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RNP AR Maintenir une efficacité opérationnelle

1 — Projet de création RNP AR : Contexte

@
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POURQUOI ENVISAGER DE CREER UNE PROCEDURE RNP AR ?

RAISONS : obstacles, espace aérien restreint, survol de populations sensibles
OPPORTUNITES OFFERTES : trajectoires approches courbes O flexibilité

CONTRE-PARTIE : complexité opérationnelle

.
Jeudi 4 décembre 2025 * 291




PBN ”
EFFICACITE DES TRAJECTOIRES )L LES SYMPOSIUMS
ET DEFIS DE SECURITE
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2 — Processus de conception & Etapes de validation des RNP AR
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Parties prenantes

d’un projet RNP AR
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Approbation

l de la procédure

Validation PANS OPS
de la procédure

Validation :>
de la procédure \
au niveau du FPD RNP Validation finale
AR / :> de la procédure

Validation OPS
:D de la procédure

Avis facilité ?

d’exécution DSAC
de la procédure NO
pour les pilotes

< Parties p_renantes
Approbation OPS d,un prOJ et RNP AR
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RNP AR Maintenir une efficacité opérationnelle

3 - Expertise opérationnelle de 'OCV
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Expertise opérationnelle de 'OCV
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P B N AP AD 2 LFML IAC RWY31R FNA RNP X AR

- FRANCE
EFFICACITE DES TRAJECTOIRES LES SYMPOSIUMS
' APPROCHE AUX INSTRUMENTS MARSEILLE PROVENCE H
Instrument approach
- - -
CATABCD
ET DEFIS DE SECURITE ALTAD: 70 Do 22 P4 RNP X RWY31R e
FREQ : voir/see AD 2 LFML COM 01 RNP AR APCH VAR
Réservée aux exploitants munis d'une approbation, voir ENR 1.5|  RDH/TCH 2°F
Reserved to operators holding an approval, see ENR 1.5 58 (20)
T T s e T T T
| 640 Absence ATS / No ATS services : Procédure interdite / | |
. /,,’ﬁ“‘ Procedure prohibited i
I FL 195 R77B R 88 Baro-VNAV :
- p FL 095 2000 ASFC 1300 QNH local seulement / focal QNH only .
QO ps SEC SFC Pour systémes sans compensation de o
ude du projet de procédure
n K3 SFcC, -T°MNM:-10°C. 1
MATF 892/ -T°C < 15°C: visualisation possible de 4 rouges sur le
A PAPL./ Possible seeing of 4 red lights on the PAPI.
\Q"“"“m“ T°> 15°C:VPA > 3.5°. 1

N296

ALT/HGT : ft
Distances : NM

R e

43°
| 10'

005° 00’
| | 1 .

TA : 5000

API: Monter dans I'axe vers ML207, puis tourner 3 gauche vers ML217 (MAX 1AS 200 kt)

puis ML444 en montée vers 4000 (3948) et suivre les instructions du controle.

En cas d'absence dinstruction ATC a ML444, procéder jusqua LIPSU (RM172°, 23.3 NM,

MAX IAS 230 kt) 3 4000 (3948) pour intégrer 'attente ou effectuer une nouvelle procédure (voir DTHR31R

carte IAC RWY 31 INA RNAV SUD).

Pente ATS : 6% MNM jusqua 3500 (3448). En cas d'impossibilité, en aviser le controle.

006'l10’ 005730

I |
Missed APCH : Climb runway axis to ML207, then turn left to ML217 (MAX IAS 200 kt) I H
then ML444 climbing up to 4000 (3948) and follow ATC instructions. !

In case of no ATC instruction at ML444, proceed until LIPSU (MAG 172, 23.3 NM, I

MAX IAS 230 kt) at 4000 (3948) to enter g or proceed to a new pr ( o 31_‘70 L

IACRWY31INA RNAV SUD). ~.
ATS gradient : Climb with MNM 6% up to 3500 (3448). If unable, advise ATC DA

h
!
RW31R = (NM) 5 23

"
'
'
'
'
'
1
i
'
'

'
'
'
'
'
4

MNM AD : distances verticales en pieds, RVR en métres / vertical distances in feet, RVR in metres. REF HGT : ALT DTHR
RNP 0.3

-
<

DA (H) RVR | OCH
380(330) | 800 | 325
390(340) | 800 | 337
410(350) | 900 | 349
420(370) |1000 | 361

Observations / Remarks : Panne de guidage GNSS lors de Iapproche / Loss of GNSS guidance during approach : voir / see AP ENR 1.5

oo ®>»

SeRvice OACI
DE L'INFORMATION

AERONAUTIQUE CHG: Création OSIA ‘
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; MATF 892, |
——— ML207 A ‘929
A <@mu\)(ms 200 kt \ A
, \

MTG 117.3
Cth120X

MAX IAS 185 kt

,L

MAX IAS 185 kt
3000

@
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TA : 5000

APl : Monter dans |'axe vers ML207, puis tourner a gauche vers ML217 (MAX IAS 200 kt)

puis ML444 en montée vers 4000 (3948) et suivre les instructions du contréle.

En cas d'absence d'instruction ATC a ML444, procéder jusqu'a LIPSU (RM172°, 23.3 NM,

MAX IAS 230 kt) a 4000 (3948) pour intégrer |'attente ou effectuer une nouvelle procédure (voir DTHR31R FAF IF

carte IAC RWY 31 INA RNAV SUD). RW31R ML732 | ML832 F31RX

Pente ATS : 6% MNM jusqu’'a 3500 (3448). En cas d'impossibilité, en aviser le controle. ' 3000
|

334° S 1(2948)
2400
(2348)

1470
(1418)

Missed APCH : Climb runway axis to ML207, then turn left to ML217 (MAX IAS 200 kt)

then ML444 climbing up to 4000 (3948) and follow ATC instructions.

In case of no ATC instruction at ML444, proceed until LIPSU (MAG 172°, 23.3 NM,

MAX IAS 230 kt) at 4000 (3948) to enter the holding or proceed to a new procedure (see . o é 1

IAC RWY31 INA RNAV SUD). ~ ~:
R ; - : DA

ATS gradient : Climb with MNM 6% up to 3500 (3448). If unable, advise ATC Inmediately.

|
|
|
:
RW31R < (NM) 0 23 4

o
fy

9.7

MNM AD : distances verticales en pieds, RVR en metres / vertical distances in feet, RVR in metres. REF HGT : ALT DTHR
-~ RNP 0.3

DA(H) | RVR | OCH

380(330) | 800 | 325
390 (340) | 800 | 337
410(350) | 900 | 349
420(370) [1000 | 361

Observations / Remarks : Panne de guidage GNSS lors de I'approche / Loss of GNSS guidance during approach : voir / see AIPENR 1.5

OO w>

.
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MARSEILLE PROVENC
FNA RNP X RWY31R(A
RNP AR APCH VAR
Réservée aux exploitants munis d'une approbation, voir ENR 1.5] RDH/TCH 0oF
Reserved to operators holding an approval, see ENR 1.5 58 (20)
) I 1 1 I I I 1 1 ] Ll | 1 1 L] L] | 1 1 o | 1]

Absence ATS / No ATS services : Procédure interdite /
Procedure prohibited

Baro-VNAV :

QNH local seulement / local QNH only

Pour systémes sans compensation de

température / For uncompensated systems :

] -T°MNM :-10°C. i
892/ :f' -T°C < 15°C: visualisation possible de 4 rouges sur le
VoY% 929 PAPL./ Possible seeing of 4 red lights on the PAPI.
s200kt” |\ | A T°> 15°C: VPA > 3.5°.
TN — N .100R
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. - = Appendix 2 - RNP (VPT) Procedure Evaluation Checklist e
ET DEFIS DE SECURITE p AEASA

European Aviation Safety Agency

RNP (VPT) Evaluation Checklist

1. | Date: 2. | Aircraft type:

3. | Title of the Procedure: 4. | Pilot in command:

5. | Terrain & obstacle DATA base (SIM and ACFT): 6. | NAV Data Base / AIRAC cycle:
7. | RF capability (Note 1): 8. | Free text:

H ’ H Note 1: Although aircraft may have the ability to perform RF legs stated in their AFM, this does not imply that the high
- Existence d’'une Evaluation C/L EASA RNP (VPT)

bank, low speed and possibly high acceleration cases of the RF legs applied for RNP AR have been assessed. If only the RF
leg capability has been stated, without a statement of RNP AR qualification, this applies to relatively benign RF legs applied
in the initial and intermediate sections of the approach, not in the final approach segment. RF legs in the final approach
segment (FAS) are only assessed for qualification to RNP AR criteria. See items below related to RF, bank angle, etc
Flyabili i i igibili Yes | No
Does the simulator qualify for the evaluation? Full data package of the aerodrome (Note 2).
Note 2: A partial SIM data package may be acceptable if the terrain database and runway location are correct, even though
the visual of the aerodrome is generic)
Comparison of the database of the SIM and ACFT versus the Chart
Comments and notes, reference to the evidence.

10. | Is the simulator equipped with the exact same FMS as the aircraft?

11. [ Is the FMGS/FMS navigation data coherent with the approach chart?

12. | Evaluation of the Visual fix (VF) altitude and height.

13 [ Speed assessment (e.g.+20k, and/or 20k less than the standard in the chart).

13.1 | Is the maximum speed increment evaluated? (Note 3) Max speed increment:
13.2 | Is the max speed decrement evaluated? (Note 3) Max speed decrement:
Note 3: This step helps evaluate the sensitivity of the procedure to high energy approaches, to failures that require higher or

lower speeds (e.g. flap or slat lock, etc.), indirectly, the sensibility to wind limits, etc. Only one can be evaluated but both are
recommended to be evaluated.

14 Assess the impact of high tail- and crosswinds on the path-keeping ability while executing RF legs. Is
" | it necessary to establish any wind limitation during the approach?

15. | Was the max. bank achieved in the RF segment (turn) determined? | Max bank achieved:

16. | Temperature correction: evaluate the approach in a high and low temperature scenario. (Note 4)

16.1 | Evaluation at lower temp (limit) in accordance with operator’s cold temperature correction procedure.
16.2 | Evaluation made at higher temp limit in accordance with operator’s hot temperature procedure.

Note 4: Some charts indicate a lower temperature limit, while higher temperature limits are rare. If the simulator accurately
represents temperature effects on the atmosphere, operators can assess approaches at reasonable high and low temperature
and consider their associated risks. Low temperatures may lead to flying lower than intended, which is especially relevant in
close to terrain approaches. In contrast, high temperatures can steepen approaches, increasing risks like high-energy
approaches, unstable paths, and runway overruns.

- OCV: C/L adaptée a I'analyse

9.

17._| Flyability of the procedure (in normal conditions). When necessary, mitigation measures. (Note 5)
17.1 | Is the approach in the FMGS/FMS flyable?

172 Is iF possible to have the flight trajectqry in a'ccordance with the chart? In other words, does the
trajectory of the Chart and the real flying trajectory match?

17.3 | Is there any NAV aid (e.g. radio aid) required to be de-selected?

Note 5: The flight trajectory should not have any discontinuity, and the aircraft should not have an excessive rate of descent
(‘too steep approach’), for example, in high temperature atmosphere is more likely to occur, etc. Otherwise, mitigation
measures should be applied (i.e., early configuration, forbidding a lower flap setting for approach (i.e. Flap 3 approach, etc.)

are not y.
. - . ™ Page 9 of 11
TE.CAP.00117-008 © European Union Aviation Safety Agency. All rights reserved. 1S09001 Certified.
Proprietary document. Copies are not controlled. Confirm revision status through the EASA-Internet/Intranet.
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Seawite

3. Choix test au simulateur ou en vol

A priori FSTD...
Contrainte : Implémentation de la procédure dans la DataBase FMS

@
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=== Historique local / Environnement

4. Choix des criteres impactant la trajectoire °reHVUDYHUY (== Lmitation Performance avion

N

F(  &&t0&" IHS%&(&™ H+ 4.

et collecte des données

3HQWH S

SXWUHDFWHXUYV

A+23(5+2+H%678%- ;<
@
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5. Réalisation de I’évaluation selon un scénario
déecoulant du processus d’analyse

Exemple MRS

.
Jeudi 4 décembre 2025 * 306

= -




PBN

aaaaa

ET DEFIS DE SECURITE

IDENT
ENG RATING
GE9@-115BL

ACTIVE
1 0CT@20CT30/25

SEPB40CTH2/25
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REF NAV DATA

NAVAID INHIBIT

ALL ALL
VOR ONLY INHIBIT
ALL

RAD NAV INHIBIT
<INDEX OFF€¢>VORe>0N>

V). LES SYMPOSIUMS
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RNP PROGRESS 4/4

337° 3NM
F31RX 185/ 2400
RNP/ACTUAL VERT RNP/ANP

g. 30/0. B3NM 125/ L53FT
XTK ERROR VTK ERROR

G. OONM +10FT

RNP——APPROACH--VERT RNP

@. 3GNM 125FT

Jeudi 4 décembre 2025 ‘*
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e e R e o e el R S

ACT RTE 1 LEGS 2/3

314°
— ML267
2.5 ARC L

= nL21/
188° 6NM

MLA44

-—-/ 4000B ——

174° 23NM
LIPSU 230/ 4000

HOLD AT
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‘ SPD l LNAV |VN:\V PTH

08166 TAB167

%)

U uavviey A/P

= \ \ \ A { J / ol
200 = \

i

\ e = i
w = | r
\v\l\- “ (
-1

‘17 3810

- " r-
\u\) - . I e o -,..-.f: , | /
140 = L ' hoo m-

- |
- |
120 = | 850 i ‘f‘
| ot (I . 1
- v 20 NN .
' L 1030 wea
03166 VOR R
MRM
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SPD LNAYV VNAY PTH 118 .
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Validité du PAPI
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6. Redaction du rapport d’expertise
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MINISTERE direction
CHARGE générale
DES TRANSPORTS :i:il":vunon
Fpaint
Fraternité

Direction générale de I'Aviation civile Paris, le 14/04/25

Organisme du Contrale en Vol A I'attention de Antoine Hervé

Chef de pole Systémes et
Matériels de la Navigation
Aérienne
DSAC/ANA/SMN

Nos réf. : OCV—-PR1-20250414
Affaire suivie par :
laurent.tauzy@aviation- civile.gouv.fr
Tél. : +(33) 0676860779

Référence DGAC/ OCV OCV-PR1-20250414

Date de réception NA
Exploitant DSAC/ANA/SMN DSNA

OBJET :

Etude préalable fournie par NA
I''EC
Attendus particuliers de I''EC NA
Documentation support Oui

Objectif :

Evaluation de pilotabilité sur aéronef de catégorie D Type B777-300 ER

Procédure LFML RNP X RWY31R (AR) V0.6

Remarque :

La procédure RNP X RWY31L (AR) n’est pas évaluée car elle n'est pas implémentée dans la data base
du FFS utilisé. Néanmoins la procédure étant jumelle les conclusions s'y afférent.

50, rue He;\%{éig:::‘g - ‘
Jeudi 4 décembre 2025 . 315
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Utilisation du FFS 3 numéro de certification FR-182.
Test réalisé le 02 avril 2025.

La masse avion est figée a la MAX LAW soit 251,290 Tonnes.

Cette masse permet d'avoir les vitesses d’évolution les plus élevées lors du suivi de la trajectoire et de
confirmer la capacité de réduction de la vitesse sur la trajectoire suivie jusqu’au plancher de stabilisation
considéré a 1000ft.

Les coordonnées géographiques de I'ensemble des points de la procédure de POMEG a KICEZ a la fin
de la RDG (43°19'47.763"N-005°03'58.163") sont conformes.

4 approches sont réalisées :
— aux limites de la température maximale (limitation avion),
a la température minimale de la procédure -10°C,
avec un vent de travers de 40kt au-dela des statistiques connues et a la limitation de I'aéronef.

. Température standard 15°C, QNH 1013, Vent nul
. Température 40°C, QNH1013, vent arriére 10kt
. Température 40°C, QNH1013, vent travers 40kt
. Température -10°C, QNH1013, Vent travers 40kt

B WN =

Note : Le cas 2 en cumulant la température trés chaude et le vent arriere en limitation présente I'impact le
plus important.

Résultat :

Les restrictions de procédure, notamment le passage de I'lF POMEG a 3000ft et 185kt maximum sont a
maintenir pour assurer la réussite de la procédure, une vitesse plus élevée de 220kt a démontré qu’'une
gestion des énergies cinétiques et potentielles pouvait étre a la marge a la masse utilisée.

Un test a une vitesse supérieure a la limitation publiée de 200kt au point ML207 sur la trajectoire de remise
de gaz ne garantit pas le suivi de la trajectoire.

L’augmentation de température a pour conséquence une augmentation du plan de descente. Le plan de
descente théorique de 3,5° permet d’amortir sans difficulté la conséquence d’'une température trés chaude
de 40°C sur une descente BARO-VNAV.

Le suivi de trajectoire du RF LEG ML832, axe 337° a 312°, est optimale dans toutes les configurations
citées 1 a 4.

A la DA 420ft (H370), la pilotabilité de I'avion jusqu’a I'atterrissage est optimale.
La RDH 58ft de la procédure n'a aucun impact sur la réalisation de la procédure jusqu'a I'atterrissage.

Le suivi de la trajectoire de la remise de gaz codée est optimal dans toutes les configurations
météorologiques testées.

Compte tenu du calage a 4°le visuel du PAPI évolue entre :
-4 lentilles rouges et
-3 lentilles rouge et une blanche (a 40°C)

Celui-ci est donc inutilisable.

50, rue Henry Farman
75720 Paris x

Cedex 15 NS
Tél.: +33 (0)1 58 09 46 24

.. LES SYMPOSIUMS



PBN
El E DES TRAIECTOIRES ) LES SYMPOSIUMS

EEEICACITE
ICA RAJECTOIRES  Mgm

ET DEFIS DE SECURITE |

Conclusion :

e La pilotabilité de la procédure LFML RNP X RWY31R (AR) V0.6 ne pose aucune difficulté dans les
conditions marginales de masse avion, température et de vent au-dela des statistiques connues.

e Les limitations d’altitude et de vitesse a POMEG sont a maintenir.

e La limitation de vitesse a ML207 en remise de gaz est a maintenir.

e Le PAPI étant inutilisable, cette information devrait étre mieux visible et plus explicite.

@
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FRANCE Reserved to operators holding an approval, see ENR 1.5
APPROCHE AUX INSTRUMENTS MARSEILLE PROVENCE
Instrument approach
CATABCD
ALT AD : 70, DTHR : 52 (2 hPa) FNA RNP X RWY3 1R (AR)
FREQ : voir/see AD 2 LFML COM 01 VAR
RNP AR APCH | FPrcn | oo
(20)
Absence ATS / No ATS services : Procédure interdite / R
Procedure prohibited ;
Baro-VNAV : T
QNH local seulement / local QNH only ; 1

T° > 15°C:VPA > 3.57; L%
Pour sans ¢ ion de / For
uncompensated systems : 1
-T°MNM :-10°C.

-T°< 15°C: visualisation possible de 4 rouges sur le PAPI/
Possible seeing of 4 red lights on the PAPI ; |
Pente d’approche différente du calage PAPI/ fFinal approach R
slope different from PAPI setting.

R 108 A F2
FL 195
SFC

s .
P RNAV HLDG
. @ LIPSU s
' - MAX IAS 230 kt| | ]
ALT/HGT : ft Y ’ 0?8; r#;ll
- Distances : NM | R —_ e
MOCA -\ FL 140
o 5NM 4000 1
— .
K 1 4
10 . ik ! L Sy i L 5T ¥
TA : 5000
API:Monter dans 'axe vers ML207, puis virer RF gauche vers ML217 (MAX IAS 200 kt)
puis KICEZ en montée vers 4000 (3948) et suivre les instructions du contrdle.
En cas d'absence dinstruction ATC 4 KICEZ, procéder jusqu’a LIPSU (RM1727, 23.3 NM,
MAX IAS 230 kt) 4 4000 (3948) pour intégrer I'attente ou effectuer une nouvelle procédure (voir FAF
carte IAC RWY 31 INA RNAV SUD). RW31R mL732 | mies2flliF31rX
Pente ATS : 6% MNM jusqu’a 3500 (3448). En cas d en aviser le le. LT .- .- .-
|
Missed APCH : Climb runway axis to ML207, then turn RF left to ML217 (MAX IAS 200 kt) o337 ~(2948)
then KICEZ climbing up to 4000 (3948) and follow ATC instructions. | !
In case of no ATC instruction at KICEZ, proceed until LIPSU (MAG 1727, 23.3 NM, h ' '
MAXIAS 230 kt) at 4000 (3948) to enter the holding or proceed to a new procedure (see ! 3 !
IAC RWY3 1 INA RNAV SUD). 32 H H ‘ 1470 1
ATS gradient : Clinmb with MNM 6% up 1o 3500 (3448). If unable, advise ATC ediately. } DA H H 3 (1a18) ]
DTHR 31R =—(NM) o 23 a 6.1 9.7
MNM AD : distances verticales en pieds, RVR en métres / vertical distances in feet, RVR in metres. REF HGT : ALT DTHR
- RNP 0.3
-
o
_| DA(H) | RVR | OCH
A | 380 (330) 800 325
B | 390 (340) 800 337
C | 410 (350) 900 | 349
D | 420 (370) 1000 361

Observations / Remarks : Panne de guidage GNSS lors de I'approche / Loss of GNSS guidance during approach : volir / see AIP ENR 1.5

. < P 5 omunon ona & Création S -
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