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AIP Japan
HAKODATE

RNP-ARDHIG

RJCH-AD2-24.17

INSTRUMENT APPROACH CHART

RJCH / HAKODATE

RNAV(RNP) Z RWY 30

HAKODATE APP
119.0-121.0
258.9-127.9

GNSS and RF required

HAKODATE TWR
118.35-258.3 - 126.2

RADAR AVBL
ATIS 126.6

l For uncompensated Baro-VNAV systems, procedure not authorized below-15°C / above 45°C
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112.3 HWE g Fl
CH-70X i & 8
41°46'27'N/140°49'56'E | } 5 YAGEN
3 D22.6 HWE
3
| g & %
1 [
YHUKA ) S
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NOT TO SCALE 2205 SHIOK(FAF) : 414129.73N/1405725.90E
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to CHO53 via fixed radius turn, SHIOK : .
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1. GBASO#IE LEH RS

2. EINE)M - AR LE1—
3. [HEDOGLSES - 12 R AT
e BEE

GBAS:Ground-Based Augmentation System, #h_EF 7 2 fiiiE 58S X7 L4

- GLS:GBAS Landing System, GBAS# S 27 L
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> TL—AUZEE (R4 VILER) 201242H
> Za—7—UZECKENIM) 2012498
> Ea—XFUZEERCKETXIN) 20134F4H
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[ #4%-5tE

OHMRESTT :

ITH(ARAY), VF=—(F),
&HEE), VA (TID)NL)

QT EH:
25097)L04), FzoFA(HD),
ALK (F) ...

FAA SDA (System Design Approval) > Honeywell (2009.9)

R 255 E B F LT

*Port Authority New York New Jersey
*United Airlines

*Honeywell Corporation

*FAA

Installed S-CAT |

AR DGBASEE http:/Aww.flygls.net by Airbus
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http://www.flygls.net/

& {mDEM (GLS)
TUEBRMESH GHELEE)

B737-NG ATav United*, Airberlin* , Qantas
B787 EAES R ANA, JAL, United, ...
B747-8 LB NCA, Lufthansa

B777 B ES

*United(&664% : 737-900(60),787(6), *Airberlin(&29%4% : 737

EARBMER GELET)

A380 7.|'7‘/EI./ 9 customers Lufthansa, Monarch, comlux,

A320 7_|-7°¢/3*/ 7 customers ISRAIR, ETIHAD, Emirates,
_ Air Austral, THAI, Malaysia,

A330/340 5TIE A 5 customers Korean, Asiana, CASC, EVA,
= antas

A350 S ETEs 2 customers Q

Multi-Mode Receiver

R—A2 5% 1%2030FI12 ERN787EAIRR:

KUERRONEHI=  STIBLBE 08 RS —
GLS b§*§ﬁéné EF Al & R H Eﬁﬁﬁ - 16{E Activities,” 101 IGWG, June,

2009 |
(2013.10 AFBMER T EME)

FER25FREBF
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ITDICAOD Y #H A (AN-Conf/12)

» 2013-2028 Global Air Navigation Capacity & Efficiency Plan
ELEEROERICE K REMEZTRT 510 D 15FH DERE

» Aviation System Block Upgrades
E #iEH, EfE Y ERRBRBOEFTZEISEBDEE

B PeN-GLSHRIcEBR et FIEH - HERDE L
PBNEGLSAHDERAIL, FEREADEREMELE T AR EE 2180

@ BLOCK 0(2013~2017%) : EFHMDER —> GLS (CAT I)
@ BLOCK 1(2018~2022%) :3ELVERD ST —>  GLS(CAT II/IIN)
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B T AR AT D GBASHZE ~ D HXY) #H A

1995 ICAOEIFRIZZ#E DR ET6AR
1996 WMEET—2Y oD

2o B5 s T—R1)9

=

1998 VHFT—%:X{EHD B 5Tl (FRITEER) e EHI
2001 CAT-I EFEZ£H%h (ICAO)

2002 GBASTAMANYIZE (UE) FREEX
~2004 FITEER (GBASHLERREMEHAI) AT &

GBASHE S AT LEEE 80 cm(95%)

2005~ REMHEMS WRHHT=suL) || EEEEX
2008~ GBASTOh4ATFHI% iyt
2010~ BEAAEERFRZEEITFHRE (FHEEER) v RS

FER25FREBF
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- . = 108 L £
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- e MEREH (FTA, ADD, SSA, TH A4 LEa—)
- BN EHBIRIETHTI ) 1L HEREZER
- JORIATDEREZ Tl (B EREEEICRE)

AT73')—| GBASOERNTHERILEZRIgEELT=

FTA: Fault Tree Analysis, ADD: Algorithm Description Document, SSA: System Safety Assessment
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JAL 787 2012%4H1H~8H 9
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(B EI 22 5 T DANATST IR AT] SHEEAN  E

>AREA—- T —}:
[GLSD/NXRIFILSERIFR TEFNRLL,
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[DAL787I2& BT IL—E VT RITET—H2EIF] (B 78 E R B SROVHEE]
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AT3U—I, ICACEFEEREMNKE (2010.5)
FRELAEZRERDS CRE, R, BAMNT O ATHF)
KE L2016 FIZ AT LREEDETE

BRI —IEESEE DKL ATREL-HHF
JOMIA T REEEICHKEZER (2014.3)
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#FRET (2014.4~)
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EHEETEDNH TSRXINTIVIZKHEHBEEENDEL

(BARDBREMATEFEEZRAT2DOOE—IHNEL,
EREA LK TIEREGELFET D) 13
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> |

1#34E A [RNP to GLS, TAP (Terminal Area Path) ]
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> BERRZEREICEVTRITEIE (JAXAXFEHHZE)
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O QV RFETFIZT A
JAXARY RILTART LA
GLS TAP(A—/\L A28 1
GLS TAP (582 #iE#% %) S ER FIAZ24 (JAXA Dornier228) 18
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B ZEMITEIE (GLSEILSD EEER)

LOCHR £ 0 L |

0.02

T—ILS 24R(Manual)

"GLS REIX+6 J4—FRE —ILS 24R(Autopilot)

| —GLS 24L(Autopilpt)

Lateral Deviation [DDM]
(@]

1
1
1
-0.02 | i | ]
0 1 2 3 14 5
Distnarilce to THR [NM]

'S 1

Y
GLSEREHE(1.7 NM) — ~ _
IL SEETE B (3.5NM)

>EBERDOGLSREIFBOH THESWLVILSEGLSD /A XD EIZEER)
>GLSIZEERFRAEVILSIZRENERAIZEILLEN LGB RITEHE)

!

AFDSD 4 gER L RI£

AFDS: Autopilot and Flight Director System 19
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Surveillance : EitH 21T

» ICAOXEIZH[T5Surveillance
ANNEX 10 Volume IV, Chapter. | Definition

Surveillance radar. Radar equipment used to determine the position of
an aircraft in range and azimuth. {MDICAOXE+4 5| H

Doc.4444 PANS-ATM
Chapter. 8 ATS Surveillance Systems ATSFHHEEMRDFHF

Doc. 9643 SOIR E1T/EEMERIZH T HPRMIEEZELE,
Doc.9750 GANP f3k#ERBIZHIT5HE ffﬁd)ﬁ%owéna 7

Doc. 9994 Manual on Airborne Surveillance Applications

Airborne surveillance application (ASA). A set of operational procedures
for controllers and pilots that makes use of the capabilities of
airborne surveillance to meet a clearly defined operational goal.
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» MEREBBROMBBROTRERRT HFR

1 £ SR A : ASA

Airborne Survelllance Application

= fZE e B R R DI E kSR

HlEES
Separation Provision
D= DI D —>

MMHHWMW ih b BZ 4RI A GSA
Ground Surveillance Application
fin 22 & il - fin 22 # B 0D B TE
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E*E = ﬁ ( s
See & Avoid

E12Efh1E 3218 (ACAS)

Collision Avoidance

_ [EIFRERE (ATM: GSA/ASALE R
“~..Separation Provision -

)
CREREENHE
(ATM)
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» WA ERUATLA=BERAFANIEFZAE
— XL —4% : ARSR,ASR,ASDE, PAR
—RL—%: SSR,MSSR, SSR mode S,ACAS
MLAT: MLAT, WAM TNENSIEEDT—FTIFv
BERIFHRDATI ) TAIEEWWDBEIXZFEIRE

» RERVATL=HWERBINUEFZRELER
ADS-B: 1090ES (E—RSHLERAFvA), UAT,VDL-47% & Rk 2
ADS-C: BT EZB{EZXAULVHADS-C4 & Contractig (53

EREROBELITI ) T4 b ER A BIERITIKRE
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ADS-B/TIS-B# FE:i D IEA R R

= EREDMUEA 2 TS HVRIE

NAV. Etc. ADS-B-OUT ADS-B-OUT NAV. Etc.

ASSAP ADS-B-IN ADS-B-IN ASSAP
Airborne / TIS-B-IN / TIS-B-IN Airborne

Surveillance Surveillance
And And
Separation Separation
Assurance Assurance
Processing Processing

TIS-B-OUT

Aircraft | Aircraft 2

Surveillance
Systems on

ground
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Airborne Traffic Situational Awareness
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Airborne Spacing
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AERIEN FIN DE L’ENQUETE SUR LE CRASH DU 25 JUILLET 2000

Concorde : la justice pointe
vingt ans de défaillances

LES DEFAILLANCES qui ont ponctué Pex-
ploitation du Concorde dés 1980 auraient
pu causer d’autres catastrophes similaires
a celle qui a causé la mort de 113 personnes
le 25 juillet 2000 prés de Roissy.

C’est 'une des conclusions phares de
I'enquéte menée au tribunal de Pontoise
(Val-d’Oise). La justice retient, aussi, au
terme de son travail, la responsabilité des
autorités aéronautiques francaises, d’Aé-
rospatiale, constructeur du Concorde, et
de la compagnie Continental Airlines
dont I'un des avions avait perdu la piéce
métallique a Porigine de I'accident.

La juge d’instruction chargée de I'affai-
re a indiqué aux parties qu’elle notifierait
prochainement la fin officielle des investi-
gations. Il reste aux enquéteurs a obtenir
des éléments sur le statut juridique d’Aé-
rospatiale vis-a-vis d’Airbus.

La compagnie Continental Airlines, en
tant que personne morale, et 'un de ses
chefs techniques, Stanley Ford, deux res-
ponsables du programme Concorde a
Aérospatiale, Henri Perrier et Jacques
Hérubel, et enfin 'ex-directeur du Service
de la formation aéronautique et du contrd-
le technique (Sfact), au sein de la Direction
générale de I'aviation civile sont poursui-
vis pour « homicides involontaires ». Aprés
les réquisitions du parquet, la juge dira si
elle renvoie ces personnes pour un procés
prévu pour 'automne 2008.

Le jour du drame, sur la piste 26 D de
P'aéroport’ de Roissy, entre 16 h 42 et
16 h 43, alors qu’il est déja lancé a
176 nceuds, la deuxiéme roue du train gau-
che du Concorde roule sur une lamelle en
titane de 42 ¢cm de long sur 3 cm de large.
Elle a été perdue par un DC10 de Continen-
tal Airlines qui a décollé 414 h 39.

Le pneu est tranché net et laisse échap-
per un puissant jet d’azote qui se méle aux
débris métal]jqus projetés sur Penveloppe
du réservoir situé juste au-dessus. L'en-

chai t des é sera fatal &
I’ensemhle des passagers, dont la plupart

terrompent brutalement 4 16 h 44 et 31
secondes. L’avion s’est écrasé sur un hotel
de Gonesse (Val-d’Oise). Fin 2005, les
experts ont relevé d’autres causes de I'acci-
dent: «Le comportement de équipa-
ge (rotation anticipée de la part du comman-
dant de bord et coupure d’ un moteur par le
mé t),de qu’une fragi-
lté connue et non Suﬁsammmt traitée de
Pintrados [surface intérieure de I'aile] et
donc des réservoirs qui s’y trouvent. »

« Passivité attentiste »

Les experts assurent que, depuis 1980,
« exploitants, autorités et constructeurs ont
failli sur le point de mettre en place un systé-
me de report d’incidents [remontées
d’informations). [...] Des incidents graves,
consécutifs aux éclatements de pneumati-
ques se sont produits tout au long des années
d’explal'tunbn du Concorde et les problémes

posés par les conséquences trés souvent gra-
an:s porenneh‘emmz mmstropfuqum,
dus a ces é ts de
n'ont jamais été mmpleremmr résolus ».

Ala «pa.mwte attentiste » du construc-
teur, préci ils, s’est greffée la néglij
ce de Continental Airlines. La lamelle incri-
minée, fabriquée dans un métal inusité et
dangereux selon les experts, avait, de plus,
été posée lors d’'une réparation sujette a
caution & Houston le 9 juillet. Les enqué-
teurs découvriront, fin 2000, un cas identi-
que lors de 'examen d’un DCI10 de la
méme compagnie.

« Le DCI10 était en meilleur état que le
Concorde, rétorque M- Olivier Metzner,
avocat de Continental, d’autres aviens sont
passés sur la piste avant le Concorde sans inci-
dent, nous n’avons pas a étre l'exutoire des
faillites d’un symbole francats. »

Pour M Soulez Lariviére, conseil de la
DGAC, « le déroulé de Uaccident était impré-
visible, il ne peuty avoir d’infractions, done le
traduire dans un procés pénal est un non

C'est une réponse francaise qui n’existe
dans aucun autre pays ».®
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