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1. Phạm vi điều chỉnh và đối tượng áp dụng

1.1. Phạm vi điều chỉnh 

Tiêu chuẩn này quy định về các yêu cầu kỹ thuật để áp dụng Dẫn đường theo tính năng trên toàn bộ lãnh thổ Việt Nam và trong vùng trời do Việt Nam quản lý.
Tiêu chuẩn này dùng để áp dụng một cách thống nhất quy trình lựa chọn tính năng dẫn đường áp dụng trong từng khu vực cụ thể trong vùng trời Việt Nam và vùng trời Việt Nam được giao quản lý, xây dựng phương thức bay và phê chuẩn khai thác áp dụng dẫn đường theo tính năng.
1.2. Đối tượng áp dụng
Tiêu chuẩn này áp dụng đối với các tổ chức, cá nhân có liên quan đến quy trình phê chuẩn và áp dụng dẫn đường theo tính năng tại lãnh thổ Việt Nam và trong vùng trời do Việt Nam quản lý bao gồm:

a) Tổ chức, cá nhân Việt Nam và tổ chức, cá nhân nước ngoài tham gia hoạt động hàng không dân dụng tại Việt Nam.

b) Tổ chức, cá nhân Việt Nam cung cấp dịch vụ bảo đảm hoạt động bay tại Việt Nam.

c) Tổ chức, cá nhân Việt Nam có trách nhiệm phê chuẩn, quản lý và giám sát việc áp dụng dẫn đường theo tính năng tại Việt Nam.

2. Tài liệu viện dẫn

Các tài liệu viện dẫn sau đã được sử dụng để xây dựng tiêu chuẩn này gồm: 

1. ICAO Doc 9613, AN/937 Performance-based Navigation (PBN) Manual; Third Edition, 2008: Tài liệu số 9613 của ICAO: Hướng dẫn về dẫn đường theo tính năng; Xuất bản lần thứ 3, năm 2008. 
2. ICAO Doc 8071, Manual on testing of radio navigation aids, Volume I: Testing of ground-based radio navigation systems; Fourth Edition, 2000. Tài liệu số 8071 của ICAO Hướng dẫn về việc kiểm tra các thiết bị phù trợ vô tuyến dẫn đường, Tập 1: Hướng dẫn về các hệ thống vô tuyến dẫn đường trên mặt đất; Xuất bản lần thứ tư, năm 2000. 
3. ICAO Doc 8071, Manual on testing of radio navigation aids, Volume II: Testing of Satellite - based Radio Navigation Systems, Fourth Edition, 2003. Tài liệu số 8071 của ICAO: Hướng dẫn về việc kiểm tra các thiết bị phù trợ vô tuyến dẫn đường, Tập 2: Hướng dẫn về việc kiểm tra các hệ thống vô tuyến dẫn đường bằng vệ tinh; Xuất bản lần thứ tư, năm 2003.
4. APAC PBN Implementation Plan: Kế hoạch thực hiện dẫn đường theo tính năng của khu vực châu Á – Thái Bình Dương.
3. Thuật ngữ, định nghĩa và chữ viết tắt

3.1 Thuật ngữ, định nghĩa



Trong Tiêu chuẩn kỹ thuật này, các từ ngữ dưới đây được hiểu như sau:

- Hệ thống dẫn đường toàn cầu sử dụng vệ tinh - Global navigation satellite system (GNSS): Là tên dùng chung cho các hệ thống định vị toàn cầu sử dụng vệ tinh như GPS (Hoa kỳ), hệ thống định vị Galileo (Liên minh châu Âu) và GLONASS (Liên bang Nga).

- Hệ thống định vị toàn cầu - Global positioning system (GPS): Là hệ thống định vị toàn cầu của Mỹ. Đây là hệ thống dẫn đường vô tuyến sử dụng việc đo cự li để xác định vị trí, tốc độ và thời gian ở bất kì vị trí nào trên thế giới. GPS được cấu thành bởi 3 thành phần chính: Thành phần trong không gian, thành phần kiểm soát và thành phần sử dụng. Thành phần trong không gian bao gồm ít nhất 24 vệ tinh trong 6 quỹ đạo. Thành phần kiểm soát bao gồm 05 trạm giám sát, 03 anten mặt đất và 01 trạm kiểm soát chính. Thành phần sử dụng bao gồm ăng ten và máy thu cung cấp cho người sử dụng biết thông tin về vị trí, tốc độ và thời gian chính xác.


- Hệ thống dẫn đường vệ tinh toàn cầu (Nga) - Global navigation satellite system (Russia): Là hệ thống vệ tinh định vị toàn cầu của Liên bang Nga, tương tự như GPS của Hoa Kỳ hay Galileo của Liên minh châu Âu. Cốt lõi của hệ thống gồm 24 vệ tinh, chuyển động trên bề mặt quả đất theo 3 mặt quỹ đạo với góc nghiêng 64,8° và độ cao 19.100 km. Vệ tinh đầu tiên của GLONASS được Liên Xô đưa lên quỹ đạo ngày 12 tháng 10 năm 1982, vào ngày 24 tháng 9 năm 1993 hệ chính thức được đưa vào sử dụng.

- Hệ thống tăng cường trên tàu bay - Aircraft-based augmentation system (ABAS): Là hệ thống tăng cường hoặc tích hợp các thông tin có từ các thành phần khác của GNSS với các thông tin có sẵn trên tàu bay.
- Hệ thống dẫn đường khu vực – RNAV system: Hệ thống dẫn đường cho phép tàu bay hoạt động trên bất kì đoạn đường bay nào mong muốn trong tầm phủ của thiết bị dẫn đường ở mặt đất hoặc trên không, hoặc giới hạn về khả năng các thiết bị độc lập hoặc kết hợp cả hai phương pháp. Hệ thống RNAV có thể được tính như là một phần của hệ thống quản lý bay (FMS).
- Sai số kỹ thuật bay - Flight Technical Error (FTE): Là sai số giữa vị trí thực tế của tàu bay với vị trí đã được xác định. 

- Tính năng dẫn đường - Navigation specifications: Một bộ các yêu cầu cần thiết của tàu bay và tổ lái để hỗ trợ dẫn đường trong vùng trời xác định. Có 2 loại tính năng dẫn đường:

+ Tính năng dẫn đường theo yêu cầu - Required navigation Performance (RNP): Là đặc tính dẫn đường khu vực bao gồm yêu cầu tính năng giám sát và cảnh báo trên tàu bay, được viết tắt bởi các chữ cái RNP. 

+ Dẫn đường khu vực - Area Navigation (RNAV): Là đặc tính dẫn đường khu vực không bao gồm yêu cầu tính năng giám sát và cảnh báo trên tàu bay, được viết tắt bởi các chữ cái RNAV. 

- Phương thức đến tiêu chuẩn bằng thiết bị - Standard instrument arrival (STAR): Là một đường đến theo quy tắc bay bằng thiết bị (IFR), nối từ một điểm trọng yếu trên đường bay với điểm mà ở đó bắt đầu giai đoạn bay theo phương thức tiếp cận vào hạ cánh.

- Phương thức cất cánh tiêu chuẩn bằng thiết bị - Standard instrument departure (SID): Là một đường khởi hành theo quy tắc bay bằng thiết bị (IFR), nối đường CHC xác định  với 1 điểm trọng yếu trên đường bay mà ở đó bắt đầu giai đoạn bay đường dài của chuyến bay.

- Phương thức tiếp cận theo phương thẳng đứng – Approach procedure with vertical guidance (APV): Phương thức tiếp cận đơn giản bằng thiết bị sử dụng chỉ dẫn phương ngang và cao. 

- Sai số hệ thống - Total system error (TSE):  Là tổng hợp các sai số của hệ thống. Sai số này tổng hợp những lỗi xác định đường bay hoặc sai số thiết bị của nhà sản xuất (PDE), sai số kỹ thuật bay (FTE) và sai số hệ thống dẫn đường (NSE).

Chú ý: FTE còn được biết như lỗi bay sai đường (PSE) và sai số hệ thống dẫn đường (NSE) được biết như lỗi dự tính sai vị trí (PEE).

- Lộ điểm - Way-point (WPT): Là một vị trí địa lí xác định được sử dụng để chỉ rõ đường bay dẫn đường khu vực hoặc tuyến của chuyến bay sử dụng dẫn đường khu vực. Lộ điểm bao gồm: 

+ Lộ điểm áp dụng bay tham chiếu (yêu cầu vòng rẽ trước) - Fly by way point: Một lộ điểm yêu cầu vòng rẽ trước để cho phép tiến nhập tiếp tuyến với phần tiếp của đường bay hoặc phương thức.

+ Lộ điểm áp dụng bay qua lộ điểm đó (tại đó vòng rẽ bắt đầu) - Fly over way point: Một lộ điểm tại đó vòng rẽ bắt đầu để tiến nhập phần tiếp theo của đường bay hoặc phương thức bay.

- Phép lọc Kalman – Kalman filtering: Là phương pháp tối ưu để dự đoán các biến số nội sinh và cập nhật những thông số ước lượng trong các phương trình dự đoán.

3.2 Các chữ viết tắt

Trong Tiêu chuẩn này, các chữ viết tắt dưới đây được hiểu như sau:
AAIM
Aircraft Autonomous Integrity Monitoring 

Tự động giám sát tính toàn vẹn của tàu bay
ABAS      
Aircraft-based augmentation system 

Hệ thống tăng cường khả năng dẫn đường đặt trên tàu bay

AFM
Aircraft Flight Manual


Tài liệu hướng dẫn khai thác tàu bay
AIP           
Aeronautical information publication 

Tập thông báo tin tức hàng không
AIRAC     
Aeronautical information regulation and control

Hệ thống kiểm soát và điều chỉnh tin tức HK
ANPE 
Actual Navigation Performance Error

Lỗi kết nối ngang hoặc lỗi thực tế của tính năng dẫn đường
ANSP        
Air navigation service provider 

Doanh nghiệp cung cấp dịch vụ bảo đảm hoạt động bay
AP             
Automatic pilot 

Lái tự động
APV          
Approach procedure with vertical guidance 

Phương thức tiếp cận với hướng dẫn theo chiều thẳng đứng
ARP          
Aerodrome reference point

Điểm quy chiếu sân bay

ASE
Altimetery System Error

Lỗi hệ thống đo độ cao 

ATC          
Air traffic control

Kiểm soát không lưu

ATM         
Air traffic management

Quản lí không lưu
ATS           
Air traffic service

Dịch vụ kiểm soát không lưu
Baro-VNAV 
Barometric vertical navigation


Khí áp thẳng đứng trong dẫn đường
B-RNAV
Basic Area Navigation

Dẫn đường khu vực cơ sở
CA             
Course to an altitude

Lấy hướng đến độ cao ấn định
CDI            
Course deviation indicator 

Động hồ báo lệch hướng
CDU          
Control and display unit

Thiết bị kiểm soát và hiển thị
CF              
Course to a fix 

Bay thẳng đến một điểm

DME
Distance Measuring Equipment

Thiết bị đo cự ly

EASA         
European Air Safety Agency

Cơ quan an toàn hàng không châu Âu
EGPWS     
Enhanced ground proximity warning system

Hệ thống gia tăng cảnh báo va chạm với mặt đất
EHSI          
Electronic horizontal situation indicator


Thiết bị điện tử hiển thị tình huống ngang
EPE 
Estimated Position Error

Sai số vị trí dự tính 
FAF            
Final approach fix

Mốc tiếp cận chót trong phương thức tiếp cận giản đơn
FAP           
Final approach point 

Mốc tiếp cận chót trong phương thức tiếp cận chính xác
FD              
Flight director 

Quản lý dữ liệu chuyến bay
FD              
Fault detection 

Phát hiện lỗi 
FDE           
Fault detection and exclusion

Phát hiện lỗi và loại trừ
FMS           
Flight management system 

Hệ thống quản lý chuyến bay
FMC
Flight Management Computer (also FMCS - FMC System)

Hệ thống quản lý chuyến bay bằng máy tính
FOSA         
Flight Operational Safety Assessment

Đánh giá khai thác an toàn bay
FOI
Flight Operations Inspector


Thanh tra bay
FTE            
Flight technical error

Lỗi kỹ thuật bay 
GBAS         
Ground-based augmentation system

Hệ thống tăng cường dẫn đường dựa vào thiết bị mặt đất
GNSS         
Global navigation satellite system (ICAO)

Hệ thống dẫn đường vệ tinh toàn cầu (ICAO)
GLONASS 
Global navigation satellite system (Russia)

Hệ thống dẫn đường vệ tinh toàn cầu (Nga)
GPS            
Global positioning system (US)

Hệ thống định vị toàn cầu (Mỹ)
GS              
Ground speed

Tốc độ tham chiếu theo mặt đất (địa tốc)
HAL           
Horizontal alert limit

Giới hạn cảnh báo ngang
HFOM           
Horizontal Figure of Merit

Hình ảnh ngang
HIL            
Horizontal integrity limit

Giới hạn toàn vẹn theo chiều ngang

HPL           
Horizontal Protection Level

Mức độ bảo vệ theo chiều ngang
HSI            
Vertical status indicator


Đồng hồ trạng thái độ cao
HUGS       
Head up guidance system


Hệ thống hướng dẫn thuận tiện cho người lái
IAF
Initial Approach Fix

Mốc tiếp cận đầu
IF
Intermediate Fix

Mốc tiếp cận giữa
INS
Inertial Navigation System


Hệ thống dẫn đường bằng quán tính
IRS
Inertial Reference System

Hệ thống tham chiếu quán tính
IRU
Inertial Reference Unit

Thiết bị tham chiếu quán tính
LAAS        
Local area augmentation system

Hệ thống gia tăng khả năng dẫn đường trên diện rộng
LNAV       
Lateral navigation

Dẫn đường theo chiều ngang
MCDU     
Multi-function control and display 

Các chức năng kiểm soát và hiển thị
MEL          
Minimum equipment list

Danh mục thiết bị tối thiểu
MMR 
Multi-Mode Receivers

Sử dụng máy thu đa thức

NAVAIDS 
Navigation aids


Thiết bị dẫn đường
NPA           
Non-precision approach

Tiếp cận giản đơn
NSE          
Navigation system error

Lỗi hệ thống dẫn đường
OEM          
Original equipment manufacturer

Nhà sản xuất thiết bị gốc
OPSPEC    
Operations specification

Quy trình khai thác
PA              
Precision approach

Tiếp cận chính xác
PBN           
Performance-based navigation

Dẫn đường theo tính năng
PDE          
Original equipment manufacturer or Path Detection Error

Lỗi xác định đường bay hoặc sai số thiết bị của nhà sản xuất
PEE           
Position estimation error

Lỗi ước tính vị trí
P-RNAV   
Precision area navigation

Dẫn đường khu vực chính xác 
RAIM        
Receiver autonomous integrity monitoring 
Thiết bị thu tự động giám sát tính toàn vẹn tín hiệu hệ thống vệ tinh dẫn đường.
RF
Radius to Fix

Vòng rẽ tới một điểm mốc
RNAV       
Area navigation

Dẫn đường khu vực
RNP           
Required navigation performance

Tính năng dẫn đường theo yêu cầu
RNP APCH 
Required navigation performance approach 

Tiếp cận dựa trên tính năng dẫn đường theo yêu cầu
RNP AR APCH 
Required navigation performance authorisation required approach


Tiếp cận dựa trên tính năng dẫn đường theo yêu cầu được cấp phép đặc biệt
SBAS        
Satellite-based augmentation system

Hệ thống tăng cường dẫn đường sử dụng vệ tinh
SID
Standard Instrument Departure

Phương thức cất cánh tiêu chuẩn sử dụng thiết bị
SOC
Start of Climb

Bắt đầu lấy độ cao ở giai đoạn tiếp cận hụt
SRVSOP    
Regional Safety Oversight Cooperation System


Hệ thống hợp tác an toàn khu vực
STAR
Standard Instrument Arrival

Phương thức đến tiêu chuẩn sử dụng thiết bị
TAWS       
Terrain awareness system 

Hệ thống nhận biết địa hình
TF              
Track to fix 

Vệt bay đến điểm
TSE            
Total system error 

Toàn bộ lỗi hệ thống 
VA              
Heading to an altitude 

Hướng bay đến một độ cao
VAE 
Vertical Angle Error

Lỗi góc theo chiều cao
VI               
Heading to an intercept

Hướng bay đến tiến nhập
VIP
Vertical Intercept Point 

Điểm tiến nhập theo chiều thẳng đứng
VM             
Heading to a manual termination

Hướng bay đến kết thúc
VNAV
Vertical Navigation

Hướng dẫn theo phương thẳng đứng
WPR
Way-point Precision Error 

Sai số của lộ điểm đường bay
WPT           
Waypoint 

Lộ điểm
4. Các quy định về việc áp dụng khai thác PBN

4.1 Quy định về RNAV 10

4.1.1 Quy định chung
RNAV 10 được áp dụng dẫn đường tại các khu vực trên đại dương hoặc ở những nơi không có các đài trạm dẫn đường trên mặt đất.

4.1.2 Quy định về thông tin liên lạc và giám sát
Quy định về thông tin liên lạc và giám sát hoạt động bay trong khu vực áp dụng RNAV 10 được quy định trong các văn bản như Tập thông báo tin tức hàng không (AIP) và phương thức bổ sung cho từng khu vực của ICAO (Doc 7030). 

4.1.3 Các yêu cầu cơ bản

Đặc tính dẫn đường RNAV 10 dựa trên việc sử dụng hệ thống dẫn đường đường dài (LRN). 

4.1.3.1 Một bộ LRN bao gồm:

a) INS;
b) IRS;
c) GNSS.
4.1.3.2 Yêu cầu tối thiểu của RNAV 10 là hai bộ LRN để dự phòng. Các kết hợp phổ biến nhất của một bộ LRN kép là:

a) Hai bộ INS song song;
b) Hai bộ IRS song song;
c) Hai bộ GNSS song song;
d) GNSS / IRS (IRS cập nhật bằng GNSS).
4.1.3.3 Hệ thống dẫn đường quán tính (INS) sẽ gia tăng sai số theo thời gian. Thời gian tối đa để áp dụng RNAV 10 trên hành trình bay được giới hạn như sau:

a) Nếu INS được cập nhật thông tin từ GNSS thì thời gian áp dụng không hạn chế.

b) Nếu INS không được cập nhật bởi GNSS thì giới hạn thời gian là 6,2 giờ.
c) Giới hạn này có thể được nới rộng bằng cách cập nhật hoặc chứng minh được độ sai số nhỏ hơn 3,7 km trong một giờ (2 NM trong một giờ).
4.1.3.4 Máy thu GNSS phải có khả năng loại trừ một vệ tinh bị hỏng bằng giải pháp FDE để đảm bảo khả năng dẫn đường liên tục. Khi áp dụng tiêu chuẩn TSO C129 GNSS, thiết bị thu phải có khả năng FDE và các thiết bị này phải được cấp phép sử dụng cho dẫn đường trên đại dương và vùng biển xa. Máy thu GNSS có chức năng FDE phải có khả năng dự báo trường hợp mất FDE. Thời gian tối đa dự báo mất FDE được phép là 34 phút, kể cả đối với hệ thống IRS/GNSS. 

4.1.3.5 Nhà khai thác phải đánh giá các tuyến đường bay dự kiến khai thác để xác định khả năng đáp ứng RNAV 10. Việc phê chuẩn khai thác RNAV 10 không áp dụng chung cho tàu bay không trang bị GNSS mà áp dụng cho các tuyến đường bay cụ thể.

4.1.3.6 Cập nhật thủ công và sự chấp thuận khai thác phương thức này phải được thực hiện thông qua các bước kiểm tra chi tiết về các trường hợp có thể. Hướng dẫn liên quan được cung cấp trong tài liệu hướng dẫn khai thác PBN của ICAO (Doc 9613).

4.1.4 Các phương thức khai thác

4.1.4.1 Nhà chức trách Hàng không công bố danh mục các đường hàng không được áp dụng RNAV 10 trong Tập thông báo tin tức hàng không (AIP).

4.1.4.2 Nhà khai thác phải kiểm định các tài liệu hướng dẫn về phương thức khai thác của mình nhằm đảm bảo tuân thủ đầy đủ yêu cầu khai thác PBN của ICAO và của Việt Nam. Khi khai thác RNAV 10, nhà khai thác phải đảm bảo các điều kiện, bao gồm:

a) Tàu bay phải đáp ứng các tiêu chuẩn khai thác RNAV 10;

b) Khả năng hoạt động RNAV 10 phải được ghi trong kế hoạch bay;

c) Các hạn chế của đường bay phải được xác định và giám sát (ví dụ giới hạn thời gian);

d) Phải được nhận dạng và phải báo cáo khả năng bay lệch đường bay; 

đ) Phải có phương thức dẫn đường thay thế.

4.2 Quy định về áp dụng RNAV 5

4.2.1 Quy định chung

4.2.1.1 RNAV 5 được sử dụng cho dẫn đường đường dài tại những khu vực nằm trong tầm phủ của các đài phụ trợ dẫn đường trên mặt đất DME/DME hoặc VOR/DME cho phép hoạt động dẫn đường khu vực.

4.2.1.2 B-RNAV được phê chuẩn áp dụng khi đáp ứng các yêu cầu của RNAV 5 mà không cần kiểm tra bổ sung.

4.2.2 Các yêu cầu cơ bản 

a) Hệ thống RNAV đơn;

b) Dữ liệu về các các lộ điểm dẫn đường được phép nhập thủ công;

c) Phải lưu trữ không ít hơn dữ liệu của 04 lộ điểm dẫn đường trên đường bay;

d) Thiết bị hiển thị phải đảm bảo cho tổ lái theo dõi vệt bay và các thao tác di chuyển phù hợp;

d) Độ lệch sai số theo phương nằm ngang tối đa cho phép là 2,5 NM;

đ) Cảnh báo lỗi hệ thống RNAV.

4.2.3 Yêu cầu về INS hoặc IRS

RNAV 5 sử dụng một hệ thống INS hoặc IRS. Trong trường hợp tính năng cập nhật vô tuyến tự động không hoạt động, phải áp dụng giới hạn thời gian là 02 giờ tính từ lần cập nhật vị trí cuối cùng từ mặt đất, trừ khi được Nhà chức trách Hàng không cho phép nới rộng thời gian.

4.2.4 Yêu cầu về GNSS

GNSS được phê chuẩn theo tiêu chuẩn C129 ETSO (a), FAA TSO C129 (a) hoặc các tiêu chuẩn mới hơn khi đáp ứng yêu cầu của RNAV 5.

Các hoạt động dựa trên GNSS phải có dịch vụ theo dõi khả năng cung cấp dịch vụ liên tục của hệ thống vệ tinh dẫn đường GNSS.

4.2.5 Quy trình khai thác

4.2.5.1 Khi áp dụng khai thác RNAV 5, nhà khai thác phải đảm bảo các điều kiện sau:

a) Tàu bay đáp ứng các tiêu chuẩn khai thác RNAV 5;

b) Khả năng hoạt động RNAV 5 được ghi trong kế hoạch bay;

c) Nhận dạng và báo cáo khả năng bay lệch đường bay;

d) Có phương thức dẫn đường thay thế.

4.2.5.2 Trường hợp hệ thống dẫn đường không sử dụng cơ sở dữ liệu thì được phép nhập thủ công các lộ điểm trên đường bay. Để giảm thiểu khả năng phát sinh lỗi từ phương pháp này, cần có kiểm tra chéo về nhập dữ liệu, kiểm tra các vệt bay/ khoảng cách / hướng mũi theo các đường bay được công bố.

4.2.5.3 Trường hợp dữ liệu dẫn đường không được truy xuất từ cơ sở dữ liệu hợp lệ, hoạt động bay phải được giới hạn tại độ cao không thấp hơn độ cao bay vượt chướng ngại vật.

4.2.5.4 Phương thức dẫn đường thay thế cho RNAV 5 là các thiết bị dẫn đường truyền thống.

4.2.5.5 Các khu vực bay và các đường hàng không được phép áp dụng RNAV 5 phải được công bố trong Tập thông báo tin tức hàng không.

                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                              4.3 Quy định về áp dụng RNAV 1 và 2

4.3.1 Quy định chung:

4.3.1.1 RNAV 1 và 2 được áp dụng cho:

a) Tất cả các đường hàng không và đường bay ATS;
b) Các phương thức khởi hành và phương thức đến tiêu chuẩn (SID/STAR);
c) Tất cả các phương thức tiếp cận bằng thiết bị tới điểm mốc tiếp cận chót của tiếp cận giản đơn (FAF) hay điểm tiếp cận chót trong phương thức tiếp cận chính xác (FAP).
4.3.1.2 Dẫn đường RNAV 1 và 2 có thể dựa trên thiết bị DME/DME hay DME/DME IRU. 
4.3.1.3 Các đường bay RNAV 2 được ban hành trong trường hợp các thiết bị dẫn đường không đáp ứng được yêu cầu về độ chính xác cho RNAV 1.
4.3.2 Phê chuẩn khai thác

Trong trường hợp có bất kỳ yêu cầu bổ sung nào cho RNAV 1 và 2, nhà khai thác đã được phê chuẩn P-RNAV hoặc US-RNAV đều phải đáp ứng những yêu cầu này. 

4.3.3 Các yêu cầu cơ bản

Thành phần RNAV 1 và RNAV 2 bao gồm:

a) Hệ thống RNAV đơn;

b) Hệ thống RNAV dựa trên:


+ DME/DME;


+ DME/DME/RU;


+ GNSS (Bao gồm GNSS/IRU).
c) Cơ sở dữ liệu dẫn đường;

d) Màn hình hiển thị các chức năng dẫn đường phải được đặt ở phía trước phù hợp cho việc theo dõi và thao tác;
đ) Sai số theo chiều ngang tối đa cho phép là ½ độ chính xác dẫn đường:

* 0,5 NM cho RNAV 1;

* 1,0 NM cho RNAV 2;

* Cảnh báo lỗi hệ thống RNAV. 
4.3.4 Quy định về GNSS 

4.3.4.1 GNSS được phê chuẩn theo tiêu chuẩn ETSO C129 (a), FAA TSO C129 (a) hoặc tiêu chuẩn mới hơn khi đáp ứng các yêu cầu của RNAV 1 và RNAV2.

4.3.4.2 Các máy thu đơn độc lập được sản xuất theo tiêu chuẩn ETSO C129 hoặc FAA C129 cũng đáp ứng được các yêu cầu của RNAV 1 và 2 với điều kiện các máy thu này phải bao gồm tính năng phát hiện các bước với cự ly giả định và các chức năng kiểm tra.
4.3.4.3 Các hoạt động dựa trên GNSS phải có dịch vụ theo dõi khả năng cung cấp dịch vụ liên tục của hệ thống vệ tinh dẫn đường GNSS.

4.3.5 Quy định về chức năng

4.3.5.1 Các Quy định về chức năng của RNAV 1 và RNAV2 được liệt kê trong tài liệu hướng dẫn PBN (Chương 3 - Tài liệu 9613 của ICAO). 

4.3.5.2 Các tàu bay dân dụng được trang bị FMS, độ lệch ngang phải được thể hiện trên màn hình hiển thị bản đồ và được thể hiện dưới dạng một chỉ số của các sai số theo phương ngang tính đến từng 200 m (1/10 NM). Chỉ số của độ lệch ngang cũng có thể được hiển thị bên ngoài của màn hình hiển thị chính (ví dụ như CDU). Tàu bay được trang bị hệ thống dẫn đường GNSS độc lập phải được cài đặt CDI hoặc HSI để cung cấp dẫn hướng. 

4.3.6 Quy trình khai thác

4.3.6.1 Khi áp dụng khai thác RNAV 1 và RNAV 2 cho bay đường dài, SIDs, STARs, nhà khai thác phải đảm bảo các điều kiện được nêu tại mục 4.4.3.



4.3.6.2 Phương thức dẫn đường thay thế cho RNAV 1 và 2 là các phương thức dẫn đường sử dụng các đài dẫn đường phụ trợ truyền thống.

Nhà chức trách hàng không phải công bố khu vực bay, các đường hàng không được phép áp dụng RNAV 1 và 2 trong Tập thông báo tin tức hàng không.

4.4 Quy định về áp dụng RNP 4

4.4.1 Quy định chung

RNP 4 là đặc tính dẫn đường thích hợp cho vùng trời trên đại dương, trên các vùng biển xa và được áp dụng phân cách ngang 30 NM, phân cách dọc 30 NM. 
4.4.2  Phê chuẩn khai thác 

Nhà chức trách Hàng không xem xét, phê chuẩn khai thác RNP 4 đối với các nhà khai thác khi đáp ứng các điều kiện tại 4.4.4 đến 4.4.7 dưới đây.

4.4.3 Quy định về thông tin và giám sát dịch vụ kiểm soát không lưu

Quá trình phê chuẩn khai thác phải thực hiện dựa trên các yêu cầu trong Tài liệu ICAO 9613 với điều kiện các nhà khai thác và các tổ lái đáp ứng các yêu cầu về thông tin và giám sát có liên quan đến các đường bay RNP 4.

4.4.4 Các yêu cầu cơ bản:

Để được phê chuẩn khai thác RNP 4, tàu bay phải đảm bảo:

a) Có hai hệ thống dẫn đường tầm xa;

b) Có ít nhất một máy thu GNSS;

c) Có cơ sở dữ liệu dẫn đường;

d) Màn hình hiển thị các chức năng dẫn đường phải được đặt ở phía trước phù hợp cho việc theo dõi và thao tác;

đ) Sai số ngang tối đa là 4km. 

4.4.5  Quy định về GNSS 

4.4.5.1 GNSS là cơ sở chủ yếu cho RNP 4 và không có giới hạn về thời gian khai thác.
4.4.5.2 Số lượng máy thu GNSS trên tàu bay là không giới hạn. Tàu bay phải được cài đặt chức năng phát hiện và loại trừ lỗi (FDE). Đối với máy thu áp dụng tiêu chuẩn TSO 129a  phải được điều chỉnh để đảm bảo khai thác trên đại dương. 

4.4.5.3 Chức năng tự động theo dõi tính toàn vẹn của tàu bay (AAIM), hệ thống theo dõi sử dụng kết hợp đồng thời GNSS và IRS không yêu cầu dự báo tức thì về tính toàn vẹn (với FDE).

4.4.6 Quy định về tính năng

4.4.6.1 Tàu bay phải có màn hình hiển thị độ lệch ngang không thuộc dạng số hóa. Độ lệch ngang không hiển thị trên CDI hay HSI mà phải được thể hiện trên màn hình hiển thị dưới dạng bản đồ với thông số độ lệch ngang theo từng mức 200 m (1/10 NM). Trong một số trường hợp, biểu thị độ lệch theo chiều ngang dưới dạng số có thể đặt ngoài màn hình chính. 

4.4.6.2 Tàu bay được trang bị hệ thống định vị toàn cầu GNSS độc lập phải được cài đặt để cung cấp dẫn hướng qua CDI hoặc HSI. Các CDI/HSI phải phù hợp với đường bay RNAV, cung cấp chỉ dẫn trực tiếp vị trí ngang tham chiếu đến đường bay theo kế hoạch bay. Chế độ mặc định của thiết bị CDI/HSI hiển thị đầy đủ là 5 NM. 
4.4.7 Quy định khai thác:

4.4.7.1 RNP 4 phù hợp áp dụng dẫn đường trong các đường hàng không trên biển xa.

4.4.7.2 Nhà khai thác phải đệ trình các tài liệu về phương thức khai thác RNP 4 để Nhà chức trách Hàng không phê duyệt. 

4.4.7.3 Khi áp dụng khai thác RNP 4, nhà khai thác phải đảm bảo các điều kiện sau:
a) Tàu bay phải đáp ứng các tiêu chuẩn khai thác RNP 4;

b) Khả năng khai thác RNP 4 phải được ghi trong Kế hoạch bay;

c) Việc mất khả năng áp dụng trong giai đoạn bay đường dài phải được xác định và báo cáo;

d) Phải có phương thức dẫn đường dự phòng.

4.5 Quy định về áp dụng RNP 1 cơ bản

4.5.1 Quy định chung

RNP 1 cơ bản dựa trên khả năng định vị của hệ thống dẫn đường vệ tinh toàn cầu. Đặc tính dẫn đường này nhằm hỗ trợ các phương thức đến và phương thức khởi hành mà không phụ thuộc vào hạ tầng thiết bị DME/DME.

4.5.2  Quy định phê chuẩn khai thác

4.5.2.1 Nhà chức trách Hàng không phê chuẩn khai thác RNP 1 cơ bản cho các nhà khai thác tàu bay được trang bị hệ thống dẫn đường toàn cầu với các điều kiện sau:

a) Không chấp nhận việc nhập thủ công các lộ điểm của SID/STAR;

b) Tổ lái phải lựa chọn RNP 1 hoặc loại tốt hơn cho SID và STAR RNP 1 cơ bản;

c) Nếu SIDs và STARs RNP 1 cơ bản vượt quá 30 NM so với điểm quy chiếu sân bay, thì có thể tỷ lệ CDI phải được đặt bằng tay để duy trì FTE trong giới hạn;

d) Nếu sử dụng màn hình MAP, việc đặt tỷ lệ phải phù hợp với RNP 1 cơ bản và FD hoặc AP.

4.5.2.1 Nhà chức trách Hàng không có trách nhiệm đánh giá, phê chuẩn RNP 1 cơ bản theo các điều kiện bổ sung được liệt kê ở trên đối với các nhà khai thác tàu bay được trang bị GNSS bao gồm cả giấy phép khai thác P-RNAV và US-RNAV.

4.5.3 Các yêu cầu cơ bản

Để được phê chuẩn khai thác RNP 1 cơ bản, tàu bay phải đảm bảo:

a) Hệ thống RNAV đơn;
b) GNSS;

c)
Cơ sở dữ liệu dẫn đường;

d)
Màn hình dẫn đường ở phía trước mặt người lái phải đảm bảo đủ để cho phép bay theo vệt bay và thực hiện thao tác điều khiển bay;

đ)
Màn hình MAP (không có CDI) có thể chấp nhận được khi sử dụng FD hoặc AP;

e)
Độ sai lệch ngang tối đa là 0,5 NM.

4.5.4  Quy định đối với hệ thống GNSS độc lập

4.5.4.1 Hệ thống máy thu GNSS độc lập (TSO C129a) có thể kết nối màn hình CDI hoặc HSI cung cấp chỉ dẫn hướng và chỉ số lệch ngang. Máy thu phải kết hợp chế độ tự kiểm soát với bộ phận hiển thị, nhưng giao diện có thể chia thành từng CDU riêng biệt.

4.5.4.2 RNP1 cơ bản được cung cấp khi để ở chế độ “trung tận”. Trong chế độ này tỷ lệ CDI được tự động đặt ở chế độ +/- 1 NM và HAL được tự động đặt ở 1 NM (giới hạn cảnh báo RAIM).

4.5.4.3 Ở chế độ mặc định (giai đoạn bay đường dài) đặt tỷ lệ CDI tăng lên +/- 5 NM và HAL tăng lên 2 NM. Ở chế độ “trung tận” , hệ thống vẫn có thể thực hiện với một số điều kiện cụ thể cho chế độ khởi hành hoặc chế độ tiếp cận.

4.5.5 Tính toàn vẹn khả dụng

Khai thác GNSS yêu cầu dự báo trước về tính toàn vẹn được đảm bảo cho đường bay. Phần lớn các chương trình dự báo tính sẵn sàng của GNSS được thực hiện tại sân bay đến. Tuy nhiên, có thể chấp nhận cho phép áp dụng RNP 1 cơ bản trong trường hợp xác định đủ số lượng vệ tinh đang hoạt động.

4.5.6 Chức năng

Các yêu cầu về chức năng cho RNP 1 cơ bản giống với RNAV 1 và 2.
Đối với các tàu bay vận tải hàng không được trang bị FMS, độ lệch ngang phải được thể hiện trên màn hình hiển thị bản đồ và được thể hiện dưới dạng một chỉ số của các sai số theo chiều ngang tính đến từng 200 m một (1/10 NM). Trong một số trường hợp, chỉ số của độ lệch ngang có thể được hiển thị bên ngoài của màn hình hiển thị chính (ví dụ như CDU).

Tàu bay được trang bị hệ thống dẫn đường GNSS độc lập phải được cài đặt CDI hoặc HSI để cung cấp dẫn hướng. 

4.5.7 Phương thức khai thác

RNP 1 phù hợp phê chuẩn hoạt động cho các phương thức SIDs và STARs.

4.5.8 Quy định về kiến thức và huấn luyện của tổ lái

Hãng hàng không phải huấn luyện tổ lái thực hiện đúng các SIDs, STARs theo RNP 1; giai đoạn chuyển tiếp giữa tiếp cận và đường dài; hiểu biết đầy đủ về các thiết bị trên tàu bay, chức năng cũng như việc quản lý các thiết bị đó. 

Các nội dung cần chú ý bao gồm:

a) Khả năng của các thiết bị trên tàu bay để bay theo các đoạn đường bay và phương thức bay đã được thiết kế; sự can thiệp của tổ lái khi các chức năng của thiết bị bị hạn chế;

b) Quản lý các thay đổi về phương thức, đường cất hạ cánh, vệt bay;

c) Quản lý các vòng rẽ (các chỉ số vòng rẽ, không tốc và góc liệng của tàu bay và các khiếm khuyết khi rẽ);

d) Sửa đổi đường bay (chèn, xóa lộ điểm, bay thẳng tới lộ điểm);

đ) Tiến nhập đường bay, dẫn dắt bằng ra đa.


Khi được phép sử dụng GNSS, tổ lái phải hiểu rõ các nguyên tắc của GNSS liên quan tới dẫn đường.

Nhà chức trách Hàng không thông báo hoặc hướng dẫn các chương trình huấn luyện trong trường hợp cần thiết

Trong các trường hợp VNAV được sử dụng đối với SID và STAR, các đặc tính dẫn đường RNP 1 vẫn cần được lưu ý để quản lý về VNAV và đặc biệt là các ràng buộc về độ cao cần đạt được trong khi có nhu cầu thay đổi hay tiến nhập vào đường bay theo mặt phẳng ngang.

4.6 Quy định về áp dụng Tiếp cận RNP

4.6.1 Phê chuẩn khai thác

Nhà chức trách Hàng không xem xét, phê chuẩn đủ điều kiện khai thác RNP APCH - LNAV đối với người khai thác đã được phê chuẩn khai thác tiếp cận RNAV (GNSS). 

4.6.2  Quy định về hệ thống dẫn đường


Máy thu GNSS độc lập.

Khả năng thực hiện RNP của tàu bay có trang bị FMS.

4.6.3  Quy định về các hệ thống độc lập

Các hệ thống độc lập phải bao gồm thiết bị thu GNSS kết hợp với hệ thống điều khiển, thiết bị báo độ lệch theo chiều ngang, bảng tín hiệu. Hệ thống này phải được lắp đặt tại các tàu bay hoạt động hàng không chung 

4.6.4 Quy định về hệ thống quản lý chuyến bay

Tàu bay đáp ứng tiêu chuẩn RNP 0,3 có thể đạt hoặc vượt các tiêu chuẩn, yêu cầu về sai số dẫn đường đối với thiết kế phương thức RNAV (GNSS). Tàu bay được trang bị hệ thống FMS có thể bay theo các phương thức RNP APCH - LNAV với tiêu chuẩn RNP 1,0 được lựa chọn cho các giai đoạn tiếp cận đầu, giữa và tiếp cận hụt, tiêu chuẩn RNP 0,3 được lựa chọn cho các giai đoạn tiếp cận chót.

4.6.5 Hệ thống dẫn đường theo chiều cao

Tàu bay được trang bị hệ thống VNAV theo khí áp đáp ứng tiêu chuẩn tại tài liệu FAA AC 20-129. Các tàu bay đáp ứng yêu cầu của tài liệu này có thể đáp ứng yêu cầu khai thác RNP APCH.

4.6.6 Dự báo tính khả dụng của GNSS

Tính khả dụng của RNP APCH được giới hạn bởi tiếp cận HPL đặt ở 0,3 NM là chế độ mặc định của máy thu GNSS độc lập. Người khai thác có trách nhiệm thỏa thuận với các nhà cung cấp dịch vụ dự báo về thông tin liên quan đến tình hình hoạt động của các vệ tinh dẫn đường được chuyển đến hệ thống giám sát trên tàu bay.

4.6.7 Cập nhật tín hiệu vô tuyến

Hệ thống GNSS được phép tích hợp với các hệ thống dẫn đường khác để đảm bảo tổng các sai số của hệ thống (TSE) không vượt quá giới hạn cho phép. Trong trường hợp việc cập nhật bằng vô tuyến không phát huy hiệu quả, cần phải đình chỉ việc cập nhật.

Vị trí của tàu bay được xác định bằng việc sử dụng của IRS và GPS, trong một số trường hợp có bổ sung DME và VOR sử dụng phép lọc Kalman. 

4.6.8 Phương thức khai thác

Nhà chức trách Hàng không có trách nhiệm thực hiện đánh giá độc lập về các phương thức do người khai thác đề nghị. Phương thức khai thác RNP APCH của người khai thác phải phù hợp với phương thức công bố để giảm thiểu yếu tố con người khi áp dụng RNP.

4.6.9 Lựa chọn phương thức 

Người khai thác phải đưa ra phương pháp lựa chọn phương thức tiếp cận từ cơ sở dữ liệu dẫn đường cũng như kiểm tra và đánh giá dữ liệu được thể hiện trên màn hình.

4.6.10 Sử dụng chế độ lái tự động và điều khiển bay

Người khai thác phải xác định việc áp dụng chế độ lái tự động hoặc điều khiển bay trong trường hợp không sử dụng chế độ lái tự động.

4.6.11 Yêu cầu về cập nhật GNSS

Trường hợp không cập nhật được GNSS do mất tín hiệu, nhưng việc xác định vị trí vẫn đảm bảo thì phải có tín hiệu thông báo trên màn hình hiển thị. 
Đánh giá viên được Nhà chức trách Hàng không chỉ định phải xác định phương thức khai thác phù hợp với kiến thức của tổ lái cũng như chức năng của hệ thống thiêt bị trên tàu bay.

4.6.12 Quy định về kiến thức của tổ lái và huấn luyện

Tổ lái bay trên các tàu bay trang bị hệ thống Tiếp cận RNP độc lập phải được huấn luyện nhiều hơn tổ lái trên các tàu bay được trang bị FMS. Thời lượng huấn luyện cho tổ lái tùy thuộc vào kinh nghiệm của tổ lái về khai thác RNAV song phải đảm bảo các yêu cầu dưới đây:

a) Huấn luyện mặt đất: Bao gồm cả huấn luyện trên máy tính và thảo luận trong lớp học tối thiểu là một ngày

b) Huấn luyện trong hệ thống huấn luyện giả định: Đối với tổ lái tàu bay có trang bị FMS đã có kinh nghiệm sử dụng FMS tiến hành các phương thức tiếp cận truyền thống, tối thiểu là truyền đạt trước khi bay và từ 2 đến 4 giờ huấn luyện trong hệ thống huấn luyện giả định.

c) Đối với người khai thác sử dụng hệ thống Tiếp cận RNP độc lập, cần thực hiện tối thiểu là hai giai đoạn huấn luyện trong hệ thống giả định và thực hành bay với các nội dung khai thác thường lệ và bổ sung nội dung thay đổi phương thức tiếp cận, bay lại vòng hai, bay chờ, các chức năng khác và các nội dung liên quan đến nhân tố con người. Trường hợp cần thiết, việc huấn luyện phải tiến hành trong điều kiện khí tượng bay bằng mắt hoặc dưới sự giám sát của giáo viên.

4.7 Quy định về Tiếp cận dựa trên tính năng dẫn đường theo yêu cầu được cấp phép đặc biệt

4.7.1 Quy định chung

Khai thác RNP AR APCH cho phép tăng cường hiệu quả và an toàn hơn nhờ vào khả năng của thiết bị dẫn đường tiên tiến, hệ thống thiết bị trên tàu bay và thiết kế các phương thức bay.

4.7.2 Quy định về việc phê chuẩn 

Nhà chức trách Hàng không chịu trách nhiệm tiến hành đánh giá đầy đủ tất cả các yếu tố trước khi phê chuẩn và chỉ phê chuẩn Tiếp cận dựa trên tính năng dẫn đường theo yêu cầu được cấp phép đặc biệt cho các nhà khai thác đủ điều kiện.

4.7.3 Các đặc điểm của RNP AR APCH
Một số đặc điểm của các hình thức khai thác RNP APCH được kết hợp để nâng cao năng lực của loại hình khai thác này gồm:

a) Hỗ trợ cho RNP thấp hơn 0,3 (hiện nay RNP 0,1 là thấp nhất);

b) Dung sai khoảng thông thoáng chướng ngại vật theo chiều ngang bằng 2 × RNP;

c) Khoảng thông thoáng chướng ngại vật theo chiều thẳng đứng trong giai đoạn tiếp cận chót được xác định bằng tổng sai số theo chiều thẳng đứng;

d) Chặng vòng rẽ tiến nhập vào điểm mốc (RF) cho phép bay theo đường cung tròn.

RNP AR APCH không giống một phương thức tiếp cận APCH RNP áp dụng RNP 0,3.

4.7.4 Thiết kế phương thức

Các phương thức AR RNP APCH được thiết kế theo quy định tại Tài liệu ICAO 9905. Nhà chức trách Hàng không có trách nhiệm hướng dẫn cụ thể về vấn đề này.

4.7.5 Phê chuẩn khai thác

Không có tiêu chuẩn chung cho hệ thống điện tử áp  dụng RNP AR APCH, thiết bị hiển thị trong buồng lái, cũng như cảnh báo và các chức năng khác. 

Phương thức khai thác phải đảm bảo phù hợp với tàu bay, hệ thống điện tử, thiết bị hiển thị trong buồng lái v.v, và có thay đổi giữa các loại tàu bay, các thế hệ và cấu hình của tàu bay. Cả phương thức khai thác và khả năng/thiết bị tàu bay phải được đánh giá theo phương thức RNP AR APCH đã được thiết kế. Do đó việc xem xét các nguyên tắc thiết kế phương thức cơ bản cần được thực hiện trong quá trình phê chuẩn khai thác.

4.7.6 Điều kiện đối với tàu bay

Các yêu cầu về khả phi để khai thác RNP AR APCH được ban hành trong tài liệu của Cục Hàng không liên bang Hoa Kỳ AC 90-101 (ban hành tháng 12/2005).
Nhà chức trách Hàng không xem xét công nhận kết quả phê chuẩn khai thác RNP AR APCH để chấp nhận điều kiện áp dụng với tàu bay trong trường hợp nhà sản xuất tàu bay đã được nhà chức trách hàng không tại quốc gia đó phê chuẩn. Trong các trường hợp khác, Nhà chức trách Hàng không căn cứ các tiêu chuẩn của ICAO và thông lệ quốc tế để quyết định phê chuẩn khai thác.

4.7.7 Sai số kỹ thuật bay

Tiêu chuẩn về sai số kỹ thuật bay được quy định tại Tài liệu ICAO 9905. Nhà chức trách Hàng không có trách nhiệm hướng dẫn cụ thể về vấn đề này. 

4.7.8 Tính năng bay theo đường bay

Nhà chức trách Hàng không căn cứ các yêu cầu tại Tài liệu ICAO 9613 về các điều kiện đánh giá, bao gồm cả các trường hợp bất thường để đảm bảo sai số kỹ thuật bay nằm trong giới hạn cho phép.

4.7.9 Giám sát và cảnh báo hệ thống dẫn đường 

Để đáp ứng điều kiện khai thác RNP theo bất kỳ hình thức nào, hệ thống dẫn đường phải đảm bảo cho phép giám sát tình trạng hoạt động của hệ thống dẫn đường và cảnh báo tổ lái khi hệ thống không còn đáp ứng yêu cầu của đặc tính dẫn đường cụ thể.

Hai tham số của hệ thống dẫn đường cần được giám sát là tính chính xác và tính toàn vẹn. 

Độ chính xác của hệ thống dẫn đường được biểu thị dưới dạng thông số giá trị theo phương ngang (HFOM) hoặc sai số vị trí dự tính (EPE). Các tham số này thể hiện dự báo về vị trí do các hệ thống vệ tinh cung cấp theo điều kiện hoạt động cụ thể. Cảnh báo sẽ được khởi phát khi HFOM hoặc EPE bằng hoặc vượt quá giới hạn, thường là một (01) đơn vị RNP.

Tính toàn vẹn được giám sát bằng mức độ bảo vệ theo phương ngang (HPL) hay giới hạn toàn vẹn theo phương ngang (HIL). Cảnh báo sẽ được khởi phát khi HPL bằng hoặc vượt quá giới hạn tương ứng với RNP đã được lựa chọn. 

4.7.10 Bảo vệ hỏng hóc tiềm ẩn của GNSS 

Hệ thống GNSS phải được bảo vệ để tránh các hỏng hóc tiềm ẩn của vệ tinh GPS. Hệ thống GNSS được bảo vệ bằng hệ thống giám sát tính toàn vẹn. Nhà chức trách Hàng không căn cứ các yêu cầu tại Tài liệu ICAO 9613 về bảo vệ hệ thống GNSS tránh những hỏng hóc tiềm ẩn để phê chuẩn khai thác RNP AR APCH.

4.7.11 Phương thức khai thác
Nhà chức trách Hàng không có trách nhiệm đánh giá độc lập về các phương thức do người khai thác đề nghị. Phương thức khai thác RNP APCH của người khai thác phải phù hợp với phương thức hoạt động bình thường  được công bố để giảm thiểu yếu tố con người khi áp dụng RNP.

4.7.12 Dự báo tính khả dụng của RNP.

Người khai thác có trách nhiệm thỏa thuận với các nhà cung cấp dịch vụ dự báo để đảm bảo các thông tin liên quan đến tình hình hoạt động của các vệ tinh dẫn đường được chuyển đến hệ thống giám sát trên tàu bay.

4.7.13 Lựa chọn phương thức bay và đánh giá

Phương pháp lựa chọn phương thức tiếp cận từ cơ sở dữ liệu dẫn đường cũng như kiểm tra và đánh giá dữ liệu phải được thể hiện trên màn hình. Các yếu tố quan trọng khác là: Độ cao tối thiểu; Vị trí của VIP và FAF; và giới hạn Tốc độ.

4.7.14 Danh mục thiết bị cần thiết

Khai thác RNP AR APCH phải có một danh mục thiết bị cần thiết. Danh mục này phải có sẵn cho tổ bay. Danh mục này phải nhất quán với các yêu cầu về thực hiện các phương thức tiếp cận cụ thể và FOSA của nhà khai thác xác định và đánh giá các rủi ro liên quan đến hỏng hóc thiết bị trong quá trình tiếp cận. 

4.7.15 Sử dụng chế độ lái tự động và chỉ hướng bay

Phương thức khai thác cần xác định việc sử dụng chế độ lái tự động hoặc chỉ hướng bay trong trường hợp không sử dụng chế độ lái tự động.

4.7.16 Lựa chọn RNP

RNP cho tiếp cận hoặc từng giai đoạn tiếp cận được thiết lập bởi một số phương tiện, bao gồm giá trị mặc định (thông thường là RNP 0,3), trích xuất tự động từ các cơ sở dữ liệu dẫn đường hoặc lựa chọn của tổ lái. 

Trong mọi trường hợp tổ lái phải kiểm tra phương thức bay để lựa chọn các yêu cầu RNP trước khi thực hiện phương thức bay.

4.7.17 Quy định về cập nhật GNSS 

Các phương thức PRNP AR APCH phụ thuộc vào quá trình xác định vị trí tàu bay bằng GNSS. Do vậy, tính khả dụng của GNSS (cũng như mức độ RNP) phải được kiểm tra trước khi thực hiện phương thức tiếp cận.

Trường hợp tàu bay được trang bị hai thiết bị thu GPS và hỏng một thiết bị, phương thức tiếp cận được tiến hành bình thường với máy thu còn hoạt động tốt.

Trường hợp không cập nhật được GNSS do mất tín hiệu có thể xảy ra nhưng việc xác định vị trí vẫn đảm bảo thì việc này phải được thông báo trên màn hình hiển thị. Khi tính năng dẫn đường yêu cầu không được đảm bảo, cần thực hiện phương thức bay lại vòng hai, trừ khi thực hiện được phương thức tiếp cận bằng mắt.

Trong quá trình phê chuẩn khai thác, đánh giá viên phải chú ý xác định giao thức cảnh báo liên quan với cả hai trường hợp hỏng thiết bị thu nhận và mất tín hiệu để xác định phương thức khai thác phù hợp.

4.7.18 Theo dõi giám sát độ lệch

Nguyên tắc cơ bản của RNP là thực hiện giám sát và cảnh báo hoạt động bay. Tổ bay có trách nhiệm giám sát hoạt động của FTE. 

Sai số chấp nhận được cho các hoạt động bình thường là ½ độ chính xác dẫn đường. 
Lệch vệt bay có thể xảy ra do mất hướng dẫn AP (ngắt kết nối do kết nối hỏng), không để ý giới hạn góc nghiêng, lựa chọn chế độ không chính xác hoặc chậm trễ và trong một số trường hợp, tàu bay gặp phải gió to quá mức trong quá trình rẽ. Tổ lái cần ngay lập tức điều chỉnh quĩ đạo tàu bay về đường bay, hoặc bay lại nếu lỗi lệch vệt bay đạt đến một giá trị RNP hoặc thiết lập (hoặc thiết lập lại) các chế độ dẫn đường khi bay lại vòng hai để đạt được vệt bay chính xác.

Lưu ý rằng các sai số cho phép là tương đối đối với RNP các FTE thực tế là độc lập với RNP được lựa chọn.

Có thể sử dụng âm thanh cảnh báo bất cứ sai lệch nào để tổ lái hành động chỉnh sửa hoặc bay lại đúng.

4.7.19 Dẫn đường theo chiều thẳng đứng

Hầu hết các tàu bay phản lực thương mại đã được trang bị một hệ thống Baro-VNAV phù hợp với FAA AC 20-129. Các thông số độ cao có trong AC 20-129 đã được phát triển tại thời điểm sử dụng Baro-VNAV cho khai thác RNP AR APCH chưa phù hợp với yêu cầu của RNP AR APCH.

Tuy nhiên tính năng thực tế của các hệ thống VNAV đã được chứng minh là cung cấp chính xác dẫn hướng theo chiều thẳng đứng đáp ứng được các tiêu chuẩn của RNP AR APCH.

Do đó, cần thiết có thêm dữ liệu để chứng minh tính năng của VNAV. Các phương thức cơ sở được thiết kế là VEB trong đó bao gồm các yếu tố sau:

• Lỗi hệ thống đo độ cao (ASE);

• Sai số kỹ thuật bay (FTE);

• Lỗi kết nối ngang hoặc lỗi thực tế của tính năng dẫn đường (ANPE);

• Lỗi giải pháp các điểm đường bay (WPR);

• Lỗi góc dọc (VAE);

• Lỗi ATIS.

Các VEB được tính bằng công thức sau đây:
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Trong đó:

BG : 
Là hình dáng (giới hạn cho phép của sải cánh trong quá trình rẽ);
ISAD:
Là ISA lệch do giới hạn hiệu ứng nhiệt độ;
Các lỗi ANPE, WPR và ATIS có thể là cố định hoặc không phụ thuộc vào tàu bay. Các yếu tố cần được đánh giá là: 

• Lỗi hệ thống đo độ cao (ASE);

• Sai số kỹ thuật bay (FTE);

• Lỗi góc dọc (VAE).

ASE được xác định bởi các nhà sản xuất và tài liệu phải cung cấp để đảm bảo tàu bay này đáp ứng các yêu cầu tối thiểu.

99,7% lỗi hệ thống đo độ cao cho mỗi tàu bay (nhiệt độ và lỗi hiệu suất của ISA giả định) sẽ ít hơn hoặc bằng so với công thức sau đây đối với tàu bay trong phương thức tiếp cận:

ASE = -8,8 x 10-8 x H2 + 6,5 x 10-3 x H + 50 (ft)

Trong đó H là độ cao thực của tàu bay.

Giá trị cho FTE sử dụng trong các tính toán của VEB là 23 m (75 ft) / 99,7% (3σ) 

4.7.20 Theo dõi độ lệch cao.

Tổ lái có trách nhiệm theo dõi FTE và hạn chế bất kỳ sai lệch nào trên và dưới các đường bay thẳng đứng.

Độ lệch tối đa chấp nhận được thấp hơn đường bay là 23 m (75 ft). Tổ lái phải theo dõi tín hiệu sai lệch độ cao thể hiện bằng âm thanh và phải có hành động bay lại nếu độ cao lệch quá giới hạn cho phép tối đa. Nếu cao hơn đường trượt xuống trong giai đoạn tiếp cận chót có thể dẫn đến tình trạng bất ổn trong tiếp cận, hạ cánh dài, vấn đề kiểm soát tốc độ và các hiệu ứng khác. Độ lệch cao trên đường trượt xuống phải có giới hạn nhỏ hơn 75 ft.

4.7.21 Không tốc tối đa.

Phê chuẩn khai thác phải tính đến ổn định tính năng của tàu bay và trách nhiệm của tổ lái khi thực hiện các giới hạn về góc nghiêng và tốc độ trong giai đoạn tiếp cận.

Góc nghiêng cho phép chịu tác động của nhiều yếu tố bao gồm lựa chọn tổ lái, tốc độ, độ cao, địa hình, hỏng hóc của các hệ thống và có thể làm giảm ngoài dự kiến góc nghiêng dẫn đến lệch khỏi vệt bay.

Bán kính tối thiểu vòng rẽ RF được xác định bởi góc nghiêng tối đa (25°/8° tương ứng trên/dưới 121 m (400 ft) ) ở tốc độ mặt đất tối đa theo thiết kế. 

Tổ lái cần phải biết ảnh hưởng của tốc độ bay để giữ tàu bay bay đúng vệt bay RF góc rẽ và tốc độ giới hạn tối đa được sử dụng theo thiết kế. 
Mặc dù không phải là một chức năng bắt buộc đối với RNP AR APCH, khả năng bay trên cung RF thường yêu cầu cho phương thức  RNP AR APCH. 
4.7.22 Hạn chế nhiệt độ

Để duy trì độ cao vượt chướng ngại vật tối thiểu so với các chướng ngại vật bên dưới đường tiếp cận chót, người thiết kế phương thức bay cần phải giới hạn nhiệt độ hoạt động và nhiệt độ tối thiểu phải được công bố trên sơ đồ tiếp cận.

Lưu ý: Một số hoạt động cũng kết hợp cung cấp cho các hoạt động không bình thường, và giới hạn nhiệt độ cũng có thể được xác định trên tính năng lấy độ cao OEI.

4.7.23 Phương thức đặt đồng hồ đo độ cao

Độ cao của đường bay được cung cấp bởi hệ thống VNAV khí áp trực tiếp bị ảnh hưởng bởi áp suất khí quyển. Phải chú ý phương thức đặt đồng hồ đo độ cao và các hệ thống liên quan trên tàu bay.

4.7.24 Cơ sở dữ liệu dẫn đường

Nhà chức trách Hàng không hướng dẫn các tổ chức, cá nhân liên quan thực hiện các yêu cầu đối với cơ sở dữ liệu dẫn đường được quy định trong Tài liệu ICAO 9613

4.7.25 Huấn luyện, đào tạo tổ lái

Nhà khai thác phải huấn luyện Tổ lái để đảm bảo rằng tổ lái hoàn toàn quen thuộc với các hệ thống tàu bay, các qui trình và có thể xử lý tất cả các hoạt động bình thường và bất thường trong mọi tình huống. 
4.7.26 Đánh giá khai thác an toàn bay (FOSA)
Cần áp dụng các nguyên tắc cơ bản sau đây:

a) Cần xác định từng trường hợp nguy hiểm. Hướng dẫn về các trường hợp nguy hiểm điển hình được cung cấp trong Tài liệu hướng dẫn về PBN; 

b) Xác xuất của một trường hợp nguy hiểm xảy ra; 

c) Đánh giá hậu quả của mỗi trường hợp;

d) Xác định giảm bớt các nguy cơ (bao gồm tài liệu);

đ) Đánh giá nguy cơ tổng thể.
5. Yêu cầu kỹ thuật đối với các phương thức bay

5.1 Phương thức khởi hành

5.1.1 Phương thức khởi hành RNAV và RNP được áp dụng các nguyên tắc như đối với phương thức tiếp cận RNAV và RNP.

5.1.2 Phương thức khởi hành dựa trên các tiêu chuẩn áp dụng cho phương thức dẫn đường RNAV sử dụng VOR/DME, DME/DME; phương thức dẫn đường RNAV sử dụng GNSS cơ bản; tiêu chuẩn RNP.

Các tàu bay thực hiện phương thức khởi hành RNAV phải được trang bị FMS để thực hiện được các phương thức RNAV sử dụng nhiều hơn một hệ thống nêu ở trên.

5.1.3 Các hệ thống RNAV phải được phê chuẩn khai thác phù hợp với các tiêu chuẩn RNP được công bố và các trang thiết bị dẫn đường sử dụng cho phương thức RNP phải đảm bảo hoạt động theo yêu cầu.

5.1.4 Trước khi thực hiện chuyến bay, tổ lái phải tiến hành kiểm tra và đảm bảo tàu bay đáp ứng các yêu cầu Quy định cho tất cả hành trình bay. Trong trường hợp cần thiết, Tổ lái cần phải tiến hành cập nhật bằng tay cho các hệ thống dẫn đường của tàu bay ngay trước khi cất cánh.

5.1.5 Trong khi thực hiện chuyến bay, tổ lái phải kiểm tra và đảm bảo rằng các hệ thống liên quan đáp ứng được các yêu cầu về RNP đối với đoạn đường bay hiện tại và đồng thời phải kiểm tra các thay đổi về yêu cầu RNP đối với từng đoạn cụ thể trên đường bay.

5.1.6 Tổ lái sử dụng thông tin của hệ thống để can thiệp và duy trì các sai số kỹ thuật dẫn đường (FTE) trong giới hạn sai số cho phép phù hợp với chứng chỉ đã cấp cho hệ thống.

5.1.7 Có bốn loại phương thức thực hiện vòng rẽ:

a) Vòng rẽ tại một lộ điểm áp dụng phương pháp bay tham chiếu lộ điểm đó;

b) Vòng rẽ tại một lộ điểm áp dụng phương pháp bay qua lộ điểm đó;

c) Vòng rẽ tại một độ cao cụ thể;

d) Vòng rẽ với bán kính ấn định cụ thể (trong phương thức dựa trên RNP).

5.2 Các quy định chung áp dụng cho phương thức tiếp cận

5.2.1 Giai đoạn tiếp cận đầu

5.2.1.1 Các điểm IAF lệch trục trong các phương thức bay dựa trên thiết kế theo hình chữ “Y” hoặc chữ “T” sử dụng cho phương thức GNSS cơ bản được bố trí để hướng bay thay đổi từ 70o đến 90o tại điểm IF. Khu vực bắt điểm được bố trí phù hợp với từng IAF của phương thức GNSS mà từ đó tàu bay tiến nhập vào phương thức bay. Khu vực bắt điểm dành cho các tuyến bay vào đến các điểm IAF lệch trục mở rộng ra 180o về phía các IAF đảm bảo 03 phân khu tiến nhập đối với trường hợp hướng bay thay đổi 70o tại IF. IAF trung tâm được bố trí trùng trên tuyến tiếp cận chót. Khu vực bắt điểm là khu vực từ 70o đến 90o về hai phía của tuyến tiếp cận chót. Đối với các vòng rẽ lớn hơn 110o tại IF, các phương pháp tiến nhập phân khu 1 và 2 cần được sử dụng.

5.2.1.2 Trường hợp sử dụng đoạn tiếp cận đầu trung tâm không có giới hạn tối đa về độ dài, độ dài tối ưu là 9 km (5 NM), độ dài tối thiểu được thiết lập bằng việc sử dụng tốc độ tiếp cận đầu cao nhất của loại tàu bay có tốc độ nhanh nhất mà phương thức dự kiến thiết kế phục vụ và cự ly tối thiểu giữa các lộ điểm được yêu cầu bởi trang bị liên quan của tàu bay nhằm đảm bảo sắp xếp đúng trình tự các lộ điểm.

5.2.2 Giai đoạn tiếp cận giữa

5.2.2.1 Giai đoạn tiếp cận giữa gồm hai thành phần: Thành phần vòng rẽ ngang điểm IF được kế tiếp bởi thành phần thẳng hướng ngay trước điểm tiếp cận chót (FAF). Độ dài của đoạn thẳng hướng có thể thay đổi nhưng không được nhỏ hơn 3,7 km (2 NM) để cho phép tàu bay ổn định hướng bay trước khi qua FAF.

5.2.2.2 Giai đoạn tiếp cận giữa phải đảm bảo nằm trong phương thức tiếp cận được đưa vào cơ sở dữ liệu dẫn đường của FMC và phù hợp với phương thức đã được ban hành theo sơ đồ.

5.2.3 Giai đoạn tiếp cận chót

5.2.3.1 Giai đoạn tiếp cận chót của phương thức tiếp cận GNSS bắt đầu tại một lộ điểm được đặt tên và tại vị trí có cự ly khoảng 9 km (5 NM) tính từ thềm đường hạ cất cánh.

5.2.3.2 Độ nhạy hướng

a) Độ nhạy CDI liên quan đến thiết bị GNSS có thể thay đổi tùy thuộc vào chế độ khai thác. Trong giai đoạn bay đường dài, trước khi thực hiện phương thức tiếp cận, độ nhạy được thể hiện ở mức độ lệch tối đa là 9,3 km (5 NM) về hai phía của tâm đường bay.

b) Đối với hệ thống FMC, độ nhạy hướng thích hợp tùy thuộc vào sự lựa chọn tỷ lệ thích hợp bản đồ điện tử của tổ lái. Nếu lựa chọn tỷ lệ bản đồ điện tử không phù hợp có thể dẫn đến sự suy giảm về tín hiệu chỉ dẫn hướng bay hoặc hoạt động của hệ thống lái tự động kép hay FMC.

c) Khi kích hoạt chế độ tiếp cận, độ nhạy hiển thị chuyển từ mức độ lệch tối đa 9,3 km (5 NM) sang 1,9 km (1 NM) về hai phía của tim đường bay.

d) Tại cự ly 3,7 km (2 NM) trước FAF, độ nhạy hiển thị bắt đầu chuyển mức độ lệch tối đa  bằng 0,6km (0,3 NM) về hai phía trục tim đường bay.

5.2.3.3 Các điểm mốc giảm độ cao

a) Điểm mốc giảm độ cao trong phương thức tiếp cận GNSS được thực hiện bay qua tương tự như đối với phương thức tiếp cận dựa trên thiết bị dẫn đường mặt đất. Bất cứ điểm mốc giảm độ cao cần thiết nào được bố trí trước lộ điểm tiếp cận hụt đều phải được nhận dạng bằng cự ly dọc theo tuyến bay.

b) Nếu FMC có cả khả năng dẫn đường theo bề mặt thẳng đứng, cơ sở dữ liệu dẫn đường có thể chứa đựng một tuyến bay giảm độ cao độ cao liên tục bên trên quĩ đạo bay theo bề mặt  thẳng đứng của phương thức bay có điểm mốc giảm độ cao. Việc sử dụng khả năng dẫn đường theo bề mặt thẳng đứng sẽ tùy thuộc vào yêu cầu về mức độ huấn luyện, mức độ làm quen của người lái và mọi đòi hỏi cần thiết khác tương ứng với yêu cầu phê chuẩn hoạt động.  

5.2.3.4 Tỷ tốc/Góc giảm độ cao

Tỷ tốc/Góc giảm độ cao tối ưu là 5,2% / 3o. Tuy nhiên, trong trường hợp đòi hỏi phái áp dụng tỷ tốc/góc giảm độ cao lớn hơn, tỷ tốc/góc giảm độ cao tối đa không được vượt quá 6.5%/3.7o. Tỷ tốc/Góc giảm độ cao phải được công bố trong phương thức bay.

5.2.4  Giai đoạn tiếp cận hụt

a) Độ nhạy CDI

Đối với các thiết bị thu nhận tín hiệu GNSS, trình tự dẫn đường vượt qua MAPt sẽ khởi phát sự chuyển tiếp của độ nhạy CDI và giới hạn cảnh báo RAIM sang chế độ vùng trung tận (1,9 km (1 NM)).
b) Một số FMC có thể kết hợp các độ nhạy hiển thị khác nhau để hoạt động trong giai đoạn tiếp cận chót. Các độ nhạy hiển thị khác nhau đó có thể được sử dụng khi có các chỉ dẫn được cung cấp bởi tín hiệu dẫn bay hoặc lái tự động. 

c) Phương thức tiếp cận hụt GNSS đòi hỏi Tổ lái phải hành động phù hợp với trình tự khi tín hiệu GNSS vượt qua MAPt để bắt đầu giai đoạn tiếp cận hụt của phương thức tiếp cận. Tổ lái phải đảm bảo nắm chắc phương thức khởi phát dành cho từng loại thiết bị GNSS cụ thể được lắp đặt trên tàu bay và phải khởi phát các hành động phù hợp sau khi qua MAPt.

d) Nếu khởi phát tiếp cận hụt trước MAPt có thể dẫn đến trường hợp độ nhạy CDI lập tức chuyển sang chế độ vùng trung tận (+/- 1 NM) và các chỉ thị dẫn đường sẽ tiếp tục đến MAPt, các chỉ thị sẽ không được cung cấp cho cho đến khi vượt qua MAPt hoặc khởi phát một phương án tiếp cận hụt vòng rẽ mà không cần đến hành động của tổ lái.

đ) Nếu tiếp cận hụt không được khởi phát, thiết bị GNSS liên quan sẽ hiển thị một đoạn kéo dài của hướng tiếp cận chót và cự ly dọc theo hướng bay sẽ tăng thêm từ MAPt cho đến khi được sắp xếp lại với thao tác bằng tay sau khi vượt qua MAPt.
5.3 Phương thức đến và phương thức tiếp cận giản đơn

5.3.1 Các phương thức tiếp cận GNSS

5.3.1.1 Chỉ được phép thực hiện phương thức tiếp cận sử dụng thiết bị khi phương thức đó lấy từ cơ sở dữ liệu của hệ thống điện tử trên tàu bay:

a) Chứa đựng tất cả các lộ điểm được mô tả trong phương thức;

b) Thể hiện các lộ điểm theo trình tự đã được công bố trong sơ đồ; 

c) Được cập nhật theo chu kỳ AIRAC hiện hành.

5.3.1.2 Việc tiến hành phương thức tiếp cận phải đảm bảo chấp hành đúng theo tài liệu khai thác bay và phương thức được mô tả trong sơ đồ phương thức tiếp cận bằng thiết bị tương ứng.

5.3.1.3 Người khai thác phải nắm chắc các phương thức triển khai thực hiện GNSS cơ bản của quốc gia. Tàu bay phải được lắp đặt và đảm bảo hoạt động của trang thiết bị điện tử phù hợp để thu nhận các tín hiệu phù trợ dẫn đường liên quan. Người khai thác có trách nhiệm kiểm tra NOTAM để xác định tình trạng hoạt động của các trang thiết bị phù trợ dẫn đường tại các sân bay dự bị.

5.3.1.4 Các phương thức phải được thiết lập để đảm bảo cả trường hợp không đảm bảo hoạt động của GNSS. Trong trường hợp này, người khai thác phải dựa vào các phương thức tiếp cận sử dụng thiết bị khác.

5.3.1.5 Người lái phải thực hiện đầy đủ phương thức tiếp cận từ IAF trừ khi được phép thực hiện theo một phương án cụ thể khác để đảm bảo khả năng vượt chướng ngại vật theo yêu cầu.
5.3.2 Phương thức đến và tiếp cận giản đơn dựa trên DME/DME

5.3.2.1 Phương thức đến và tiếp cận giản đơn dựa trên DME/DME là phương thức tiếp cận giản đơn. Phương thức này không yêu cầu Quy định về trang thiết bị tham chiếu và dựa trên hai tình huống sau:

a) Chỉ có 02 thiết bị DME; và

b) Có nhiều hơn 02 thiết bị DME.

5.3.2.2 Các tàu bay được trang bị các hệ thống dẫn đường RNAV được Nhà chức trách hàng không quốc gia đăng ký tàu bay phê chuẩn mức độ khai thác RNAV phù hợp được phép sử dụng các trang thiết bị đó thực hiện các phương thức tiếp cận RNAV dựa trên DME/DME với điều kiện trước chuyến bay phải đảm bảo các yếu tố sau:

a) Các thiết bị RNAV phải hoạt động tốt; 

b) Tổ lái có đủ hiểu biết khai thác trang thiết bị để tối ưu hóa độ chính xác dẫn đường.

5.3.2.3 Các tiêu chuẩn sau đây được Quy định đối với các thiết bị trên không và dưới mặt đất khi áp dụng phương thức tiếp cận DME/DME:

a) Nếu chỉ có 02 đài DME, tàu bay phải được trang bị ít nhất một FMC đơn có khả năng dẫn đường dựa trên DME và được phê chuẩn khai thác trong vùng trời trung tận. FMC phải có khả năng chuyển đổi tự động sang dẫn đường IRS được cập nhật.

b) Nếu có nhiều hơn 02 đài DME, tàu bay phải được trang bị ít nhất 01 FMC đơn có khả năng dẫn đường dựa trên DME/DME, được phê chuẩn khai thác trong vùng trời trung tận.

c) Cơ sở dữ liệu dẫn đường chứa đựng các phương thức bay phải có khả năng truy xuất tự động vào kế hoạch bay FMC. Cơ sở dữ liệu này chứa đựng các lộ điểm dự trữ với các tọa độ  WGS-84 và bao gồm cả các ràng buộc về tốc độ và độ cao. 

d) Tọa độ WGS-84 của đài DME và lộ điểm phải đáp ứng mức độ chính xác theo yêu cầu.
5.3.2.4 Đối với phương thức dựa trên 02 DME, sai số DME tối đa là nhân tố được tính đến để xem xét cả về các tác động của hướng vệt bay liên quan đến các thiết bị DME và góc giao cắt giữa hai đài DME.

5.3.2.5 Đối với phương thức dựa trên nhiều hơn hai đài DME, góc giao cắt là 90o và không yêu cầu xem xét sai số DME tối đa.

5.3.2.6 Phương thức đến: Phương thức đến tiêu chuẩn (STAR) có thể được dựa trên các tiêu chuẩn RNP (giới hạn đến RNP 1 hoặc tốt hơn) hoặc tiêu chuẩn RNAV cụ thể. Khi tiêu chuẩn RNAV cụ thể được áp dụng, các nguyên tắc đối với vùng bảo vệ được áp dụng chung như đối với giai đoạn đến. FTT là:

a) 3,7 km (2 NM) cho đến thời điểm 46 km (25 NM) tính từ IAF; 

b) 1,9 km (1 NM) sau điểm IAF.

5.3.2.7 Cảm biến dẫn đường DME/DME của FMS có thể chuyển đổi sang VOR/DME hoặc IRS. Trong trường hợp này, tổ lái phải thực hiện theo các bước sau:

a) Phương thức tiếp cận phải được chấm dứt;

b) Phương thức tiếp cận hụt phải được khởi phát;

c) Thông báo cho ATC về việc độ chính xác dẫn đường không đáp ứng yêu cầu.

3.3.2.8 Nếu FMS chuyển đổi sang IRS, đường bay hoặc phương thức bay có thể vẫn được tiếp tục trong một khoảng thời gian giới hạn. Khoảng thời gian chính xác mà có thể sử dụng IRS phụ thuộc vào chứng chỉ và độ chính xác dẫn đường được sử dụng để thiết kế phương thức. Các khoảng thời gian tối đa đối với các giai đoạn khác nhau của chuyến bay được Quy định như sau:

Bảng 1. Quy định về các khoảng thời gian tối đa đối với các giai đoạn khác nhau của chuyến bay
	Giai đoạn chuyến bay
	Thời gian (phút)

	Đường dài
	50

	TMA
	25

	Tiếp cận
	12


5.4 Phương thức đến và tiếp cận RNAV dựa trên VOR/DME

5.4.1 Phương thức tiếp cận RNAV dựa trên VOR/DME là phương thức sử dụng một thiết bị tham chiếu kết hợp của VOR và DME được lắp đặt tại một vị trí.

5.4.2 Phương thức tiếp cận RNAV dựa trên VOR/DME là phương thức tiếp cận giản đơn.

5.4.3 Phê chuẩn khai thác

Tàu bay được trang bị các hệ thống RNAV được Nhà chức trách hàng không quốc gia đăng kí tàu bay phê chuẩn với mức độ hoạt động RNAV thích hợp sẽ được phép sử dụng các hệ thống này để thực hiện các phương thức RNAV dựa trên VOR/DME với điều kiện trước mỗi chuyến bay phải đảm bảo các yếu tố sau:

a) Các thiết bị RNAV phải được đảm bảo hoạt động;

b) Tổ lái phải có đủ kiến thức khai thác để tối ưu hóa độ chính xác dẫn đường;

c) Thiết bị VOR/DME công bố sử dụng phục vụ phương thức phải hoạt động tốt.

5.4.4 Thiết bị VOR/DME được sử dụng để xây dựng phương thức bay phải được xác định rõ trên sơ đồ phương thức tiếp cận. Việc bay qua các điểm mốc đã được Quy định phải được kiểm tra bằng tham chiếu vào thiết bị tương ứng.

5.4.5 Tổ lái không được tiến hành phương thức tiếp cận nếu thiết bị VOR hoặc thiết bị DME không hoạt động.

5.4.6 Các yếu tố về độ chính xác dẫn đường

5.4.6.1 Độ chính xác dẫn đường của phương thức RNAV sử dụng VOR/DME phụ thuộc vào:

a) Sai số của hệ thống trang thiết bị mặt đất;

b) Sai số hệ thống thu nhận tín hiệu trên không;

c) Sai số kỹ thuật bay;

d) Sai số tính toán của hệ thống.

đ) Cự ly đến thiết bị được sử dụng để tham chiếu.

5.4.6.2 Các điểm mốc trong phương thức bay được xác định như các lộ điểm. Các lộ điểm đó được thể hiện theo hình thức ký tự chữ cái. Vị trí của các lộ điểm được thể hiện bằng giá trị kinh độ và vĩ độ (đơn vị độ, phút, giây với độ chính xác tính đến giây gần nhất của cung hay tương đương). Giá trị phương vị và cự ly DME (với độ chính xác 0,18 km (0,1 NM)) so với thiết bị tham chiếu cũng được áp dụng.

5.4.7 Giai đoạn đến

Các phương thức đến tiêu chuẩn bằng thiết bị (STAR) dựa trên tiêu chuẩn RNP (được giới hạn đến RNP 1 hoặc cao hơn) hoặc dựa vào một tiêu chuẩn RNAV cụ thể. Khi các tiêu chuẩn cụ thể được áp dụng, các nguyên tắc giống nhau sẽ được áp dụng cho vùng bảo vệ của tất cả các giai đoạn của phương thức đến. FTT được xác định như sau:

a) 3,7 km (2 NM) cho đến cự ly 46 km (25 NM) tính từ IAF; 

b) 1,9 km (1 NM) cho sau điểm IAF.

5.4.8 Giai đoạn tiếp cận đầu

Các phương thức bay theo vòng lượn cơ bản hoặc hình hộp có thể được thiết lập trong trường hợp cần thiết.

5.4.9 Giai đoạn tiếp cận chót

5.4.9.1 Giai đoạn tiếp cận chót thường được bố trí thẳng hàng với đường hạ cất cánh.

5.4.9.2 Tiêu chuẩn bay vượt chướng ngại vật tối thiểu trong vùng chính của giai đoạn tiếp cận chót là 75 m (246 ft).

5.4.9.3 Các lộ điểm trong giai đoạn tiếp cận chót

FAF được xác định bằng một lộ điểm theo phương pháp bay tham chiếu vào lộ điểm.

Lộ điểm theo phương pháp bay qua lộ điểm áp dụng tại ngưỡng đường hạ cất cánh.

5.4.10 Giai đoạn tiếp cận hụt

5.4.10.1 Lộ điểm tiếp cận hụt (MAPt) được xác định bằng một lộ điểm theo phương pháp bay qua lộ điểm. Bắt đầu từ giới hạn sớm nhất của MAPt, vùng bảo vệ mở ra 15o về hai phía của tuyến bay tiếp cận hụt ít nhất cho đến điểm SOC.

5.4.10.2 Điểm mốc bay chờ tiếp cận hụt (MAHF) là điểm kết thúc của giai đoạn tiếp cận hụt. MAHF được bố trí tại hoặc sau điểm tàu bay lấy độ cao theo tỷ tốc bắt buộc đạt được độ cao tối thiểu cho bay chờ hoặc bay đường dài, chọn độ cao nào phù hợp.

5.5 Phương thức đến và tiếp cận dựa trên SBAS

5.5.1 Độ chính xác của SBAS được thể hiện tương tương với độ chính xác của ILS. SBAS không được xếp vào loại phương thức tiếp cận chính xác. Phương pháp tương đương độ chính xác của ILS được dựa trên các giá trị sau:

a) Tính năng về tín hiệu trong không gian đáp ứng yêu cầu tại Phụ ước 10 của ICAO, nội dung yêu cầu đối với SBAS APV I và II;

b) Thiết bị GNSS trên tàu bay đáp ứng yêu cầu khai thác tối thiểu theo Tài liệu RTCA DO-229 hoặc một tiêu chuẩn chứng chỉ IFR tương đương;

c) Các hiển thị góc APV tạo ra các sai số kỹ thuật bay theo phương nằm ngang và thẳng đứng co thể so sánh được với các giá trị của ILS;

d) FTE theo phương nằm ngang và thẳng đứng có tính chất độc lập;

đ) NSE theo phương nằm ngang và thẳng đứng có tính chất độc lập;

e) Trong một phương thức tiếp cận hụt thẳng hàng, khi một bước di chuyển trong tiếp cận hụt được mã hóa như là một bước TF, hệ thống duy trì ở chế độ NPA lên đến điểm bắt đầu vòng rẽ của lộ điểm đầu tiên trong phương thức tiếp cận hụt.

5.5.2 Thiết kế phương thức SBAS

5.5.2.1 Phương thức SBAS được thiết kế dựa trên các tiêu chuẩn sau:

a) LNAV: Tiêu chuẩn GNSS cơ bản;

b) LNAV/VNAV: Tiêu chuẩn Baro-VNAV;

c) APV: Tiêu chuẩn APV I và II cụ thể.

Không áp dụng giới hạn nhiệt độ cho các phương thức Baro-VNAV cho các hoạt động tiếp cận SBAS.

5.5.2.2 Công bố và mô tả đường giới hạn tối thiểu dành cho APV: Các đường giới hạn tối thiểu được thể hiện trên sơ đồ phương thức phù hợp với mức độ tính năng của SBAS APV I và II được ghi nhãn “LPV” (chỉ hướng có hướng dẫn theo chiều thẳng đứng). Nhãn ghi này phải phù hợp với các công bố tiêu chuẩn SBAS hiện hành và chỉ ra tính năng về chiều ngang tương đương với tính năng LLZ của ILS.

5.5.3 Tiếp cận hụt với điểm vòng rẽ trước thềm đường CHC

Thông thường MAPt được bố trí tại LPT/FTP đối với phương thức NPA và khi đạt đến DA đối với các phương thức tiếp cận có hướng dẫn theo chiều thẳng đứng. Để đảm bảo  yêu cầu bố trí điểm vòng rẽ tiếp cận hụt trước thềm đường CHC, điểm MAPt có thể được bố trí tại điểm vòng rẽ tiếp cận hụt. Đối với phương thức có hướng dẫn theo chiều thẳng đứng, cự ly vòng rẽ tiếp cận hụt trước thềm đường CHC cần bố trí giới hạn bởi độ cao vượt qua FTP (giá trị TCH).

5.5.4 Công bố các thông tin tiếp cận SBAS

Các nội dung sau đây phải được thể hiện trên sơ đồ các phương thức bay SBAS:

a) Nhận dạng phương thức SBAS: RNAV(GNSS) RWY XX.

b) Các đường giới hạn tối thiểu SBAS: Các đường giới hạn tối thiểu tương ứng với tính năng SBAS APV I/II như được xác định tại Phụ ước 10 của ICAO phải được đưa vào sơ đồ như là LPV (Tính năng chỉ hướng có chỉ dẫn theo chiều thẳng đứng).

c) Số kênh SBAS: Các phương thức SBAS APV có thể được lựa chọn thông qua việc sử dụng một kênh. Một số tự nhiên với 05 chữ số được kèm theo trong gói dữ liệu thông tin của giai đoạn tiếp cận chót nằm trong cơ sở dữ liệu và đưa vào sơ đồ.

d) Nhận dạng tiếp cận SBAS: Gói dữ liệu FAS bao gồm mã nhận dạng của tiếp cận SBAS. Mã nhận dạng này bao gồm 04 ký tự chữ và số (Ví dụ: S24A: Phương thức SBAS cho RZ SDXWY 24 và là phương thức SBAS thứ nhất - kí tự A - cho RWY này). Phương pháp đưa vào sơ đồ thông tin nhận dạng phương thức tiếp cận SBAS tương tự như đối với việc đưa mã nhận dạng vào sơ đồ của thiết bị phù trợ dẫn đường truyền thống.

đ) Các giới hạn nhiệt độ không được áp dụng trên phương thức LNAV/BaroVNAV dành cho các hoạt động SBAS LNAV/VNAV. Các giới hạn nhiệt độ Baro-VNAV không được áp dụng khi hướng dẫn theo chiều thẳng đứng SBAS.
5.6 Phương thức tiếp cận có hướng dẫn độ cao

5.6.1 Tính năng hệ thống: Khi áp dụng phương thức Baro-VNAV phải tính đến các sai số do các nhân tố sau:

5.6.1.1 Tác động của áp suất khí quyển

5.6.1.2 Các sai số áp suất tương ứng với nhiệt độ không tiêu chuẩn phải được tính đến trong quá trình thiết kế bề mặt vượt chướng ngại vật tiếp cận. Khi nhiệt độ thấp hơn tiêu chuẩn, độ cao thực tế của tàu bay sẽ cao hơn độ cao hiển thị.

5.6.1.3 Sai số kỹ thuật bay FTE

FTE được xem là nằm trong giới hạn tiêu chuẩn không chính xác bằng 75 m (246 ft). Tham số này được bổ sung vào phía dưới phương thức VPA trước khi điều chỉnh bề mặt vượt chướng ngại vật đối với trường hợp có sai số dọc theo vệt bay và nhiệt độ thấp.

5.6.2 Yêu cầu về thiết bị

5.6.2.1 Tàu bay có trang bị FMS hoặc các hệ thống RNAV khác phải có khả năng tính toán quĩ đạo Baro-RNAV và hiển thị các sai lệch trên màn hình hiển thị có thể sử dụng phương thức APV/Baro-RNAV. 

5.6.2.2 Tàu bay có trang bị hệ thống APV/Baro-RNAV được phép thực hiện phương thức APV/Baro-RNAV với điều kiện:

5.6.2.2.1 Hệ thống dẫn đường có chứng chỉ tương đương hoặc thấp hơn 0,6 km (0,3 NM) với xác xuất 95%, bao gồm:

a) Các hệ thống dẫn đường GNSS thỏa mãn các yêu cầu hoạt động tiếp cận;

b) Hệ thống đa cảm biến sử dụng bộ phận tham chiếu quán tính được kết hợp với DME/DME hoặc GNSS;

c) Hệ thống RNP được phê chuẩn với kiểu loại RNP 0,3 hoặc tốt hơn.

5.6.2.2.2 Thiết bị APV/Baro-VNAV được đảm bảo hoạt động.

5.6.2.2.3 Tàu bay và các hệ thống của tàu bay được chứng nhận thích hợp với hoạt động tiếp cận APV/Baro-VNAV dự kiến.

5.6.2.2.4 Tàu bay được trang bị hệ thống LNAV/VNAV thống nhất với nguồn độ cao khí áp chính xác.

5.6.2.2.5 Các độ cao VNAV, tất cả các thông tin phương thức và dẫn đường liên quan đều được lấy ra từ một cơ sở dữ liệu dẫn đường có tính toàn vẹn được hỗ trợ bởi các biện pháp đảm bảo chất lượng thích hợp.

5.6.2.3 Trường hợp phương thức tiếp cận trong NAV/Baro-VNAV được công bố, khu vực tiếp cận được đánh giá có các chướng ngại vật vi phạm các mặt phẳng tiếp cận trong, chuyển tiếp trong và hủy bỏ hạ cánh thì phải đưa ra một giới hạn cụ thể đối với độ cao an toàn tối thiểu OCA/OCH.

5.6.3 Yêu cầu khai thác

5.6.3.1 Tổ lái có trách nhiệm điều chỉnh sai số do nhiệt độ thấp đối với tất cả độ cao tối thiểu được công bố, bao gồm:

a) Độ cao trong giai đoạn tiếp cận đầu và giữa;

b) DA/H; và

c) Các độ cao tiếp theo trong giai đoạn tiếp cận hụt.

5.6.3.2 Trường hợp nhiệt độ thấp hơn giá trị tối thiểu được công bố

Không được phép thực hiện phương thức Baro-VNAV khi nhiệt độ sân bay thấp hơn giá trị tối thiểu được công bố cho phương thức tại sân bay, trừ khi FMS được trang bị thiết bị bù trừ nhiệt độ thấp đối với giai đoạn tiếp cận chót. Ở nhiệt độ thấp hơn và đối với các tàu bay không có FMS được trang bị thiết bị bù trừ nhiệt độ thấp được phê chuẩn cho giai đoạn tiếp cận chót, phương thức LNAV được sử dụng với điều kiện:

a) Phương thức không chính xác RNAV và OCA/H của APV/LNAV được công bố cho tiếp cận; và 

b) Tổ lái có áp dụng biện pháp điều chỉnh khí áp khi nhiệt độ thấp cho tất cả các độ cao tối thiểu được công bố.

5.6.3.3 Bảng giá trị sai lệch góc của quĩ đạo bay theo bề mặt thẳng đứng: Tàu bay không được trang bị thiết bị bù trừ cho yếu tố nhiệt độ không được thực hiện tiếp cận khi nhiệt độ thực tế tại sân bay thấp hơn giá trị nhiệt độ thấp nhất được công bố. Bảng 2 và Bảng 3 cung cấp các ví dụ liên quan đến các giá trị góc tương ứng với các giá trị nhiệt độ.

Bảng 2. VPA tại mực nước biển trung bình
	Nhiệt độ sân bay
	VPA thực tế

	+ 30o C
	3,2o

	+15o C
	3,0o

	0o C
	2,8o

	- 15o C
	2,7o

	- 31o C
	2,5o


Bảng 3. VPA tại mực nước biển trung bình
	Nhiệt độ sân bay
	VPA thực tế

	+ 22o C
	3,2o

	+ 3o C
	3,0o

	- 20o C
	2,7o

	- 30o C
	2,6o

	- 43o C
	2,5o


5.6.3.4 Một vài hệ thống Baro-VNAV có khả năng bù trừ chính xác cho sự ảnh hưởng của nhiệt độ đối với phương thức tiếp cận VPA. Trong trường hợp này không cần phải áp dụng các bảng trên.

5.6.3.5 Đặt đồng hồ độ cao khí áp

Phương thức Baro-VNAV chỉ được thực hiện khi:

a) Có nguồn cơ sở dữ liệu để cập nhật để đặt đồng hồ độ cao; 

b) QNH/QFE được cài đặt thích hợp cho thiết bị đo độ cao khí áp trên tàu bay.

5.6.3.6 Phương thức đặt đồng hồ đo độ cao khí áp từ xa không thể hỗ trợ cho phương thức Baro-VNAV.

5.6.3.7 Độ nhậy dẫn hướng theo bề mặt thẳng đứng

Độ nhạy hiển thị dẫn hướng theo bề mặt thẳng đứng sẽ thay đổi tùy thuộc vào kiểu loại thiết bị khác nhau. Tuy nhiên, các hiển thị trên buồng lái về độ lêch dẫn hướng theo bề mặt thẳng đứng phải được bố trí phù hợp và có đủ độ nhạy để cho phép tổ lái hạn chế sự sai lệch nằm trong giới hạn thấp hơn:

a) + 30 m (+ 100 ft); 

b) - 15 m (- 50 ft) so với VPA.

5.6.3.8 Độ lệch của quĩ đạo bay theo chiều thẳng đứng

Nếu các trang thiết bị không đảm bảo đáp ứng các yêu cầu trên, phải tiến hành đánh giá tác nghiệp của tổ lái và các phương thức cụ thể để phê chuẩn khai thác Baro-VNAV. Điểm FAF và MAPt của LNAV được sử dụng để mã hóa mục tiêu cho phương thức baro-VNAV và không nhằm hạn chế mức độ giảm độ cao tại điểm FAP hay DA/H.
5.7 Phương thức tiếp cận chính xác GBAS

5.7.1 Thực hiện tiếp cận

Một tiến trình tiếp cận chính xác GBAS được lựa chọn bằng việc sử dụng một kênh số trong thiết bị trên không. Phương thức tiếp cận chính xác GBAS được tiến hành giống như đối với phương thức tiếp cận chính xác sử dụng ILS gồm: việc đảm bảo các thông tin hướng dẫn theo mặt phẳng nằm ngang trong giai đoạn tiếp cận giữa cho đến khi tiến nhập vào GP và từ đó hướng dẫn theo chiều thẳng đứng bắt đầu được khởi phát và duy trì cùng với thông tin hướng dẫn theo mặt phẳng ngang để hạ cánh. 

5.7.2 Tiêu chuẩn hiển thị tiếp cận GBAS

GBAS cung cấp dịch vụ tiếp cận chính xác tương đương với dịch vụ tiếp cận chính xác ILS CAT I. Chức năng hiển thị GBAS cần thiết tối thiểu tương tự như đối với ILS. GBAS phải đảm bảo cung cấp liên tục thông tin về cự ly chính xác từ tàu bay đến đến thềm đường CHC. Sự hiển thị và công bố thông tin về hỏng hóc của hệ thống cũng tương tự như ILS.

5.7.3 Lựa chọn kênh GBAS

Tổ lái lựa chọn kênh GBAS được Quy định trong Phụ ước 10 của ICAO, Quyển I, phụ đính D, mục 7.7.
5.8 Khu chờ sử dụng dẫn đường khu vực

5.8.1 Tàu bay được trang bị các hệ thống RNAV có chức năng bay chờ

5.8.1.1 Các hệ thống RNAV phải được Nhà chức trách hàng không phê chuẩn với các khả năng dẫn đường ở mức độ phù hợp với khai thác RNAV và chỉ được bay chờ với các điều kiện:

a) Tàu bay tương thích với thiết bị RNAV được đảm bảo hoạt động; và

b) Tổ lái có đủ trình độ khai thác thiết bị để tối ưu hóa độ chính xác dẫn đường.

5.8.1.2 Lộ điểm và dữ liệu chứa đựng trong cơ sở dữ liệu dẫn đường phải được tính toán và được cục Hàng không công bố. Trong một số trường hợp, nhà khai thác hoặc tổ lái thực hiện nhập các dữ liệu này là yêu cầu bắt buộc. 

5.8.2 Tàu bay được trang bị các hệ thống RNAV không có chức năng bay chờ.

5.8.2.1 Đối với các tàu bay có hệ thống RNAV nhưng không có chức năng bay chờ vẫn được bay chờ bằng tay theo phương thức bay chờ RNAV đã được công bố.

5.8.2.2 Chỉ định lộ điểm bay chờ được truy xuất từ cơ sở dữ liệu. Tuyến bay vào khu chờ  và điểm kết thúc của tuyến bay ra phải do Nhà chức trách Hàng không công bố.

5.8.2.3 Tổ lái thực hiện bay chờ bằng tay ít nhất phải:

a) Chuyển từ cơ chế sắp xếp lộ điểm tự động sang bằng tay;

b) Chỉ định lộ điểm bay chờ có hiệu lực (hướng đến);

c) Lựa chọn tuyến bay vào đối với lộ điểm bay chờ được chỉ định.

5.8.2.4 Loại bay chờ này được thực hiện thao tác bằng tay và hướng dẫn vệt bay RNAV chỉ được cung cấp cho tuyến hướng điểm.

5.8.2.5 Điểm kết thúc của tuyến bay ra được xác định bằng thời gian hoặc cự ly tính từ lộ điểm bay chờ được cung cấp bởi hệ thống RNAV.

5.8.2.6 Giai đoạn bay ra được xác định bằng thời gian.

Thời gian tính toán cho giai đoạn bay ra bắt đầu khi vòng rẽ đến tuyến bay ra hoàn tất hoặc ngang lộ điểm, chọn thời điểm nào muộn hơn.

5.8.2.7 Giai đoạn bay ra được xác định bằng cự ly RNAV tính từ lộ điểm

Khi điểm kết thúc giai đoạn bay ra được xác định bằng một cự ly RNAV tính từ lộ điểm bay chờ thì giai đoạn bay ra được kết thúc ngay khi có thể đạt đến cự ly đó.

5.8.3 Các khu chờ truyền thống cũng được áp dụng cho bay chờ theo RNAV. Trong trường hợp này, hệ thống RNAV sẽ cung cấp hướng dẫn cho hệ thống lái tự động hoặc hệ thống hướng dẫn bay. Tổ lái phải duy trì đúng tốc độ, góc nghiêng, thời gian và cự ly liên quan

5.8.4 Trách nhiệm của tổ lái


5.8.4.1 Khi thiết bị RNAV được sử dụng cho phương thức chờ không RNAV thì tổ lái  phải kiểm tra độ chính xác vị trí tại điểm chờ với mỗi lần qua điểm mốc
5.8.4.2 Tổ lái phải giữ tốc độ bay chờ RNAV theo đúng qui định.

5.8.5 Khu chờ

Một số hệ thống RNAV được phép bay chờ truyền thống phù hợp với Quy định của PANS-OPS.

Phương thức bay vào khu chờ: Trừ khi có các Quy định khác, phương thức bay vào khu chờ RNAV trên đỉnh một lộ điểm được thực hiện giống như đối với phương thức bay chờ truyền thống.
5.9 Phương thức bay đường dài sử dụng dẫn đường RNAV/RNP
5.9.1 Điều kiện tiêu chuẩn

5.9.1.1 Tiêu chuẩn chung áp dụng bay trên các đường hàng không dựa vào VOR hoặc NDB cũng được áp dụng cho RNAV / RNP.

5.9.1.2 Điều kiện triển khai phương thức bay đường dài RNAV/RNP, bao gồm:

a) Sai số điểm mốc của lộ điểm là một vòng tròn có bán kính bằng RNP đường dài;

b) Hệ thống cung cấp thông tin cho Tổ lái có giới hạn sai lệch FTT nằm trong giá trị cho phép trong quá trình cấp chứng chỉ hệ thống; và

c) Phương thức bay đường dài dựa trên loại dẫn đường RNP4 hoặc cao hơn. Ở những nơi cần thiết có thể sử dụng RNP 1.

5.9.2 Bay vòng rẽ

5.9.2.1 Bay vòng rẽ trong đường hàng không RNAV chỉ cho phép sử dụng bay tham chiếu vào lộ điểm.

5.9.2.2  Bay vòng rẽ sử dụng cho RNP có hai kiểu:

a) Vòng rẽ tại lộ điểm; 

b) Vòng rẽ có kiểm soát. Kiểu vòng rẽ này được sử dụng tại các đường bay RNP 1 và bán kính vòng rẽ là:

- 28 km (15 NM) tại và dưới FL 190; 

- 41,7 km (22,5 NM) tại và trên FL 200.

5.9.3 Thực hiện tiêu chuẩn của ICAO

Nhà chức trách Hàng không chịu trách nhiệm hướng dẫn việc thực hiện xây dựng các phương thức bay áp dụng PBN theo quy định của ICAO theo Tài liệu số 8168, Tập II về Xây dựng phương thức bay.
PHỤ LỤC A.

Quy trình áp dụng PBN

1. Nguyên tắc chung

Phần này đưa ra các hướng dẫn để triển khai áp dụng RNAV hoặc RNP. Việc triển khai áp dụng PBN phải tuân thủ ba tiến trình sau đây:

Tiến trình thứ nhất: 
Xác định yêu cầu. 

Tiến trình thứ hai: 
Nhận dạng các đặc điểm kỹ thuật dẫn đường của ICAO để triển khai.

Tiến trình thứ ba: 
Hoạch định và triển khai.
2. Quy định về nội dung thực hiện các tiến trình

2.1 Tiến trình thứ nhất: Xây dựng các bước để xác định, định hướng chíến lược và yêu cầu khai thác đối với dẫn đường dựa trên cơ sở tính năng thông qua khái niệm vùng trời mới. Dựa trên cơ sở trang thiết bị dẫn đường và cơ sở hạ tầng CNS/ATM để đánh giá và xác định các yêu cầu chức năng dẫn đường.

2.2 Tiến trình thứ hai: Mô tả việc xác định, triển khai các đặc điểm kỹ thuật dẫn đường của ICAO để đạt được mục tiêu dự kiến về loại vùng trời mới như thế nào, cung cấp các đặc tính dẫn đường cần thiết và có thể được hỗ trợ bởi các trang thiết bị và cơ sở hạ tầng CNS/ATM như đã được nhận biết ở tiến trình thứ nhất. 

Trong quá trình thực hiện tiến trình thứ 2 có thể phải xem xét lại khái niệm vùng trời và  các đặc tính dẫn đường đã được dự kiến trong tiến trình thứ nhất cho phù hợp hơn với đặc điểm kỹ thuật dẫn đường lựa chọn cụ thể.

2.3 Tiến trình thứ ba: Xây dựng các hướng dẫn thực hành để hoạch định và triển khai áp dụng.

Trong những trường hợp sau, phải triển khai thực hiện một đặc tính kỹ thuật dẫn đường mới theo tiêu chuẩn đồng bộ hóa toàn cầu:

a) Không thể áp dụng một đặc điểm kỹ thuật dẫn đường hiện hành để thỏa mãn khái niệm vùng trời dự kiến mới trong khu vực;

b) Không thể thay đổi các yếu tố của khái niệm vùng trời mới đề xuất để sử dụng đặc điểm dẫn đường hiện tại. 
3. Tiến trình thứ nhất: Xác định yêu cầu

3.1 Giới thiệu chung

Xác định yêu cầu là đánh giá thực tế trang thiết bị, cơ sở hạ tầng CNS/ATM hiện tại cùng với mục tiêu tổng thể xác định các yêu cầu đặc tính dẫn đường cần thiết để đáp ứng khái niệm vùng trời mới dự kiến. 

3.2 Các yếu tố đầu vào của tiến trình thứ nhất

3.2.1 Mục tiêu chiến lược và các yêu cầu về khai thác, sử dụng vùng trời, quản lý không lưu và chính sách môi trường.

3.2.2 Sự cần thiết của cộng đồng hàng không quốc tế, yêu cầu của các nhà khai thác nội địa và Quốc tế.

3.2.3 Cân bằng các yêu cầu tổng thể về an toàn, năng lực và hiệu quả khai thác; xem xét giữa các yêu cầu và sự cân bằng trong môi trường cạnh tranh; xem xét các phương tiện chính và thay thế theo yêu cầu; giải pháp duy trì thông tin với người sử dụng vùng trời về yêu cầu và sự sẵn sàng của các loại hình dịch vụ; kế hoạch chi tiết để chuyển tiếp sang khái niệm vùng trời mới.

3.3 Các bước trong tiến trình thứ nhất
3.3.1 Bước 1 - Khái niệm vùng trời mới.
3.3.1.1 Việc chọn khái niệm vùng trời mới phải do một nhóm công tác đa ngành thực hiện. Nhóm công tác này phải bao gồm các cơ quan quản lý Nhà nước, các doanh nghiệp cung cấp dịch vụ không vận và người sử dụng vùng trời như: kiểm soát viên không lưu, người lái, chuyên gia tổ chức cùng trời và thiết kế phương thức bay, chuyên gia về viễn thông Hàng không, tiêu chuẩn an toàn bay và các bên quản lý sử dụng vùng trời.

3.3.1.2 Các yếu tố chi tiết:

a) Tổ chức và quản lý vùng trời (Vị trí các đường hàng không, SIDs/STARs, Sự phân chia phân khu);

b) Phân cách tối thiểu và giãn cách của đường bay;

c) Lựa chọn các phương thức tiếp cận bằng thiết bị;

d) ATC cung cấp dịch vụ không lưu  trong vùng trời mới như thế nào;

đ) Dự kiến các hoạt động của tổ lái; 

e) Chứng chỉ khả phi và phê chuẩn khai thác.

3.3.1.3 Các nhóm công việc từ 1 đến 4 thu thập thông tin để xem xét các vấn đề sau:

Nhóm công việc thứ nhất – Các yêu cầu với người sử dụng vùng trời

Xem xét các nhu cầu của cộng đồng hàng không Quốc tế về chế độ bay IFR/ VFR, hoạt động hàng không dân dụng và quân sự và nhu cầu khai thác nội địa và quốc tế.

Cân bằng yêu cầu tổng thể về an toàn, năng lực và hiệu quả của việc triển khai; Hoàn tất việc phân tích tất cả các yêu cầu và sự cân bằng trong yêu cầu cạnh tranh; Đưa ra các giải pháp chính và giải pháp thay thế; Xác định cách thức trao đổi thông tin với các bên sử dụng vùng trời về các yêu cầu và khả năng đáp ứng của dịch vụ; Chi tiết hóa kế hoạch chuyển tiếp sang khái niệm vùng trời mới.

Nhóm công việc thứ hai – Các yêu cầu về  vùng trời

Yêu cầu về vùng trời cần phải xác định, bao gồm:

a) Thu thập và phân tích dữ liệu về hoạt động bay hiện tại và tăng trưởng dự kiến trong  vùng trời cụ thể.

b) Nhận dạng các luồng bay, lưu lượng hoạt động bay và sự hợp thành hình thái không lưu trong vùng trời cần xem xét cũng như vùng trời kế cận. Xem xét kỹ vùng trời chuyển tiếp và phương thức để đồng nhất các hoạt động qua lại ranh giới vùng trời và biên giới Quốc gia.

c) Đánh giá cơ sở hạ tầng về giám sát, thông tin liên lạc và dẫn đường trong phạm vi vùng trời cần xem xét.

d) Các đường hàng không, đường bay ATS và phương thức bay cần phải áp dụng theo tiêu chuẩn ICAO ở mức tối đa.

đ) Xác định các đặc tính dẫn đường tối thiểu cần hỗ trợ các yêu cầu khai thác và đối chiếu với trang thiết bị của tàu bay đang hoạt động trong vùng trời kế cận;

e) Xác định độ giãn cách cần thiết của các đường hàng không, đường bay ATS trước khi thiết kế vùng trời, đường bay hoặc phương thức bay. Khoảng cách giữa các đường bay phải dựa trên cơ sở các yêu cầu tổng thể về an toàn, năng lực và hiệu quả của khái niệm vùng trời. Xác định yêu cầu cần thiết đối với tính năng giám sát và cảnh báo trên tàu bay. 

Nhóm công việc thứ 3 – Các yêu cầu về tiếp cận

Yêu cầu về tiếp cận dự kiến phải phù hợp với khả năng của các loại tàu bay hiện đang khai thác ở mức cao nhất có thể. Ngoài ra, nhóm thiết kế phải xác định loại phương thức nào cần để đáp ứng nhu cầu vùng trời mới. Các vấn đề cần xem xét, bao gồm:

a) Tiếp cận thẳng hay cong;
b) Tiếp cận hụt thẳng hay cong;

c) Một hay nhiều đường CHC:

i) Hai hay nhiều đường CHC song song hoặc cắt nhau;

ii) Tiếp cận phụ thuộc hay độc lập.

d) Các phương thức tiếp cận dự phòng. 

Nhóm công việc thứ 4 – Các yêu cầu khác

Trong quá trình thiết kế khái niệm vùng trời (đường hoặc phương thức bay), nhóm thiết kế phải tính đến: yếu tố môi trường và tác động dự kiến lên quá trình nộp và xử lý kế hoạch bay.

3.3.2 Bước 2 – Đánh giá khả năng của đội tàu bay và tính sẵn sàng của các cơ sở hạ tầng phù trợ dẫn đường.
Nhà chức trách Hàng không phải tổng hợp khả năng của các tàu bay sẽ hoạt động trong vùng trời để xác định xem loại khái niệm vùng trời định triển khai có khả thi đối với các bên sử dụng. Việc nắm chắc hạ tầng cơ sở phù trợ dẫn đường sẵn có là yêu tố rất quan trọng để xác định xem làm cách nào và kết quả sẽ ra sao nếu một đặc điểm kỹ thuật dẫn đường được lựa chọn. Việc đánh giá năng lực của đội tàu bay để lập kế hoạch thiết kế vùng trời, bao gồm:

a) Số lượng tàu bay có trang bị GNSS.

b) Các phương án dự phòng trong trường hợp GNSS hỏng.

c) Số lượng tàu bay được phê chuẩn IFR có trang bị VOR/DME mà các thiết bị đó tích hợp vào hệ thống RNAV.

d) Khi có đủ phụ trợ dẫn đường bảo đảm tín hiệu đầy đủ, những khoảng trống trong có thể được cung cấp bằng cách dựa vào các hệ thống bay sử dụng quán tính.
3.3.3 Bước 3 – Đánh giá hệ thống ATM và cơ sở hạ tầng thông tin liên lạc.

Hệ thống không lưu là tổng hợp khả năng các thành phần CNS/ATM. Khi triển khai PBN phải cân nhắc kỹ lưỡng các yếu tố cơ sở hạ tầng thông tin liên lạc, giám sát và hệ thống ATM để đạt mục tiêu an toàn và hiệu quả.

3.3.4 Bước 4 – Nhận dạng đặc tính dẫn đường cần thiết và các yêu cầu về chức năng.
3.3.4.1 Việc quyết định lựa chọn một đặc điểm kỹ thuật dẫn đường RNAV hoặc RNP của ICAO không những phải xem xét đến tính chính xác, toàn vẹn, liên tục và sẵn sàng của các loại dẫn đường theo yêu cầu về tính năng của tàu bay mà còn phải xác định sự cần thiết đối với các yêu cầu chức năng cụ thể. 

3.3.4.2 Các yêu cầu đặc tính dẫn đường cần thiết cần xem xét:

a) Sự phức tạp của các phương thức RNAV được dự tính trước; Số lượng các điểm cần thiết để xác định phương thức; Sự giãn cách giữa các điểm và sự cần thiết để xác định xem các vòng rẽ được thực hiện như thế nào; 

b) Các phương thức bay dự tính đơn giản chỉ hướng đến việc kết nối với giai đoạn bay đường dài và có thể được hạn chế hoạt động tại độ cao lớn hơn độ cao tối thiểu sử dụng cho dẫn dắt radar / độ cao tối thiểu theo phân khu hay được dự kiến sẽ cung cấp các hướng dẫn tiếp cận.

4. Tiến trình thứ 2: Nhận dạng các đặc điểm kỹ thuật dẫn đường của ICAO

4.1 Giới thiệu chung

Mục đích của tiến trình thứ 2 là để nhận dạng các đặc điểm kỹ thuật dẫn đường của ICAO sẽ hỗ trợ khái niệm vùng trời và các yêu cầu đặc tính dẫn đường như đã xác định trong tiến trình thứ nhất. 

4.2 Đầu vào của tiến trình thứ 2

Các yêu cầu chức năng dẫn đường, năng lực đội tàu bay hiện có và năng lực CNS/ATM phải được xác định trong tiến trình thứ nhất sẽ cung cấp hoàn cảnh cụ thể để Nhà chức trách Hàng không  dựa vào đó ước định khả năng đáp ứng yêu cầu của một đặc điểm kỹ thuật dẫn đường cụ thể của ICAO.

4.3 Các bước trong tiến trình thứ 2

4.3.1 Bước 1 – Xem xét lại các đặc điểm kỹ thuật dẫn đường của ICAO. 

a) Bước thứ nhất trong tiến trình thứ 2 là nhằm tìm ra sự cân xứng giữa các yêu cầu nhận dạng được trong tiến trình thứ nhất và những yếu tố chứa đựng trong 1 hoặc nhiều hơn 1 đặc điểm kỹ thuật dẫn đường của ICAO.

b) Trong quá trình xem xét có thể có một hoặc nhiều hơn các đặc điểm kỹ thuật dẫn đường của ICAO, Nhà chức trách Hàng không  phải phải cân nhắc kỹ lưỡng các yếu tố đầu ra của tiến trình thứ nhất về các vấn đề sau:

i) Khả năng của đội tàu bay hiện tại và cơ sở hạ tầng NAVAID sẵn có để đáp ứng các yêu cầu của một đặc điểm kỹ thuật dẫn đường cụ thể của ICAO; 

ii) Năng lực cơ sở hạ tầng thông tin liên lạc; giám sát ATS và hệ thống ATM để hỗ trợ triển khai đặc điểm kỹ thuật dẫn đường cụ thể này của ICAO.

Nhóm công việc thứ 5 – Các vấn đề cần được xem xét đến khi so sánh kết quả đầu ra của tiến trình thứ nhất với các đặc tính dẫn đường theo ICAO.

Cấu trúc của đường bay dự kiến (từ khái niệm vùng trời).

Xem xét khoảng cách giữa các đường bay riêng biệt với sự tồn tại của các đường bay khác. 

Hệ thống RNAV có được thiết kế để khai thác với cùng cơ sở hạ tầng NAVAID.

Cơ sở hạ tầng có sẵn có đồng nhất với cơ sở hạ tầng NAVAID tương ứng theo đặc điểm kỹ thuật dẫn đường của ICAO. 

4.3.2 Bước 2 – Nhận dạng đặc điểm kỹ thuật dẫn đường thích hợp để áp dụng trong một môi trường CNS/ATM cụ thể.

4.3.2.1 Bước này hướng đến sự thay đổi về khái niệm vùng trời hoặc các yêu cầu đặc tính dẫn đường để lựa chọn một đặc điểm kỹ thuật dẫn đường của ICAO.

4.3.2.2 Nhà chức trách Hàng không chịu trách nhiệm xem xét lại khái niệm vùng trời và các đặc tính dẫn đường cần thiết được nhận dạng trong tiến trình thứ nhất để xác định mức độ cân bằng có thể thực hiện được nhằm triển khai một một đặc điểm kỹ thuật dẫn đường cụ thể của ICAO hiện thời. 

4.3.2.3 Trong trường hợp cá biệt, có thể lựa chọn một đặc điểm kỹ thuật dẫn đường ICAO hiện thời. Khi sự cân bằng được thiết lập cho phép lựa chọn một đặc điểm kỹ thuật dẫn đường của ICAO thì sẽ chuyển sang tiến trình thứ 3.

5. Tiến trình thứ 3: Hoạch định và triển khai 

5.1 Giới thiệu chung

Căn cứ vào kết quả của tiến trình thứ nhất và thứ hai để hoạch định và triển khai chương trình dẫn đường dựa trên cơ sở tính năng.  

Nhóm công việc thứ 6 – Xem xét việc triển khai

Khi áp dụng một trong số các đặc điểm kỹ thuật dẫn đường trên biển và đường dài phải cân nhắc đến việc ký kết các thỏa hiệp thư. Khi quyết định áp dụng một hoặc nhiều đặc điểm kỹ thuật RNAV/RNP của ICAO phải nghiên cứu các nhân tố sau:

a) Yêu cầu khai thác bay và cung cấp dịch vụ ANS của hàng không và quân sự;

b) Yêu cầu qui tắc bay ở cả cấp độ Quốc gia và Quốc tế;

c) Tỷ lệ tàu bay có khả năng đáp ứng yêu cầu và chi phí lắp đặt cho các tàu bay sẽ trang bị để đáp ứng yêu cầu của đặc điểm kỹ thuật dẫn đường;

d) Các lợi ích về an toàn, năng lực khai thác và môi trường đạt được khi áp dụng khái niệm vùng trời mới;

đ) Các tác động đối với nhà khai thác trong việc phải tăng cường huấn luyện tổ lái;

e) Tác động lên tổ lái về cường độ lao động; 

f)  Tác động lên kiểm soat viên về cường độ lao động.

5.2 Tham số đầu vào cho tiến trình thứ 3 

a) Yêu cầu chức năng dẫn đường, năng lực đội tàu bay và năng lực CNS/ATM được nhận dạng trong tiến trình thứ nhất;

b) Các đặc điểm kỹ thuật dẫn đường ICAO được lựa chọn trong tiến trình thứ 2;

c) Các yêu cầu bổ sung của Quốc gia/vùng.

Các bước trong tiến trình thứ 3

5.2.1 Bước 1 – Xây dựng kế hoạch an toàn.
Xây dựng chương trình an toàn đối với việc triển khai PBN phù hợp với  chương trình an toàn Quốc gia. Các chi tiết đánh giá an toàn này phải được hoàn tất trước khi áp dụng RNAV/RNP dự kiến.

5.2.2 Bước 2 – Kiểm định an toàn đối với khái niệm vùng trời mới.
5.2.2.1 Hoàn tất đánh giá an toàn theo 4 tiêu chí, bao gồm:

a) Mô hình vùng trời;

b) Giả định bay với tốc độ cao (FTS);

c) Giả định bay với tốc độ thực tế (RTS);

d) Thử nghiệm trong môi trường thực.

5.2.2.2 Từ các kết quả đánh giá an toàn trên đây, đề ra các yêu cầu an toàn bổ sung cho việc thực hiện khái niệm vùng trời mới.

5.2.2.3 Trường hợp thay đổi vùng trời đơn giản thì không nhất thiết phải sử dụng tất cả các tiêu chí kiểm định trên. Đối với việc thay đổi vùng trời phức tạp thì tiêu chí đánh giá FTR và RTS luôn được khuyến khích. Việc áp dụng các đặc điểm kỹ thuật dẫn đường mới nên đi từ các thay đổi giản đơn đến các thay đổi chính đối với khái niệm vùng trời. 
5.2.3  Bước 3 – Thiết kế phương thức bay.
5.2.3.1 Quá trình thiết kế phương thức bay là nhiệm vụ quan trọng nhất của việc thực hiện thực hiện khái niệm vùng trời mới. Nhóm thiết kế phương thức bay đóng vai trò then chốt của nhóm triển khai khái niệm vùng trời mới.

5.2.3.2 Nhóm thiết kế phương thức bay phải đảm bảo rằng các phương thức bay phải được mã hóa theo định dạng ARINC 424. Do vậy, phải xây dựng mối quan hệ hợp tác chặt chẽ giữa các nhà thiết kế và các nhà quản lý dữ liệu để cung cấp các dữ liệu được mã hóa cho các nhà cung cấp cơ sở dữ liệu dẫn đường.

5.2.3.3 Phương thức bay phải được kiểm định và bay hiệu chuẩn (như Quy định tại 4 và 6). Các phương thức bay phải công bố trong AIP của Việt Nam cùng với mọi thay đổi liên quan đến các đường bay, các khu chờ hoặc cấu trúc của vùng trời.

5.2.3.4 Trong trường hợp có vấn đề phức tạp liên quan đến quá trình xử lý dữ liệu cho cơ sở dữ liệu hệ thống RNAV, thời hạn công bố phương thức bay phải trước hai chu kỳ phát hành AIRAC.

5.2.4  Bước 4 – Kiểm định phương thức dưới mặt đất.
5.2.4.1 Việc triển khai một phương thức bay bằng thiết bị RNAV hoặc RNP hoặc đường bay ATS phải tuân thủ đúng qui trình, từ việc chọn các dữ liệu đến việc khảo sát, công bố phương thức và sau đó là mã hóa chúng để sử dụng trong các cơ sở dữ liệu dẫn đường trên không. Phải có phương thức kiểm soát chất lượng từng bước của quá trình thiết kế phương thức để đảm bảo đạt và duy trì mức độ chính xác và tính toàn vẹn cần thiết theo hướng dẫn trong Tài liệu PANS - OPS của ICAO (Doc 8168) quyển II. 

5.2.4.2 Sau khi thiết kế phương thức và trước công bố một đường bay/phương thức RNAV/RNP, phải thực hiện qui trình kiểm định từng phương thức bay. Nội dung kiểm định bao gồm:

a) Kiểm tra độ thông thoáng bay vượt chướng ngại vật;

b) Kiểm tra các các dữ liệu dẫn đường được công bố trong thiết kế phương thức bay;

c) Kiểm tra tất cả các cơ sở hạ tầng cần thiết như: các dấu hiệu chỉ dẫn trên bề mặt đường CHC; hệ thống đèn; thông tin liên lạc và dẫn đường có liên quan;

d) Đánh giá khả năng bay đảm bảo an toàn; 

e) Đánh giá chất lượng bản đồ, sơ đồ, các cơ sở hạ tầng cần thiết, tầm nhìn và các nhân tố khai thác khác.

5.2.5 Bước 5 – Quyết định triển khai.
5.2.5.1 Kết quả kiểm định tại bước 4 là cơ sở để quyết định triển khai thực hiện phương thức thiết kế dự kiến.

5.2.5.2 Việc quyết định tiếp tục triển khai các bước tiếp theo phải dựa vào các đánh giá cụ thể sau đây:

a) Thiết kế đường bay/phương thức có đáp ứng được sự cần thiết đối với hoạt động không lưu hoặc khai thác tàu bay hay không;

b) Các yêu cầu về tính năng dẫn đường cần thiết và an toàn có được thỏa mãn hay không;

c) Các yêu cầu về huấn luyện ATC và tổ lái; 

d) Các thay đổi đối với các hệ thống xử lý dữ iệu bay, tự động hóa hoặc các công bố AIP để hỗ trợ việc triển khai.

5.2.5.3 Nếu tất cả các đánh giá trên đây được thỏa mãn thì Nhà chức trách Hàng không  lập kế hoạch triển khai thực hiện. Trong kế hoạch thực hiện phải tính đến ảnh hưởng tới bất kỳ thành phần nào, kể cả cơ sở cung cấp dịch vụ dẫn đường (ANSP) chịu trách nhiệm thuộc Quốc gia kế cận. 

5.2.6 Bước 6 – Bay hiệu chuẩn và bay kiểm định.
5.2.6.1 Việc bay hiệu chuẩn thiết bị dẫn đường phải sử dụng tàu bay hiệu chuẩn với trang bị đặc biệt để đo tầm phủ thực tế của các cơ sở hạ tầng cần thiết nhằm hỗ trợ việc thiết kế phương thức, tiếp cận, các đường đến và khởi hành của nhà thiết kế. Việc bay kiểm định được tiến hành kế tiếp theo tiến trình kiểm định phương thức đã được đưa ra trong bước 4 để kiểm tra đánh giá lại các dữ liệu về chướng ngại vật và địa hình đã được sử dụng để xây dựng phương thức và các vệt bay cũng như các nhân tố cần được đánh giá khác được liệt kê trong bước 4.

5.2.6.2 Kết quả bay kiểm ta, hiệu chuẩn là cơ sở để các chuyên gia thiết kế phương thức thực hiện việc chỉnh và hoàn thiện dự thảo phương thức bay. Việc bay hiệu chuẩn phải thực hiện theo hướng dẫn về các yêu cầu kiểm tra và hiệu chuẩn trong Tài liệu hướng dẫn về kiểm tra trang thiết bị phù trợ không vận – Doc 8071 để đảm bảo rằng hệ thống dẫn đường vô tuyến đáp ứng được các yêu cầu khuyến cáo thực hành nêu tại Phụ ước 10 quyển I. Việc bay kiểm định phương thức bay phải đảm bảo chất lượng nêu tại PANS-OPS (Doc 8168), Tập II, Phần 1, Chương 4.

5.2.7 Bước 7 – Xem xét tính toàn vẹn hệ thống ATC.
5.2.7.1 Khái niệm vùng trời mới có thể đòi hỏi sự thay đổi về các giao diện và hiển thị của hệ thống ATC để đảm bảo các kiểm soát viên không lưu có được thông tin cần thiết về năng lực của tàu bay. Các yêu cầu xem xét thêm với kịch bản tình huống có sự trang bị hỗn hợp (các loại trang bị khác nhau của tàu bay) được đưa ra trong nhóm công việc 7. Các thay đổi này bao gồm:

a) Các điều chỉnh của các bộ phận xử lý dữ liệu bay thuộc hệ thồng tự động hóa không lưu (FDP);

b) Các thay đổi (nếu cần thiết) đối với bộ phận xử lý dữ liệu radar (RDP);

c) Các thay đổi cần thiết đối với phần hiển thị tình huống ATC; 

d) Các thay đổi cần thiết đối với các công cụ hỗ trợ ATC.

5.2.7.2 Có thể có các yêu cầu thay đổi đối với các giải phápANSP trong sử dụng NOTAM.

Nhóm công việc thứ 7 – Xác định môi trường dẫn đường hỗn hợp.
Đề xuất áp dụng môi trường dẫn đường trong vùng trời mới là cơ sở cho việc cung cấp dịch vụ bảo đảm hoạt động bay, cấp phép hoạt động bay và khai thác bay. Môi trường dẫn đường mới là hỗn hợp và thông thường xuất hiện theo một trong 3 tình huống sau đây:

a) Được áp dụng nhưng không bắt buộc áp dụng RNAV hoặc áp dụng RNP trong môi trường dẫn đường truyền thống. Trường hợp này được phép công bố các phương thức bay, đường bay theo dẫn đường RNAV/RNP và dẫn đường truyêng thống trong một vùng trời.

b) Áp dụng dẫn đường “hỗn hợp bắt buộc” trong một vùng trời - thường là môi trường hoạt động đường dài hoặc trên biển xa. Đây là trường hợp áp dụng một đặc điểm kỹ thuật dẫn đường RNAV cụ thể cho các hoạt động trên một số đường bay này và áp dụng một đặc điểm kỹ thuật dẫn đường RNAV khác cho các hoạt động trên một số đường bay khác trong cùng một vùng trời.

c) Phương thức dẫn đường truyền thống được phép đối với các tàu bay không được cấp chứng chỉ PBN của bất cứ loại đặc tính dẫn đường nào.

Môi trường dẫn đường hỗn hợp có thể tiềm tàng mang đến tác động tiêu cực lên cường độ lao động của ATC, đặc biệt là trong điều kiện vùng trời có mật độ đường bay cao hoặc trong điều kiện hoạt động tại vùng trời trung tận. Vì vậy, vấn đề cốt lõi là các hoạt động trong một môi trường hỗn hợp phải được đánh giá đúng mức để xác định khả năng tồn tại của các loại hoạt động bay. 

5.2.8 Bước 8 – Nội dung chuẩn bị và huấn luyện.
Việc triển khai PBN yêu cầu việc xem xét đầu tư về nội dung huấn luyện, đào tạo và hiểu biết đối với cả kiểm soát viên không lưu và người lái. 

5.2.9 Bước 9 – Ấn định thời điểm triển khai hoạt động.
5.2.10 Bước 10 – Bố trí việc xem xét, kiểm tra việc triển khai.
5.2.10.1 Sau khi triển khai PBN, hệ thống cần phải được theo dõi thường xuyên để đảm bảo duy trì được sự an toàn của hệ thống và để xác định xem có đạt được mục tiêu chiến lược hay không. Nếu sau khi triển khai có xuất hiện các sự việc chưa được dư kiến trước, đội ngũ các chuyên gia thực hiện dự án phải đưa ra các biện pháp xử lý càng sớm càng tốt. Trong trường hợp ngoại lệ thì có thể đình chỉ các hoạt động RNAV hay RNP khi xác định được các vấn đề cụ thể.

5.2.10.2 Việc đánh giá an toàn hệ thống phải được thực hiện sau khi triển khai và phải thu thập đầy đủ các tài liệu liên quan. 
Phụ lục B. 
Mẫu đề nghị phê chuẩn khai thác PBN cho các hãng hàng không
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