avoir lautarisation expresse, L'actualisation VOR est proscrite,

4743 UOCAMH publige pour une procédurs RNF AR APGH esl traitée comme ung DA,
1.7.2 Exigences concernant les systémes

Les exigences de |la spécification RNFP AR ADCH en matiere de systémes sont les suivantss:
a) systémes de navigation de surface sufiisants pour répondre & l'exigence dune prababilité da sortia

lalérale ou verticale du volums de franchissemenl des mhstacles ne devant pas depasser ‘:U'?. La
porte du guidage latéral est une defaillance grave la perte du guidage vertical est une defaillance
mincure. Lafichage d'un guidage |siéral gu wverlical lrampeur est une défaillance grave pour e
maintien d'une précision de navigation & maeing de RMP 0.3 ;

bl capleurs GNSS approuvés selon AC 20-138( ) ou AC 20-130{ ). En cas de defailance latente «'un
satellite, |2 probabilite que 'agronel reste a lnteriaur du volume de franchissement d'obstacle utilisé pour
avaiuer la procédure doit 8lre supérieurs a 85 % {lataralement et verticalgmant) |

¢l systemes a rélérence inertislle rémondanl aux oritéres LS. 14 CFR RFart 127, sppendix G les
constructeurs peuvent dementrar, el se faire créditer, une pErfDrmAance SUPGTIsUWE |

d) systéme daverlissemant el d'alarms dimpacl (TAWS) de classe A fonclionnant indépendamment du
calage de I'alimétre du commandant dz bord |

e ereur latgrale st longitudinale du systeme 95 % inférisure a la valaur de précision applicable (de 0,1

=T R

t) pour une RMP de moins de 0.3 (option) ou une précision en approchs interrompue & Mains de
(option), I'éguipement doil comprendre deux CNSS, deux FMS, deux ADS, deux AP st au moins une IR,
Urne perte d'affichage esl une situation grave. Une perle de guidage vertical ou lateral est uns ciefaillance
grave. Le guidage du wol coit reslsr an | NAY & l'amorce d'une remise des gaz. Le couplage APIFD
doil pouveir se faire au maximum a 4030 it AGL. En cas da perle du GNSS aprés remise des gaz, =
repll doit automatiquement se faire surun autre moyven de navigation conforme & la précision de navigation

g irzjectgires verticales en approchs finale difinies par langle de la trajectoire jusgua un repers et par une
altitude |

Ay erreur du systéme dans le plan vertical de 4G.7 % inférieure au bilan derreurs vericales (VEB) ; pour
les systemes & compensation de lempérature, le guidage VNAV doit élre conforma & la norme RTCA/DO-
2368,

i|  base de dennées de navigalion comienant les procédures d'approche, avec uns arreur de résolution
inférieure ou &gale 4 60 #t pour les points de cheminement el au centigme de degré pour les angles
werlicaux |

i1 contraintes d'alfiiude et g2 vitesse pour une procadurs extraites de |3 base de données
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pour les trajectoires définies par une direction CF =t F&, utilisation de la wvalsur de déclinaizan
magnatique pour la procsdure qui se trouve dans la base de donnees :

capacité de définir une trajectoire verticale par scn gngle jusgu'a un repére et entre les contraintes
d'allitude pour deux repares conséculifs -

capacite d'afficher pour le pilote |23 angles de trajectoirs et les restrictions daltitude -

capacité de d&finir une trajectaire daprés s position instantanée et un repére cormporiant une
contraints daltitude

indication continue de la position de I'agronef {dans les plans latéral et vericall par rapport & |z route,
presentés su pilots 2ux commandes (et au second pilzie) sur un écran de navigation situé dans |e champ de
vision central |

identiflication du point de cheminement actif -

aifichage de |z distance et du relévament par rapport au point de cheminement actif (To) ;

affichage de la vitesse sol ou du temps restznt jusqu'aw point de cheminement acif {Ta);

affichags non numerigue des écarts latéral et vertical aves des FSD convenant pour la précision de
navigation latérale et |z plege dz précision de 75 f dans |e plan vertical — le pilots doit pouvoir
distinguer les deviations dépassant 1 = RNP et 75 ft

affichage numérique des écarts verical el latéral ; réselution de 10 ft verticalernent, de 0,1 NM pour une
RNP superisure au égale a 0.3, &f de 0,01 NM pour une RNE inférisure 3 0,2 Un sffichage numearique
zans incicateur d'écart n'est pas habitusllement admisz pour une RMF de mains de 0,3 ;

affichage de laltitude barométrique issue de deux sources altimélriques indépendantes, face & chacun
des pilotes dans son champe de vision cantral -

affichage du capteur de navigation en service

segquencement automatigus des segmants de route ef fonctionnalité « par le travers » ou « survol » !
execution des transitions entrz parcours et mainten des trajectoires conformes & ARING 424 -

19 FA

21 'R u
3 DOF
4} IF

31 RF (eption) — affichage cartegraphique - commands par AP el |2 FD d'un angle dinglinaison
pouvant atteindre 8 degrés au-dessous de 400 ff sol et 25 degrés au-dessus de 400 ft sol guidage
de vol devant rester en LNAV 4 I'smorce d'une remize daes gsz ;

B) TF;

glarme de pere de précision de navigation passant & une valeur plus faible dans e temps d'arrivée au
repers ;

indication de défaillance du systéme de navigation de surface ;

aa) indication de dépassement de la limite de Falarme NSE.
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1.7.3  Opérations RNP AR APCH
1.7.31  Prévol

1.7.3.1.1 Les constructzurs ont pour la plupari &laboré des recommandations pour lexécution des procédures
RNP AR APCH. Bien gue ces procédures recommandéss doivent &tre suivies, ellzs n'en devront pas moins
faire I'vbjet d'une &valuation indépendantes dans le cadre da I'epprobation opérationnslle. Dans |z mesure duy
possible, les procédures d'exploitation RNP AR APCH devrant &ire &M CoNSrence avec les procéduras narmales
de l'exploitant de fagon a réduire au maximum las consequences sur le plan humain de la mise en ceuvre
d'opérations PBN.

1.7.3.1.2  Les procédurss RNP AR APCH sond conglues comme des approches guidées vericalement el ne
doivent étre sxécutéss que par des séronefs =t des equipages ayant les quslifications et approbations
necessaires. La LME doit précisément définir '4guipement requis. qui peut comprandre deux GNSS, deux FMS,
deux ADS, deux AP, au moins une IRU et un TAWS classe A

1.7.3.1.3 Une prévision de la disponibilite attendue du systeme RMNP & adrodrome darrivae daoit e &tabliz
avant le vol. Cette prévision devrait reposer sur l= dernier &tat da sante des satellites et considérer un angls
e masquage d'au moins 5 dagrés, & augmenter, £ v a lisu, pour tenir compte d'un relief.

1.7.3.1.4 Des procédures 2 lintention des équipages devrani élre établies pour lexclusion dinstallztions
MNAWVAID en confarmité aves les NOTAM.

1.7.3.1.5 La base de donnges de navigalion doit &ire & jour et I'exploitant doil svoir validé la procédure avant
de |z mettre en service,

1.7.3.2  Sélection de l'approche et revue des donhées de navigation

1.7.3.21 Les procédures d'explioitation devraient comporter des disposilions concernant la sélectisn de
l'approche dans la base de données de navigation, el la vérification et la revue des données affichées.

1.7.3.2.2 Dans son intitulé, |2 carte dapproche aux instruments contiendra, a titre d'exemple, la mantion
RNAVIRNP) z RW20R, et Fautorisation délivrés le serz sous la designation RNAVz RWYZ20R. En raison das
limitations propres & 'avienique, les approches dispanibles pourront s'afficher sous une farme abregée, p. ex.
RMVZ. Dans cerzins cas, les indicataurs multiples (x, y et z) peurront ne pas figurer. Les procedures a l'intention
das equipages devront prendre ces limitations en compie pour denner l'assurance que s procédure choisie
sera la bonne et gu'slle sera ensuite vérifice. || faudra aussi porter atlention & la précision de navigation désirée
— &l la procédure RNP n'est pas automatiquement extraits de la base de données, il devrait y aveir une
procedurs a suivee par les equipages pour lintroduire manuellemant. La precision minimale de navigation
etablie devra étre compatible avec la qualification de I'sdéronef &t de I'éguipage et avec laltitude de décision
indigués lors du brisfing.

1.7.3.2.3 La trajecteire latérale de la procédure ne dait pas &tre modifidée, saufl dans le cas dune autarisation
de voler directement jusqu'a un point de cheminament qui se situe avant le FAF el n'est pas 'origine d'un
parcours RF. |l sera permis de modifier les contraintes d'altitude et de vilesse pour 2e conformer aux instructions
de [ATC.

1.7.33 Recalsge GNES

1.7.3.3.1 Les procedures RNP AR APCH dependent du positionnement GNSS ; Iz disponibilité du GNSS {zinsi
que le niveau dispenible de RNP) devraient &ire verifids avant le commencemeant d'une approchse.
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1.7.3.3.2 La défaillance d'un récepteur GNSS (donc uns panne matanells) devra étre annoncée. Si 'eéranef
est equipe d= deux récepteurs GNSS, Fapproche pourra se poursuivre normalement en utilisant e récepteur
qui fonctionne.

1.7.2.3.3 Une perte de recalage GNSS 2 cause d'une disparition du signal peut survenir a tout moment. mais
habitugliement I'alarme n'sst pas immédiate, Dans la mesure o il est possible de maintenir lintégrité de ia
pasition & la suite de la perte du GNSS, |z position valide continuera d'stre affichée.

1.7.3.3.4 Si la qualité de navigation requise ne peut plus stre assurée, uns alarme sera donnée. || faudrs alars
effectuer une remise des gaz. & moins de pouvair terminer approche & vue,

1.7.3.3.5 Les inspecteurs devraient bien connaitre |z systéme d'slarme de 'séronsf considers pour étre en
mesure de vérifier que les procédures d'exploitation ainsi que les connaissances &t |z formation des gquipages
correspondent bien aux fonclionnalités du systéme

1.7.3.4  FRecalage radio
Bien que les procédures RNP AR APCH soient basdes sur le positiocnnement GNES, il est possible d'utiliser le

positionnement DME/DME comme systéme da repli si la couveriure est suffisante et que l'azronef est qualifié,
Le recalage VOR est proscrit 2t peut devair &tre mis hors zervice.

—_

T35 Suhvi ddcant par rapport & la route

1.7.3.5.1 L'écart latéral doit &tre limité & la moitié de la RNP sur les parcours rectilignes et les parcours BF ; de
brefs écarts allant jusqu'd 1 = ENP sont admis dans les virages par le travers et avec surval Le pilote dodl
s'assurer d'avoir sélectionné 'échelle approprige sur lindicateur d'écart latsral lersqu'il dispose du moyen de
faire celte selaction.

1.7.3.5.2 Les écarts verticaux par rapport a la trajectoire définie devraient &tre limités & +75 f Des ecaris
passagers superisurs & +75 ft sont acceptables lors de changamenis de configuration ds I'agronef : cependant
tout ecart au-deld de 75 ft en dessous de la trajectoire en approche finale imposera une remise immeaédiats
des gaz a moins gue le pilcte n'ait en vus les références visuelles reguises pour poursuivre l'approchs. Le
guidage vertical par le travers d'un repére paut donner fieu & un écart momentané atteignant 100 ft.
1.7.3.5.3 En RNP de moins dz 0.3, le pilote doit vérifier que les guidages latéral et verlical concardent avec les
indications que dennent d'autres moyens de guidags indépendants.

1.7.3.54 L'approche devra étre interrompue si Técart dépasse 1 % RNP, ou -751t & que le pilote n'a ps
suffisamment de références visuelles.

1.7.3.5.5 La congaption de |z trajecteire verticale prend en compte Feffet des basses températures sur |'aliimétrie
barometrique, de méme gue l'incidence d'une erreur longitudinale sur la détermination de 13 trajecioire vertdicale
(effet de couplage horizontal}, La température minimale pour laquelle la procédure a été congue est publiée sur la
carte.

1.7.3.56 Les systémes VNAV & compensation de température et las systémas utilisant le GNSS paur la navigation
verticale (SBAS et GBAS) permettent de suivre la frajectoire verticale congue quelle que soit la température. Ls
pilote doit avoir conscience des effets de la correction de temperature sur linterception de |a trajectoire compensés.
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1.7.3.6  Calages alfimélrigues

Le QNH local doit &tre réglé avant Farriver au FAE. Les pilotes compareront les indications de leurs deux
zlimetres avant le FAF mais en aval da I'AF, pour verifier quelles concordent & 100 & prés. Sil'écart
dépasse cette valeur, ilfaudra abandonner Ia procedure. La verification croisée des altimétres n'est pas
neécessaire si elle est effeciués automatiquement par = sysiame.

1.7.37  \Vitesse anémométngue

L=s pilotes ne doivent pas dépasser la vitesse anemomatrique maximale qui est établie pour la catégone de
Fagronefl ou qui est publiée ave: la procédure. Cala est particulizrement important dans lss parcours RF et
dans les parcours & basse RMNP.

"

1.7.3.8  Approche inferrompue

Dans un aéronef ol la LNAV sa desengage & l'activation de la fonction TOGA, e pilote doit veiller & ce que Ia
LNAY soit ensuite réengagee au plus vite. L'expicitant devrait démontrer que le delai de détection et de réaction
de '2quipage garantit que |'excursion latérale ne dépassera pas 1 = RMP & quelgue mament gue soit
amorces |z remise des gaz (oette démonstration devrait en particulisr &lre faite dans e parcours RF le plus
exigeant des procédures envisagéss),

1.7.4 Connaissances et formation des équipages

La bonne exécuticn des approches RNP AR ARCH depend de Iz solidité des connaiszances ef de la formation
des equipzges. Le type de systéms de navigation a un important effet sur Ia conduite de ce type de
procedure, et la formation en wvol doit tenir compte de ce facleur. Le degré de formation dépendra de
Fexpérience que I'equipage posséds déja d= la navigation de surface. On paut néanmoinz &noncer les régles
suivantes a titre d'orientation,

1.7.4.1  Formation ay sof

La farmation au sol, qui comprend les seances sur ordinatsur el les briefings en classs, devrait comporter tous
les ¢lémants du programme défini dans le Manuel FEN

1.7.4.2  Formation sure simulaieur

Les briefings et les séances sur simulateur devraient comporter tous les eléments de l'opération envizsagée
ou lz nombre minimum d'zpproches prescht dans le Manuel PEN, La compétence pour Pexécution des
opéerations normales et non compliguées pourrs &re acquise en peu de temnps | par contre des heures ds vol
supplementaires devront &tre prévues pour Facquisition de la compétence dans la gestion des changements
d'approche, de |z remise des gaz, de I'sltente ot dautres fonctions, y compris la bonne prise en compie des
facteurs humains. 3 cela ast ngcessaire, la formation initizle devra &tre complétee par l'acguisition d'une
experience operationnelle en VMC ou sous supsrvision. Les fonctionnalités minimales gue devra possader la
dispositif & utiliser pour la formation par simulation aux pracedures ENP AR APCH sont décrites dans le
Supplément & ce chapitre,

1.7.5 Base de données de navigation
1.7.5.1 Les operationg RNP AR APCH dependent totalement de données valides.

1.7.5.2 Toute procédure RNP 4R APCH placée dans la base de données doit d'abord &tre officizllement validée.
Four ce faire, Fexploitant ’

8. comparera les données chargges dans la base sven i procedura publige sur la carts
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b, exscutera la procedure intégrelement, en simulateur ou en val résl en VMG pour s'assurer de
sa compléte coherence el de I'absence de déconnexions de trajectairs |

C. comparera par |z suite les mises & jour des données avec la version validée pour s'assurer qu'il
ny & pas ds discordances.

1.7.5.3 Les exploitants doivent se procurer les bases de donnéss auprés de fournisseurs gualifigs, =t
doivent aussi avoir en placs des procédures pour la gestion des donnges.

1.7.5.4 Méme en étant conformes aux normes RTCA DO-2004 ou /EURQCAE ED/7E, les fournisseurs
qualifies ne peuvent garantir labsence compléte d'erreurs dans leurs bases de donnges. Les exploitants doivant
par consgquent mettre en place des procédures permettant daveir 'agsurance gue, pour chagque AIRAC, la
proceédure RNF AR qui est dans |z base de donndes est identique 4 calle qui a été validae,

1.7.6 Evaluations de sécurité

1.76.1 Les critéres etablis dans le Doc 2905 de I'OACI pour la conception des procédures RME AR
suppesenl que tout evenement conduisant & faire sodir 'zéronef latéralement (2 x RNP) oy verticalement
{WVEE) du volume de franchissemant des obstacles peut avoir de dangereuses conséquences. Pour aveir
lassurance gue l'operation envisagée se ferz avec le TLS vouly, Facceptabilits des réparcussions que des
defaillances de I'séronef auraient sur I'application RNP AR doit &tre étudiée (Manusl PEN, Volume 2.
Specifications de navigation, RNP AR, § 13327 et1.324.1.2)

1.7.8.2 La démonstration de conformité & ces exigences pourra iaire partie des critéres de gualificstion
de l'asronef qui seront évalués au cours de lapprobation de navigabilitd, ou pourra &tre sffectuds dans le cadre
de l'approbation operationnslle,

1.7.6.3 Par une methode ou l'autre, les actsurs du processus de l'approbation opératisnnelle devraient veiller
& ce gue |z conformité de l'aéronef soit documentés dans I'spprobation de navigabilit®, ou bien gue la
demenstration de conformité effzctuée durant I'spprobation opérationnelle établisse gue la probabilité de
10 ! de sortie latérale ou verticale des limites de confinement RNF AR st pleinement respactée. Le
demandeur devrait démentrer que les procédures d'urgence ot les limitations opérationnelles adoptées pour
rzspecter cet objectif sont bien comprises et sont appliquées par ses équipages. En outrs, dans le cas ol des
Etats auront décide de mettre en ceuvre un processus national d'approbation opérationnelle RNP AR, les
acteurs du processus devraient s'assurer que toute démonstration faile est représentative et gquelle st
applicable & l'ensemble des procédures publigues RNP AR, y compris les plus contraignantes,

1.7.6.4 La DAC devrait s'assurer gu'il y a une attestation de Fexploitant indiquant clairement si 'spprobation de
I'aéronsf par I'Etat de conception 2 comparte la démonstration de sa conformité dans le cadre de lapprobation
de navigabilité, ou si cette démensiration de conformité sera & effectusr par l'exploitant dans le cadre de
l'approbation opérationnellz ds 'agronef

al =i la valeur de RNP AR figurant dans I'AFM du demandeur prend en compte la possible dégradation des
performances de I'aéronef en situation de défaillances, et si le niveau de RNP AR auguel I'aéronsf
a ete qualifié est satisfaizant pour Fapplication envisagée, il sera inutile d'en faire unz nouvelle
demonstration dans le cadre du processus d'approbation opérationnslle. s lors que le demandeur est en
mesure d'en apperter la preuve par |z présentation de documentation provenant du dossisr de gualification
de l'agronef &tabli par le constructeur,

by Sila valeur de RNP AR publidge dans I'AFM du demandeur ne prend paz en compie la possible
dégradation des performances de lagéronef en situation de dafaillances, ou si le niveau de RNP AR auquel
Faéronef & été quzlifié n'est pas satisfaisant pour I'application envisagée, la DAC doit demander au
demandsur une démaenstration complémentsire de la qualification RNP AR de 'aéronef, qui prouve que les
criteres de confinement sont “satisfaits (y compris dans |2 cas d'une panne de motsur s'ajoutant aux
defaillances de systémes) pour lapplication envissgée. A cet efiel, le demandeur a lieu d'obtenir du
constructeur de aeronef Iz liste détaillés des défaillznces qui peuvent dégrader la performance RNE
AR. Le demandeur doit alors évaluer 'effet de ces défaillances sur lopération envisagée par des moyens
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de simulation qualifiés comme &ant représsnlatifs de la configuration dans laguelle 'aéronef a éts
approuveé pour apérer en RMP AR,

Dans les deux cas, toutes les procédures d'urgence =t les limitations aperationnelles requisss pour sppuyer |3
demonstration que le TLS de 'application ervisagés est satisfait devront étre appliguges au cours du
programme de formation.

1.7.7 Evaluation de sécurité operationnelle des vaols (FOSA)

Dans certaines circonstances telles que des applications nécessitant une RNE de moins 0.3, les zpproches
dang des zones difficiles & cause du relief ou d'autras particularités, ou encors les approzhes en zone de trafic
denss et complaxe, une &valuation de s2curité oparationnalle des vols {FOSA) peut devair &tre effaciusgs.

1.7.8 Documentation de soutien de la demande d’approbation

1.7.8.1 Les donnges et renseignements & réunir au cours de |3 qualification AR 2t de I'évaluation de conformité
peuvent provenir aussi bien du constructeur de 'séronef, que du fournisseur de Favionigue ef de l'exploitant,

1.7.8.2 La documentation de soutien de la demande sera de forme et de teneur wvariables ssion |z
reglementation, les méthodes et processus administratifs ef les pratiques autres qu'il peut v avair lisu
d'observer. Elle constitusra dans tous les cas un moyen de conformilé acceptable, sans quiil v parfaite
corrglation entre la documentation d'un constructeur ou d'un exploitant et celle d'un autre, Ce gui compte est
ce que la documentation spperlera d'utile pour étzyer la demande et la déliviance de Fapprobation
operationnelle, st un simple document qui couvrs clairemant les exigences RNP AR envue de la seule obtention
d'une approbation réglementaire conviendra tout sutant gu'un dossier de multicles documents dans lesquels
les paragraphes qui concernent la RNP AR sont rspérés avec des renveis aux éléments correspondants de |z

demande. i

3TN L Directeur de IAéonautique

A\ Cid
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