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实施要求授权的所需导航性能（ＲＮＰ ＡＲ）

飞行程序的适航和运行批准指南

１．目的

ａ．本咨询通告为实施要求授权的所需导航性能（ＲＮＰ ＡＲ）仪

表飞行程序的航空运营人提供适航和运行批准指南。

ｂ．本咨询通告为运营人实施 ＲＮＰ ＡＲ 仪表飞行程序提供了要

求的符合性方法和可采用的审定简化原则。 除遵循本咨询通告所

述的方法外，运营人也可采用民航局认可的其他方法。

２．适用范围

本咨询通告适用于 ＣＣＡＲ １２１ 部、１３５ 部、９１ 部 Ｌ 章（大型和涡

轮动力多发动机飞机）的航空运营人；也可供机场管理机构制定、

公布和管理公共 ＲＮＰ ＡＲ 飞行程序时参照执行。

３．定义

ａ．区域导航（ＲＮＡＶ）。 一种导航方式，允许航空器在陆基或星

基导航信号覆盖范围之内，或在机载自主导航设备的工作能力范

围之内，或二者的组合，沿任意期望的航径飞行。

ｂ．估计位置偏差（ＥＰＵ）。 一种基于确定的刻度的测量方法，

以海里表示，它表明当前位置估计的性能，在某些航空器上也称作

实际导航性能（ＡＮＰ）和估计位置误差（ＥＰＥ）。
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ｃ．飞行管理系统（ ＦＭＳ）。 由机载传感器、接收机和具有导航

及航空器性能数据库的计算机组成的一套综合系统，可为显示器

和自动飞行控制系统（ＡＦＣＳ）提供性能和区域导航引导。

ｄ．全球导航卫星系统（ＧＮＳＳ）。 ＧＮＳＳ 是全球位置、速度和时

间测定系统的通用术语，包括一个或多个卫星星座、机载接收机和

系统完好性监控。 ＧＮＳＳ 包括 ＧＰＳ、格洛纳斯（ＧＬＯＮＡＳＳ）、伽利略

（Ｇａｌｉｌｅｏ）、北斗（ＢＤＳ）和任何其他获批用于民航的卫星导航系统，

以及机载增强系统（ＡＢＡＳ）、星基增强系统（ ＳＢＡＳ）和地基增强系

统（ＧＢＡＳ）。

ｅ．全球定位系统（ＧＰＳ）。 ＧＰＳ 是基于美国卫星的无线电导航

系统，它提供全球的精确定位服务。

ｆ．主视野（ ＦＯＶ）。 在本咨询通告中，主视野是指飞行员主要

视线 １５°内的范围。

ｇ．固定半径转弯（ＲＦ）航段。 ＲＦ 航段具有确定的转弯中心、固

定的半径，并始于和止于确定的定位点，可作为程序的一部分而公

布。

ｈ．接收机自主完好性监视（ＲＡＩＭ）。 机载增强系统（ＡＢＡＳ）的

一种方式，只使用 ＧＰＳ 测量或者利用气压辅助来证实位置输出完

好性的算法。 这种技术是通过检验冗余伪距测量的一致性来实现

的。 接收机 ／ 处理器要执行接收机自主完好性监视功能，除了定位

所需的卫星外，至少还需要接收到另外一颗具有合适几何构型的

卫星信号。
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ｉ．所需导航性能（ＲＮＰ）。 ＲＮＰ 是一种 ９５％的导航精度性能的

声明，该性能要求在特定飞行阶段或航段符合指定值，且具备相应

机载性能监控和告警（ＯＰＭＡ）功能，以便在特定飞行阶段或航段

导航性能不能达到要求时提醒飞行员。

ｊ．ＲＮＰ 值。 ＲＮＰ 值是指与程序相关的以海里计的水平性能要

求。 例如：ＲＮＰ Ｏ．３ 和 ＲＮＰ ０．１５。

４．参考文件

ａ． 《基于性能导航（ＰＢＮ）手册》（ ＩＣＡＯ ＤＯＣ９６１３）

ｂ． 《要求授权的所需导航性能 （ ＲＮＰ ＡＲ） 程序设计手册》

（ ＩＣＡＯ ＤＯＣ９９０５）

ｃ． 《目视和仪表飞行程序设计》（ ＩＣＡＯ ＤＯＣ８１６８）

ｄ． 《基于性能导航（ＰＢＮ）运行审批手册》（ ＩＣＡＯ ＤＯＣ９９９７）

ｅ．《Ａｐｐｒｏｖａｌ Ｇｕｉｄａｎｃｅ ｆｏｒ ＲＮＰ Ｐｒｏｃｅｄｕｒｅｓ ｗｉｔｈ ＡＲ》（ＦＡＡ ＡＣ ９０

－１０１Ａ）

ｆ．《航空运营人导航数据库管理规范》（ＡＣ－９１－ＦＳ －２０１４－２１）

ｇ． 《 Ｕｎｉｔｅｄ Ｓｔａｔｅｓ Ｓｔａｎｄａｒｄ ｆｏｒ Ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ Ｂａｓｅｄ Ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ

（ＰＢＮ） Ｉｎｓｔｒｕｍｅｎｔ Ｐｒｏｃｅｄｕｒｅ Ｄｅｓｉｇｎ》（ＦＡＡ８２６０．５８Ａ）

ｈ．《Ｓｔａｎｄａｒｄｓ ｆｏｒ Ｐｒｏｃｅｓｓｉｎｇ Ａｅｒｏｎａｕｔｉｃａｌ Ｄａｔａ》 （ＲＴＣＡ ／ ＤＯ－２００（

））

ｉ．《Ｓｔａｎｄａｒｄｓ ｆｏｒ Ａｅｒｏｎａｕｔｉｃａｌ Ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ》（ＲＴＣＡ ／ ＤＯ－２０１（ ））

５．背景

ａ．ＲＮＰ ＡＲ 飞行程序的制定是以空域概念为基础，利用可重复
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的最佳飞行航径，增强了飞行程序设计的灵活性，可提高飞行效

率。 使用 ＲＮＰ 进近来取代目视或非精密进近可提高飞行的安全

性。 传统陆基导航的障碍物评估区域是基于预先确定的航空器能

力和导航系统的，与其不同的是，ＲＮＰ ＡＲ 对于障碍物评估区域是

灵活的，可适应独特的运行环境，可能包括避开障碍物或地形、减

少空域冲突或者解决环境保护问题。 这就需要考虑特定性能需

求。

（１）ＲＮＰ ＡＲ。 ＲＮＰ ＡＲ 进近与 ＩＩ ／ ＩＩＩ 类仪表着陆系统运行类

似，要求航空器和机组具有特殊授权。 所有 ＲＮＰ ＡＲ 进近都使用

减小的水平障碍物评估区域和垂直超障标准，它是基于本咨询通

告中航空器和机组能力规定的。 此外，一些程序可能需要相应能

力以执行 ＲＦ 航段和 ／ 或要求 ＲＮＰ 小于 １．０ 的复飞。 本咨询通告

附录 ２ 明确了符合这些能力的航空器的特定要求。

（２）导航性能监视。 ＲＮＰ ＡＲ 的关键要素是航空器导航系统

具备监视其实际导航性能的能力，以及为飞行员提供识别在运行

中性能是否符合设定标准的能力。

ｂ．２００５ 年 ４ 月，国航西南分公司 Ｂ７５７－２００ 在拉萨机场圆满完

成了 ＲＮＰ ＡＲ 试飞，拉萨机场成为我国首个具备 ＲＮＰ 程序的机

场。 ２００６ 年 ３ 月，国航西南分公司通过补充运行合格审定，使国

航成为了国内首家具有 ＲＮＰ ＡＲ 运行资格的航空公司，并在日常

航班中使用。 ２００６ 年 １２ 月 ２７ 日民航局飞行标准司颁布了《要求

授权的特殊航空器和机组 （ ＳＡＡＡＲ） 实施公共所需导航性能
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（ＲＮＰ）程序的适航和运行批准准则》咨询通告（ＡＣ－ ９１ＦＳ－ ０５）。

自此 ＲＮＰ ＡＲ 在中国民航逐步推广使用。

由于 ＲＮＰ ＡＲ 程序最初的理念是针对特殊航空器、特殊机组

的特殊批准，程序的责任主体是运营人，不同运营人设计的 ＲＮＰ

ＡＲ 程序路径、航路点命名各不相同，管制指挥容易混淆。 为了把

不同运营人的 ＲＮＰ ＡＲ 程序做到统一，作为试点，２０１２ 年九寨机场

把 ＲＮＰ ＡＲ 程序设计成水平航迹、航段最低超障安全高度、航段控

制点、决策点等“四统一”的公共程序，责任主体由运营人转至机

场。

虽然 ＲＮＰ ＡＲ 程序逐步公共化了，但审定依然相当繁琐，每增

加一个机型、一个机场，运营人需要全面审定一次、飞行员需针对

机场在模拟机上再训练一次、飞机还要实地验证一次，航空公司多

次呼吁希望减少重复性工作。 随着航空公司运行能力的提高和运

行经验的积累，对审定进行简化的时机已经成熟。 本咨询通告增

加了简化 ＲＮＰ ＡＲ 审定程序的内容，见附录 ８，将运营人运行能力、

飞机能力、飞行员资质、ＲＮＰ ＡＲ 程序分开管理，比如：若运营人使

用机场公布的公共 ＲＮＰ ＡＲ 程序，则不再需要审定程序；飞行员若

有相应经历，新飞一个机场的 ＲＮＰ ＡＲ 程序，无需专门训练；使用

公共程序，无需进行重复的实地验证。 这将给 ＲＮＰ ＡＲ 运行松绑，

为运营人、空管、机场等单位提供更大的便利。 但是对于安全，仍

然需要重点关注，如果 ＲＮＰ ＡＲ 程序与规范存在偏离或需要相应

的经历和特殊的技能，运营人仍需采取相应的措施。
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６．批准

ａ．概述

运营人可通过运行规范或授权信等适用方式获取运行批准，

以实施 ＲＮＰ ＡＲ 程序。 运营人应遵循本咨询通告附录 ２ 至附录 ６、

附录 ８ 中的指南。 附录 ７ 描述了运营人在申请 ＲＮＰ ＡＲ 运行时应

递交的资料，并包含检查单和流程。 在申请前，运营人和制造商应

检查所有性能要求。

ｂ．航空器资格和初始批准建议的运行文件

（１）航空器资格文件。 航空器制造商应制定航空器资格文件

以表明其符合附录 ２。 文件应表明其可选能力 （如：ＲＦ 航段和

ＲＮＰ 复飞）、每种航空器构型的 ＲＮＰ 能力以及可能需要运行缓解

措施以满足咨询通告要求的导航系统特性。 文件还应明确建议的

ＲＮＰ 维修程序。

（２）ＲＮＰ ＡＲ 运行文件。 建议航空器制造商制定 ＲＮＰ ＡＲ 运

行文件。 这些运行文件应依照本咨询通告附录 ３ 至附录 ６，为其

航空器的运营人提供关于导航数据库验证、实施 ＲＮＰ ＡＲ 仪表飞

行、飞行员 ／ 签派员 ＲＮＰ ＡＲ 训练，以及 ＲＮＰ 监控大纲等方面的推

荐程序或惯例。 运营人使用制造商制定并经局方初始批准的运行

文件有利于加快运行批准的进程。

（３）局方初始批准

（ ａ）对于新航空器，航空器资格文件可作为航空器审定项目

的一部分进行初始批准，可以包含在飞机飞行手册（ＡＦＭ）和相关
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文件中。 ＲＮＰ ＡＲ 运行文件由局方初始批准。

（ｂ）对于现有航空器，运营人应向局方递交航空器制造商出

具的航空器资格和 ＲＮＰ ＡＲ 运行文件，由局方审核是否符合 ＲＮＰ

ＡＲ 运行要求。

（ ｃ）对于改装的航空器，如果实施 ＲＮＰ ＡＲ 运行所必须的任何

航空器系统进行了改装（如，软件或硬件的改变或修正）。 运营人

必须获得制造商更新的航空器资格和运行文件以确认其继续适用

于 ＲＮＰ ＡＲ 运行。 除非制造商文件显示该改变或修正对 ＲＮＰ ＡＲ

运行无影响，否则运营人应获得使用改装后的航空器实施 ＲＮＰ

ＡＲ 运行的批准。

ｃ．运营人的批准

对于 ＣＣＡＲ １２１ 部、１３５ 部、９１ 部 Ｌ 章运营人，局方按照附录 ７

的要求进行审查和验证。 如运营人满足本咨询通告的要求，局方

将向其颁发运行规范或授权信，批准其实施 ＲＮＰ ＡＲ 程序。

（１）临时批准。 对于运营人的每一种新机型首先需要获得临

时批准，并且在前 ９０ 天和至少前 １００ 次的 ＲＮＰ ＡＲ 进近中，只允

许使用 ＲＮＰ ０．３ 的运行最低标准（不能使用低于 ＲＮＰ ０．３ 对应的

运行最低标准），如没有公布 ＲＮＰ ０．３ 运行最低标准，必须在目视

气象条件（ＶＭＣ）下运行。

注 １：运营人如已具有同等 ＲＮＰ 进近经验则有助于获得 ＲＮＰ

ＡＲ 的临时批准。

注 ２：使用新的或改进的航空器型号或系统、衍生型号、或不
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同航空器型号，如驾驶员操作界面和操作程序相同，则具有经验的

ＲＮＰ ＡＲ 运营人可向局方申请缩短临时批准期（如，小于 ９０ 天或

小于 １００ 次进近）。

注 ３：在特殊情况下，如航空器数量少、使用合适程序跑道的

机会有限等因素使得成功完成 １００ 次进近需要过长的时间，如果

可以实现同等可靠性，经局方批准后，则可视情考虑减少要求的进

近次数。

（２）最终批准。 运营人圆满完成临时批准阶段的试运行后，

局方将基于对运营人 ＲＮＰ 监控大纲报告的评审，颁发运行规范或

授权信，批准其使用适用的最低标准。

（３）针对运营人使用特定机场 ＲＮＰ ＡＲ 程序、机型 ／ 构型与机

场 ＲＮＰ ＡＲ 程序组合的相关运行审定要求及简化原则，参见附录

８。

７．生效与废止

本咨询通告自颁布之日起施行。 ２００６ 年 １２ 月 ２７ 日颁布的

《要求授权的特殊航空器和机组（ＳＡＡＡＲ）实施公共所需导航性能

（ＲＮＰ）程序的适航和运行批准准则》（ＡＣ－９１ＦＳ－０５）同时废止。
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附录 １

ＲＮＰ ＡＲ 仪表进近程序

１．引言

本附录概述了 ＲＮＰ ＡＲ 进近程序的关键特征。 进近图样例见

图例 １（含 ＲＦ 航段的 ＲＮＰ ＡＲ 进近程序样例）、图例 ２（含 ＲＦ 航段

及复飞要求 ＲＮＰ 小于 １．０ 的 ＲＮＰ ＡＲ 进近程序样例）。 设计规范

基于《要求授权的所需导航性能（ＲＮＰ ＡＲ）程序设计手册》 （ ＩＣＡＯ

ＤＯＣ９９０５）和《目视和仪表飞行程序设计》 （ ＩＣＡＯ ＤＯＣ８１６８）。 如无

法满足上述 ＩＣＡＯ 文件要求，设计偏离必须是安全、合理的，并应

在设计报告专门章节中列出偏离部分、内容及理由。

２．ＲＮＰ ＡＲ 进近的特点

ａ．ＲＮＰ 值

每一个公布的最低运行标准都对应相应的 ＲＮＰ 值。 例如，图

例 ２ 标明了 ＲＮＰ ０．３ 和 ＲＮＰ ０．１５ 的最低运行标准。 最小的 ＲＮＰ

值作为运营人 ＲＮＰ ＡＲ 批准的一部分予以明确，它可能随航空器

构型或运行程序的不同（如，有无自动驾驶仪的情况下使用飞行

指引仪）而变化。 ＲＮＰ ＡＲ 进近使用 ＲＮＰ ０．３ 或更小的 ＲＮＰ 值。

ｂ．最后进近航段具有 ＲＦ 的程序
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一些 ＲＮＰ ＡＲ 最后进近航段包含 ＲＦ。 ＲＦ 航段的相关要求将

标注在进近图的注释部分或适用的进近定位点处。 图例 １ 和 ２ 提

供了含 ＲＦ 航段的程序样例（如在 ＳＫＹＫＯ 和 ＣＡＴＭＩ 之间）。

ｃ．要求 ＲＮＰ 小于 １．０ 的复飞

对于特定的位置，空域或障碍物环境要求复飞过程中 ＲＮＰ 小

于 １．０。 按照这些程序运行通常要求具有冗余的设备，从而使单个

故障不会导致失去 ＲＮＰ 能力。 要求 ＲＮＰ 小于 １．０ 的复飞的例子

见图例 ２ 的注释部分。

ｄ．非标准速度或爬升梯度

通常来说，ＲＮＰ ＡＲ 进近是基于标准的进近速度和复飞爬升

梯度制定的。 任何与这些标准不一致的地方需在进近程序中标

明，在实施运行前，运营人还应确保遵守公布的任何限制。 非标准

爬升梯度和速度限制的例子见图例 ２ 的注释部分。

ｅ．温度限制

（１）ＲＮＰ ＡＲ 进近图会标明适用于运营人使用气压垂直导航

（Ｂａｒｏ－ＶＮＡＶ）的外界温度限制。 低温条件下实际下滑角减小，高

温条件下实际下滑角增加。 通过驾驶舱仪表观察不到这些变化。

图例 １ 和 ２ 提供了温度限制样例。

注：温度影响气压高度指示。 这个影响与高压和低压变化类

似，但没有压力变化的影响明显。 当温度高于标准值（ ＩＳＡ）时，航
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空器实际高度高于气压高度表所指示的高度；当温度低于标准值

时，航空器实际高度低于气压高度表所指示的高度。

（２）运营人在获得自动温度补偿适航批准的航空器上使用气

压垂直导航，或者对于使用其他垂直引导方法（如星基增强系统

（ＳＢＡＳ））的航空器，可忽略温度限制（如果系统只有低温补偿，则

高温限制仍适用）。

ｆ． 航空器尺寸

ＲＮＰ ＡＲ 进近程序的最低运行标准可能取决于航空器尺寸。

由于起落架高度和 ／ 或翼展宽度的原因，大型航空器可能要求更高

的最低运行标准。 如适用，进近图将标明相应航空器尺寸限制。

图例 １ 提供了航空器尺寸限制的样例。

ｇ．最后进近 ＶＥＢ 面

ＲＮＰ ＡＲ 最后进近的 ＶＥＢ 面是一个 ／ 组斜面，不能仅针对较高

地形及障碍物进行穿透判断，必须考虑保护区内的所有地形及障

碍物。

ｈ．坐标系

程序设计应基于 ＷＧＳ－８４ 坐标系，设计误差应在可接受范围

内。
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图例 １ 含 ＲＦ 航段的 ＲＮＰ ＡＲ 进近程序样例
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图例 ２ 含 ＲＦ 航段及复飞要求 ＲＮＰ 小于 １．０ 的 ＲＮＰ ＡＲ 进近程序样例
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附录 ２

航空器资格

１．引言

本附录描述了 ＲＮＰ ＡＲ 进近要求的航空器性能与功能标准。

申请人可通过型号合格审定或补充型号合格审定来符合本附录要

求，并在飞机飞行手册（补充）中指明。 先前已审定的航空器型号

合格证持有人能证明航空器符合这些资格标准的，无需进行新的

适航性项目（如无需更改 ＡＦＭ），并应通知局方其初始适航批准没

有包含的任何新性能。 ＡＦＭ 或其他航空器资格证明应包含：执行

ＲＮＰ ＡＲ 进近要求的运行模式、飞行机组的正常和非正常操作程

序、对失效告警的响应以及任何操作限制。

２．性能要求

本节明确了航空器资格的一般性能要求。 本附录第 ３、４ 和 ５

节提供了满足这些要求的可接受方法的指导材料。

ａ．航径定义

围绕公布的仪表进近程序（ ＩＡＰ）和航空无线电技术委员会文

件（ＲＴＣＡ ／ ＤＯ－２３６Ｂ）第 ３．２ 条所定义的航径来评估航空器能力。

在最后进近航段使用的所有垂直航径可定义为飞行航径角（ＲＴ⁃

ＣＡ ／ Ｄ０－２３６Ｂ 第 ３．２．８．４．３ 条），作为飞向某定位点和某高度的直

线。
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ｂ．水平精度

航空器应符合 ＲＴＣＡ ／ ＤＯ－２３６Ｂ 第 ２．１．１ 条的规定。

ｃ．垂直精度

垂直系统误差包括高度测量系统误差（ＡＳＥ） （假设国际标准

大气的温度和温度递减率）、沿航迹误差影响（ＡＴＥ）、系统计算误

差、数据分辨率误差以及飞行技术误差。 垂直方向上 ９９．７％的系

统误差必须小于以下值（单位：英尺）：

其中，ө 为垂直导航（ＶＮＡＶ）航径角，ｈ 为当地高度表拨正值

高度测量报告站的高，Δｈ 为航空器高于报告站的高。

ｄ．包容度

公布的 ＲＮＰ ＡＲ 进近是基于性能的进近。 因此，它们本身不

对任何特定技术或程序作出规定，而是要求达到一定的性能水平。

（１） 主要符合方法。 对于使用主要基于 ＧＮＳＳ 的区域导航

（ＲＮＡＶ）系统以及基于气压高度表或者星基增强系统（ ＳＢＡＳ）的

垂直导航（ＶＮＡＶ）系统的航空器，本咨询通告提供了详细的可接

受的符合性方法。 本附录第 ３、４ 和 ５ 节以及附录 ３、４ 中的指南描

述了取得所需导航性能的可接受的方法。 航空器和运行应符合这

些段落中所述的包容度要求。

（２）其他系统或替代的符合性方法。 对于其他系统或替代的

符合性方法，航空器每次进近超出水平和垂直超障区域的概率不
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得超过 １０－ ７ ，包括进近和复飞。 这个要求可采用下列方法通过运

行安全评估来满足：（ ａ）适用的定量方法，（ ｂ）定性的运行和程序

考虑以及缓解措施，或者（ ｃ）定量和定性方法的适当组合。

注 １：该要求适用于偏离超障区域的所有可能性，包括故障告

警后，由潜在条件（完好性）和检测到的条件（连续性）引起航空器

不能保持在超障区域内的事件。 为了确保飞机不会飞出超障区

域，应考虑所有报警的监视限制、告警的延迟、机组的反应时间和

飞机的响应。 考虑到运行的时间和助航设备的几何形状以及每一

公布进近的可用导航性能，该要求适用于单次进近。

注 ２：该包容度要求来源于运行要求。 该要求与 ＲＴＣＡ ／ ＤＯ－

２３６Ｂ 中规定的包容度要求有很大不同。 ＲＴＣＡ ／ ＤＯ－２３６Ｂ 中的限

制要求是为方便空域设计制定的，而不是直接等同于超障要求。

ｅ．系统监控

ＲＮＰ ＡＲ 进近程序执行的关键要素是进近的 ＲＮＰ 要求、航空

器导航系统监视其实际导航性能的能力以及在不满足运行要求时

为飞行员提供告警的能力。

３．ＲＮＰ ＡＲ 一般要求

有关要求的功能的更多指导和信息包含在 ＲＴＣＡ ／ ＤＯ－ ２３６Ｂ

中。

ａ．位置估计

导航系统必须估计航空器的位置。 本节列出了在 ＲＮＰ ＡＲ 进

近中特有的导航传感器问题。
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（１）全球导航卫星系统（ＧＮＳＳ）。

（ ａ）ＧＮＳＳ 传感器必须符合 ＦＡＡ ＡＣ ２０－１３８ 的指南。 对于符

合 ＦＡＡ ＡＣ ２０－１３８ 的系统，在总系统精度分析中可使用下列传感

器精度而无需附加证明：ＧＮＳＳ 传感器精度小于 ３６ 米（９５％概率），

增强 ＧＮＳＳ（ＧＢＡＳ 或 ＳＢＡＳ）传感器精度小于 ２ 米（９５％概率）。

（ｂ）在存在潜在的 ＧＮＳＳ 卫星故障和 ＧＮＳＳ 所用卫星的几何形

状处于边缘状态（如，水平完好性限制（ＨＩＬ）等于水平告警限制）

的情况下，总系统误差（ＴＳＥ）保持在用于评估程序的超障区域内

的概率必须大于 ９５％（包括水平和垂直）。

注：基于 ＧＮＳＳ 的传感器输出具有水平完好性限制（ＨＩＬ），也

称作水平保护标准 （ＨＰＬ） （术语的解释参阅 ＲＴＣＡ ／ ＤＯ－ ２２９Ｃ）。

ＨＩＬ 是假定存在潜在故障的情况下对位置估计误差的一种测量。

在 ＲＮＰ ＡＲ 运行中，为取代详细分析潜在故障对总系统误差影响，

一种可接受的基于 ＧＮＳＳ 系统的符合性方法是确保 ＨＩＬ 保持小于

ＲＮＰ 值的 ２ 倍减去 ９５％的飞行技术误差。

（２） ＩＲＵ。 惯性基准组件（ ＩＲＵ）必须满足 ＣＣＡＲ １２１ 部附录 Ｉ

中的标准。 虽然附录 Ｉ 中明确了对于 １０ 小时以内的飞行，每小时

偏移率 ２ 海里（９５％概率）的要求，但该偏移率不适用于失去位置

更新功能后的区域导航（ＲＮＡＶ）系统。 对于已演示符合 ＣＣＡＲ １２１

部附录 Ｉ 规定的系统，无需进一步的证明就可假定其最初 ３０ 分钟

的初始偏移率为 ４ 海里（９５％概率）。 航空器制造商和申请人可根

据 ＦＡＡ ８４００．１２Ａ 附录 １ 或 ２ 中规定的方法演示改进的惯性性能。
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注：综合的 ＧＮＳＳ ／ ＩＲＵ 位置解决方案减少了失去位置更新功

能后的降级程度。 对于“精密耦合”的 ＧＮＳＳ ／ ＩＲＵ，更多的指南参

见 ＲＴＣＡ ／ ＤＯ－２２９Ｃ 附录 Ｒ。

（３）测距仪（ＤＭＥ）。 ＲＮＰ ＡＲ 程序基本上都是基于 ＧＮＳＳ 更

新的。 除在程序上特别指定“未批准”外，当系统符合 ＲＮＰ 值时，

在进近或复飞中 ＤＭＥ ／ ＤＭＥ 更新可用作恢复方式。 制造商应明确

对 ＤＭＥ 基础构型和 ／ 或必要的运行程序的要求，以及对航空器位

置使用 ＤＭＥ ／ ＤＭＥ 更新时执行 ＲＮＰ ＡＲ 进近程序的限制。

（４）甚高频全向信标 （ＶＯＲ）。 实施 ＲＮＰ ＡＲ 程序不得使用

ＶＯＲ 更新。 制造商应明确相关飞行机组程序或技术，以确保符合

该要求。

注：该要求并不意味着设备必须具有直接抑制 ＶＯＲ 更新的能

力。 飞行机组采用操作程序抑制 ＶＯＲ 更新，或者当转换为 ＶＯＲ

更新时执行复飞也可满足该要求。

（５）多传感器系统。 在主区域导航传感器故障情况下必须能

自动转换到备用区域导航传感器上。 但不要求从一个多传感器系

统到另一多传感器系统的自动转换。

（６）ＡＳＥ。 在航空器处于进近构型下，９９．７％航空器高度测量

系统误差（假设国际标准大气的温度和温度递减率）必须小于或

等于：

ＡＳＥ ＝ －８．８·１０－ ８ ·Ｈ２ ＋ ６．５·１０－ ３ ·Ｈ ＋ ５０ （英尺）

其中，Ｈ 为航空器的高度。
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（７）温度补偿系统。 经适航许可的、为 Ｂａｒｏ－ＶＮＡＶ 引导提供

基于温度修正的系统应符合 ＲＴＣＡ ／ ＤＯ－ ２３６Ｂ 附录 Ｈ．２ 的要求。

这适用于最后进近航段。 对该标准的符合性应有文件予以明确，

从而允许运营人在实际温度超出公布的程序设计高、低温度限制

时实施 ＲＮＰ ＡＲ 进近。

ｂ．航径定义和飞行计划

（１）航迹保持和航段过渡。 航空器应具有执行航段过渡和保

持与下列航径一致的航迹的能力：

（ ａ）两个定位点之间的大圆航线；

（ｂ）直飞到定位点；

（ ｃ）以规定的航迹到定位点；

（ｄ）以规定的航迹到某一高度。

注 １：这些航径的行业标准可在 ＲＴＣＡ ／ ＤＯ－ ２３６Ｂ 和 ＡＲＩＮＣ－

４２４ 规范中查阅，称作 ＴＦ（ Ｔｒａｃｋ ｔｏ Ｆｉｘ，至定位点）、ＤＦ（Ｄｉｒｅｃｔ ｔｏ

Ｆｉｘ，直飞定位点）、ＣＦ（Ｃｏｕｒｓｅ ｔｏ Ｆｉｘ，以 ＸＸＸ°磁航迹飞至定位点）

和 ＦＡ（Ｆｉｘ ｔｏ Ａｌｔｉｔｕｄｅ，定位点飞至 ＸＸＸ 高度）航径终结码。 此外，

正如本附录第 ４ 节所描述的，某些程序要求曲线航径（ＲＦ 航径终

结码）。

注 ２：导航系统可适用其他 ＡＲＩＮＣ－４２４ 航径（如：保持航向飞

行直到人工终止 （ＶＭ，Ｈｅａｄｉｎｇ ｔｏ ａ Ｍａｎｕａｌ ｔｅｒｍｉｎａｔｉｏｎ）。 当没有

ＲＮＰ 包容度要求时，复飞程序可使用这些航径类型。

（２）旁切和飞越定位点。 航空器必须有能力实施旁切和飞越
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定位点。 对于旁切转弯，在设计规范规定的风条件下，导航系统将

航径定义限制在 ＲＴＣＡ ／ ＤＯ－２３６Ｂ 规定的理论过渡区域内。 飞越

转弯与 ＲＮＰ ＡＲ 飞行航迹不兼容，但当没有 ＲＮＰ ＡＲ 包容度要求

时可使用飞越转弯。

（３）航路点分辨率误差。 导航数据库必须提供充足的数据分

辨率以确保导航系统达到要求的精度。 航路点分辨率误差必须小

于或等于 ６０ 英尺，包括数据储存分辨率和构建飞行计划航路点时

内部使用的区域导航系统计算分辨率。 导航数据库必须包含储存

的垂直角（飞行航径角），其分辨率为百分之一度，利用计算的分

辨率，系统定义的航径位于公布航径的 ５ 英尺内。

（４）“直飞”功能的能力。 导航系统必须具有“直飞”功能，飞

行机组可在任何时候激活该功能。 该功能必须对任何定位点可

用。 导航系统还必须能够形成至指定目标定位点的大圆航线，该

航径不会出现“Ｓ 转弯”或无法及时切入的情况。

注：制造商应明确与航空器导航系统“直飞”功能的操作使用

相关的任何限制。 例如，如果存在与切入 ＲＦ 航段相关的限制，应

在 ＡＦＭ 或航空器资格指南中予以明确。

（５）定义垂直航径的能力。 导航系统必须能利用至定位点的

飞行航径角来定义垂直航径。 该系统还必须能确定飞行计划中两

个定位点的高度限制之间的垂直航径。 定位点高度限制必须按照

如下情形之一确定：

（ ａ）“等于或高于”高度限制（例如，２４００ 或 ２４００Ａ ，可适用于
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不要求限制垂直航径的情况）；

（ｂ）“等于或低于”高度限制（例如，４８００ 或 ４８００Ｂ ，可适用于

不要求限制垂直航径的情况）；

（ ｃ）“等于”高度限制（例如，５２００ 或 ５２００）；

（ｄ）“窗口”限制（例如，３４００２４００或 ２４００Ａ ３４００Ｂ）。

注：对于 ＲＮＰ ＡＲ 进近程序，具有公布的垂直航径的航段将基

于至定位点的角度和高度来确定。

（６）高度和速度。 与公布的飞行程序相关的高度和 ／ 或速度

必须从机载导航数据库中提取。

（７）建立航径的能力。 导航系统必须能够建立航径，以提供

从当前位置到垂直限制定位点的引导。

（８）从导航数据库加载程序的能力。 导航系统必须能将拟使

用的整个飞行程序从机载导航数据库加载到区域导航系统中，包

括选定机场和跑道的进场、进近（包括垂直角）和复飞程序。

（９）提取和显示导航数据的手段。 导航系统必须为飞行机组

提供通过检查机载导航数据库中储存的数据来证实所飞程序的能

力。 这包括检查各个航路点和助航设备数据的能力。

（１０）磁差。 对于由航线角定义（如 ＣＦ 航径终结码）的航径，

导航系统必须使用导航数据库中的磁差值。

（１１）ＲＮＰ 值的改变。 改变至更低的 ＲＮＰ 值必须在定义更低

ＲＮＰ 值的航段定位点完成。 制造商必须明确完成此改变所必需
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的任何运行程序。

注：符合此项要求的一种可接受的方法是在开始进近前人工

设定 ＲＮＰ ＡＲ 程序包含的最低 ＲＮＰ 值。

（１２）自动航段排序。 导航系统必须提供能力以自动排序到

下一航段，并以易读的方式向飞行机组显示这个顺序。

（１３）高度限制的显示。 必须向飞行员显示与飞行计划定位

点有关的高度限制。 如果任何飞行计划航段存在与飞行航径角

（ＦＰＡ）有关的特殊导航数据库程序，相关设备必须显示该航段的

ＦＰＡ。

ｃ．航径控制能力的验证

当 ＲＮＰ 验证包括航径控制能力（飞行技术误差）的演示时，申

请人应按照局方要求完成演示。

ｄ．显示

（１）位置偏移的持续显示。 导航系统必须在航空器导航的主

飞行仪表上，为操纵飞机的驾驶员提供相对于区域导航定义航径

的航空器位置（水平和垂直偏离）的持续显示。 这个显示使飞行

员容易辨别水平航迹偏移是否超过了 ＲＮＰ 值（或者更小值）或者

垂直偏移超过 ７５ 英尺（或者更小值）。

（ ａ）航空器应具备位于飞行员主视野范围内的合适刻度的非

数字偏离显示 （即，水平偏离指示器 （ ＬＤＩ） 和垂直偏离指示器

（ＶＤＩ））。 只要对于计划的 ＲＮＰ 值和使用的航道偏离指示器

（ＣＤＩ）能演示其具有合适的刻度和灵敏度，则固定刻度的 ＣＤＩ 是
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可接受的。 对刻度可调的 ＣＤＩ，刻度必须是根据 ＲＮＰ ＡＲ 的选择，

而不是单独的 ＣＤＩ 刻度选择来决定。 警告和信号牌限制也应和刻

度值一致。 如果设备利用默认 ＲＮＰ 值描述运行方式（例如，航路、

终端区和进近），那么显示运行方式也是一种可接受的方法，利用

它，飞行机组可得知 ＣＤＩ 刻度灵敏度。

（ｂ）可用数字显示取代飞行员主视野范围内的合适刻度的水

平和垂直偏离指示器，这取决于飞行机组工作负荷和数字显示特

点。

（２）现行航路点的识别。 导航系统必须在飞行员的主视野内

提供显示或者以飞行机组易于看见的方式显示现行的航路点。

（３）距离和方位的显示。 导航系统必须在飞行员主视野内提

供到现行航路点的距离和方位。 当不可行时，可将数据显示在控

制显示组件上易于查看的页面，便于飞行机组看到。

（４）地速和时间的显示。 导航系统必须在飞行员主视野内提

供到现行航路点的地速和时间。 当不可行时，可把数据显示在控

制显示组件（ＣＤＵ）上易于查看的页面，便于飞行机组看到。

（５）现行航路点 Ｔｏ ／ Ｆｒｏｍ 显示。 导航系统必须在飞行员主视

野内提供 Ｔｏ ／ Ｆｒｏｍ 航路点的显示。

（６）期望航迹显示。 导航系统必须有能力为操纵飞机的驾驶

员持续显示区域导航期望航迹。 该显示必须位于航空器导航的主

飞行仪表上。

（７）航空器航迹的显示。 导航系统必须提供实际航空器航迹
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（或偏航角（ＴＫＥ））的显示，可以在飞行员主视野内显示，也可以

飞行机组易于看见的方式显示。

（８）故障信号牌。 航空器必须提供显示航空器区域导航系统

任何组件（包括导航传感器）故障的手段。 信号牌必须是飞行员

能看见的，并且位于主视野范围内。

（９）从动的航道选择器。 导航系统必须提供自动从动于区域

导航计算的航径的航道选择器。

（１０）区域导航航径显示。 当最小飞行机组编制为 ２ 人时，导

航系统必须为监控飞行员提供易见的显示，以证实航空器的区域

导航定义的航径和航空器相对于该航径的位置。

（１１）显示待飞距离。 导航系统必须具有显示到飞行机组所

选定的后续航路点的距离的能力。

（１２）飞行计划航路点之间距离的显示。 导航系统必须具有

显示飞行计划航路点之间的距离的能力。

（１３）偏离的显示。 导航系统必须提供垂直和水平偏离的数

字显示，垂直偏离的分辨率为 １０ 英尺或更小，水平偏离的分辨率

为 ０．０１ 海里或更小。

（１４）气压高度的显示。 航空器必须在两名飞行员的主视野

内显示来自两个独立高度测量源的主气压高度，以支持高度源的

运行交叉检查（比对监控）。

注：如果航空器高度源自动比较，必须分析独立高度表源的输

出，包括独立航空器静压系统，以确保当高度源之间的偏差超过
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±１００英尺时，在飞行员的主视野区内提供警告，这可减轻飞行员

的工作负荷。 这种比较监控功能应在文件中说明。

（１５）导航源的显示。 航空器必须显示当前使用的导航源。

该显示应提供在飞行员的主视野范围内。

注：该显示用于支持运行应急程序。 如果不能在飞行员主视

野范围内提供这种显示，在确定机组工作量可接受的情况下，可使

用机组程序替代该要求。

ｅ．设计保障

（１）系统的设计保障（ ＳＤＡ）必须至少与导致 ＲＮＰ ＡＲ 进近水

平或垂直错误引导显示的重大故障条件一致。

（２）系统的设计保障必须至少与导致 ＲＮＰ ＡＲ 进近失去水平

引导的重大故障条件和失去垂直引导的次要故障条件一致。

注：失去垂直引导被认为是次要故障条件，因为失去引导时飞

行员可以采取行动来停止下降或爬升。

ｆ．导航数据库

（１）导航数据库。 航空器导航系统必须使用满足下列条件的

机载导航数据库：

（ ａ）按照航空资料颁布定期制（ＡＩＲＡＣ）周期进行更新；

（ｂ）允许检索并将 ＲＮＰ ＡＲ 程序导入区域导航系统中。

（２）数据保护。 机载导航数据库必须得到保护，防止飞行机

组修改所储存的数据。

注：当从数据库导入程序时，区域导航系统必须按照公布的程
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序实施飞行。 这并不排除飞行机组对导入区域导航系统的程序或

航路进行更改（运行中的更改限制见附录 ４ ３．ａ）。 但是，储存在导

航数据库中的程序不得更改，必须在导航数据库中保持完好以供

将来使用和参考。

（３）有效期显示。 航空器必须为机组提供机载导航数据库有

效期的显示。

４．具有 ＲＦ 航段的 ＲＮＰ ＡＲ 进近的要求

本节定义了实施具有 ＲＦ 航段的进近的附加要求。 ＡＦＭ 或航

空器资格指南应确认是否提供这种能力。

ａ．能力。 导航系统必须有能力执行航段过渡，并保持航迹与

两个定位点之间的 ＲＦ 航段一致。

注：如果飞机无法“直飞”ＲＦ 航段的起始定位点，或“直飞”ＲＦ

航段的中间航段，ＡＦＭ 或航空器资格指南中应载明这些限制。

ｂ．电子地图。 航空器必须具有所选定程序的电子地图显示。

ｃ．坡度指令。 飞行管理计算机（ＦＭＣ）、飞行指引仪系统和自

动驾驶仪必须具有在 ４００ 英尺（ＡＧＬ）以上坡度指令最大 ２５°，在

４００ 英尺（ＡＧＬ）以下最大 ８°的能力。

ｄ．飞行引导方式。 复飞（通过激活 ＴＯＧＡ 或其他手段）时，飞

行引导方式应保持在 ＬＮＡＶ 模式，以保证提供持续的航迹引导。

注：如果开始复飞时飞行引导不能保持 ＬＮＡＶ 模式，则飞机制

造商和 ／ 或运营人应提供应急程序以使机组保持既定航迹并尽快

重新接通 ＬＮＡＶ。 这些紧急程序应清楚地列出飞机建立好 ＲＦ 航
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段或刚刚完成 ＲＦ 航段后开始复飞时的机组动作。

５．使用小于 ＲＮＰ ０．３ 最低标准的要求

ＡＦＭ 或航空器资格文件应确认是否在各航空器构型中提供

使用小于 ＲＮＰ ０．３ 的最低标准的能力。 （如，双套自动驾驶仪比双

套飞行指引仪可实现更小的 ＲＮＰ 能力）。

ａ．失去引导。 任何单一故障不得导致失去符合进近相关 ＲＮＰ

值的引导。 通常，航空器必须至少具有下列设备：双套 ＧＮＳＳ 传感

器、双套飞行管理系统（ＦＭＳ）、双套大气数据系统（ＡＤＳ）、双套自

动驾驶仪以及单个惯性基准组件（ ＩＲＵ）。

ｂ．设计保障 ／ 错误引导

为在进近中避开障碍物而要求 ＲＮＰ 小于 ０．３ 时，系统的设计

保障必须至少与导致 ＲＮＰ ＡＲ 进近水平或垂直错误引导显示的灾

难性（严重 ／ 重大）故障条件一致。

注：申请人应以文件证明系统设计考虑了该影响，该证明文件

可能免除为航空器申请运行缓解措施的需要。

ｃ．设计保障 ／ 失去引导

为在进近中避开障碍物而要求 ＲＮＰ 小于 ０．３ 时，系统的设计

保障必须至少与导致 ＲＮＰ ＡＲ 进近失去水平引导的灾难性（严重 ／

重大）故障条件和失去垂直引导的次要故障条件一致。

注 １：ＡＦＭ ／ ＲＦＭ（飞机 ／ 旋翼机飞行手册）应证明系统设计考

虑了该影响。 该文件应描述实现 ＲＮＰ 值小于 ０．３ 的特定航空器构

型或运行方式。 满足该要求可作为上述双套设备要求的替代方
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法。

注 ２：失去垂直引导被认为是次要故障条件，因为失去引导时

飞行员可以采取行动来终止下降或爬升。

ｄ．飞行引导方式。 复飞（通过激活 ＴＯＧＡ 或其他手段）时，飞

行引导方式应保持在 ＬＮＡＶ 模式。 如果航空器不能提供这种能

力，应满足下列要求：

（１）如果航空器支持 ＲＦ 航段，起始复飞（ＴＯＧＡ）后的水平航

径引导（给定 ＲＦ 结束点与决断高度（ＤＡ）之间最小 ５０ 秒的直线

航段），必须在通过决断高度点的直线航段定义的航迹的±１°范围

内（见图 １．决断高度前的最小直线航段）。 可按任意角度和最小 １

海里半径执行前序转弯，速度与进近环境和转弯半径相匹配。

（２）飞行机组必须能在 ４００ 英尺将自动驾驶仪或飞行指引仪

与区域导航系统耦合起来（接通 ＬＮＡＶ）。

ｅ．其他导航方法。 复飞后失去 ＧＮＳＳ 或失去 ＧＮＳＳ 后复飞，航

空器必须自动转换到符合 ＲＮＰ 值的另一导航方式。

注：由于失去 ＧＮＳＳ 的可能性较低，符合该要求的手段之一是

演示当失去 ＧＮＳＳ 时（例如：在航空器到达 ＤＡ 前宣布失去 ＲＮＰ 能

力），航空器突破最后进近超障高的条件概率低于 ０．００１（千分之

一）。 这将确保在失去 ＧＮＳＳ 时，１０００ 次中有 ９９９ 次航空器可以完

成 ＲＮＰ ＡＲ 进近。 此外，航空器突破复飞超障高的条件概率应低

于 ０．０１（百分之一）。 这将确保在失去 ＧＮＳＳ 时，１００ 次中有 ９９ 次

航空器可以完成由最低高度开始的复飞。 由于在正常天气条件下
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执行复飞的可能性较低，此条件概率不如最后进近航段所要求的

严格。

６．复飞 ＲＮＰ 小于 １．０ 的进近要求

ＡＦＭ 或航空器资格文件应确认航空器在执行复飞程序时是

否能实现小于 ＲＮＰ １．０，以及实现该能力所必需的设备（如，双套

自动驾驶仪比双套飞行指引仪可实现更小的 ＲＮＰ 能力）。

ａ．失去引导。 任何单一故障不得导致失去符合复飞程序相关

ＲＮＰ 值的引导。 通常，航空器必须至少具有下列设备：双套 ＧＮＳＳ

传感器、双套飞行管理系统、双套大气数据系统、双套自动驾驶仪

以及单个惯性基准组件（ ＩＲＵ）。

ｂ．设计保障

为在复飞中避开障碍物而要求 ＲＮＰ 小于 １．０ 时，系统的设计

保障必须至少与导致 ＲＮＰ ＡＲ 进近水平或垂直引导失去的重大故

障条件一致。

注：对于为避开地形或障碍物而要求 ＲＮＰ 小于 １．０ 的 ＲＮＰ ＡＲ

复飞运行，水平引导显示失去将被视为灾难性（严重－重大）故障

条件。 ＡＦＭ 应证明系统设计考虑了该影响。 该文件应描述实现

ＲＮＰ 值小于 １．０ 的特定航空器构型或运行方式。 满足该要求可作

为上述双套设备要求的替代方法。

ｃ．飞行引导方式。 复飞（通过激活 ＴＯＧＡ 或其他手段）时，飞
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行引导方式应保持在 ＬＮＡＶ 模式，以保持持续的航迹引导，尤其是

在 ＲＦ 航段。 如果航空器不能提供这种能力，应用下列要求：

（１）如果航空器支持 ＲＦ 航段，起始复飞（ＴＯＧＡ）后的水平航

径（给定 ＲＦ 结束点与决断高度之间最小 ５０ 秒的直线航段）必须

在通过决断高度点的直线航段定义的航迹的 １°范围内（见图 １）。

可按任意角度和最小 １ 海里半径执行前序转弯，速度与进近环境

和转弯半径相匹配。

（２）飞行机组必须能在 ４００ 英尺将自动驾驶仪或飞行指引仪

与区域导航系统耦合起来（接通 ＬＮＡＶ）。

ｄ．其他导航方法。 复飞后失去 ＧＮＳＳ 或失去 ＧＮＳＳ 后复飞，航

空器必须自动转换到符合 ＲＮＰ 值的另一导航方式。

注：由于失去 ＧＮＳＳ 的可能性较低，符合该要求的手段之一是

演示当失去 ＧＮＳＳ 时（例如：在航空器到达 ＤＡ 前宣布失去 ＲＮＰ 能

力），航空器突破最后进近超障高的条件概率低于 ０．００１（千分之

一）。 这将确保在失去 ＧＮＳＳ 时，１０００ 次中有 ９９９ 次航空器可以完

成 ＲＮＰ ＡＲ 进近。 此外，航空器突破复飞超障高的条件概率应低

于 ０．０１（百分之一）。 这将确保在失去 ＧＮＳＳ 时，１００ 次中有 ９９ 次

航空器可以完成由最低高度开始的复飞。 由于在正常天气条件下

执行复飞的可能性较低，此条件概率不如最后进近航段所要求的

严格。
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ＲＮＰ ＡＲ 程序

转弯和决断高度间的最小直线航段

图 １ 决断高度前的最小直线航段
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附录 ３

导航数据验证大纲

１．引言

航空器机载导航数据库定义了 ＲＮＰ ＡＲ 程序航径和相关限

制，实现水平和垂直引导。 鉴于 ＲＮＰ ＡＲ 程序超障余度减小，相关

特殊考虑和要求在导航数据库得到体现和保证。 本附录提供了验

证航空器导航数据库中 ＲＮＰ ＡＲ 仪表飞行程序数据有效性的指

南。

注：航空运营人应在实施 ＲＮＰ ＡＲ 程序的申请中明确描述承

担导航数据库验证的部门；如果委托第三方，还需描述其提供服务

的范围和属性。

２．数据处理过程

运营人必须明确负责导航数据库处理过程的主管人员的职

责。 运营人必须制定接收、核实和将导航数据加载到航空器的处

理流程，并确保流程受控（例如：控制流程的校订和更新）。 运营

人不应将该管理职责委托至第三方。

３．ＲＮＰ ＡＲ 程序数据验证

运营人必须确保其数据库中的相应 ＲＮＰ ＡＲ 仪表飞行程序已

完成验证，方可在仪表气象条件（ ＩＭＣ）下实施运行。 验证过程须

确保导航数据库中的 ＲＮＰ ＡＲ 程序编码准确反映预期的程序设计
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参数和意图。 适当的数据验证包含下列步骤：

ａ．准确性检查

将导航数据库中的 ＲＮＰ ＡＲ 程序与程序源数据进行比对，并

对两者间的任何差异进行分析，确保所有参数均得到检查且差异

在可接受范围内（飞行程序航空数据要求参见《 Ｓｔａｎｄａｒｄｓ ｆｏｒ Ａｅｒｏ⁃

ｎａｕｔｉｃａｌ Ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ》（ＲＴＣＡ ／ ＤＯ －２０１（ ））。

ｂ．可飞性检查

运营人应针对特定机型、构型完成导航数据库中 ＲＮＰ ＡＲ 程

序的可飞性检查，以保证其与公布的程序一致。 运营人可使用以

下三种方式之一完成可飞性检查：

（１）经批准用于 ＲＮＰ ＡＲ 的飞行模拟训练设备（ＦＳＴＤ）；

（２）目视气象条件（ＶＭＣ）下真飞机；

（３）经批准用于 ＲＮＰ ＡＲ 可飞性检查的具有相应功能的电脑。

飞行模拟训练设备或电脑必须使用与航空器一致或互相兼容

的软件（如 ＦＭＳ 软件），以及与航空器飞行特性一致的气动模型。

必须使用航空器、飞行模拟训练设备或电脑中的地图显示，将数据

库中的程序与公布的程序进行比对。

验证时，需要对扇区最低安全高度以下的全部所用程序进行

飞行检查，以确保航迹是可飞的，没有任何明显的水平或垂直航径

不连续，且与公布的程序一致。

４．数据库更新

ａ．重新确认数据准确性。 在使用更新过的导航数据库时，运
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营人必须保证该次更新的 ＲＮＰ ＡＲ 程序数据在与公布程序的源数

据比对时仍保持在容差内。 如发现超出规定容差的数据参数，应

向相应导航数据供应商或程序发布机构咨询，通过修正错误、移除

相应程序或采取局方认可的运行缓解措施等方式，在使用该飞行

程序前解决该差异。

ｂ．方法。 运营人可选择经局方认可的不同方法实施更新数据

比对。 一种可接受的方法是建立包含已经过验证的数据的基准数

据库（有时被称为“金版数据库”），将后续导航数据更新与基准数

据进行比对。 部分飞行管理系统供应商提供能够快速比对数据库

间的数据参数并对变化和差异告警的自动工具。 运营人也可选择

将更新数据直接与源数据进行比对。 无论使用何种方法，运营人

必须确保每期更新中已验证的导航数据的完好性。

５．数据供应商

作为最低要求，数据供应商必须具有符合标准（例如，ＦＡＡ ＡＣ

２０－１５３ 或同等标准）的导航数据处理的接受函（ＬＯＡ）。

ＬＯＡ 认可数据供应商的数据质量、完整性和质量管理做法符

合相关技术标准（例如，ＲＴＣＡ ／ Ｄ０－２００Ａ 等）。 航空运营人的供应

商（例如，ＦＭＳ 厂商）必须持有 ２ 类接受函（Ｔｙｐｅ ２ ＬＯＡ）。 为航空

运营人的供应商提供数据的单位同样必须有 １ 类或 ２ 类接受函

（Ｔｙｐｅ １ 或 Ｔｙｐｅ ２ ＬＯＡ）。

６．航空器改装

如果 ＲＮＰ ＡＲ 要求的航空器系统发生改装（如：软件或硬件改
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变），运营人必须确认经改装的航空器具有按 ＲＮＰ ＡＲ 程序飞行的

能力，方可在仪表气象条件下执行 ＲＮＰ ＡＲ 程序。 运营人应使用

本附录 ３．ｂ 所述原则对其导航数据库中一定数量的 ＲＮＰ ＡＲ 程序

进行检验以完成可飞性检查。

运营人应建立航空器改装相关文件及信息的获取和处理流

程。

注：如果制造商以文件证实改装对导航数据库或航径计算没

有影响，运营人不需要额外进行上述确认。

７．检查与审计

本附录所述的导航数据库中 ＲＮＰ ＡＲ 仪表飞行程序的验证和

更新过程应接受局方的日常检查。 运营人处理过程，包括由外部

单位根据合同提供的导航数据库服务，都应接受局方检查。 此外，

运营人也应对向其提供本附录所述导航数据库服务的单位实施周

期性审计。
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附录 ４

运行方面应考虑的因素

１．引言

本附录提供了实施 ＲＮＰ ＡＲ 运行的指南。 除本附录的指南

外，运营人应继续确保其遵守区域导航运行的一般要求，检查航行

通告（ＮＯＴＡＭＳ）、助航设施的可用性、航空器系统的适航性以及机

组的资格。

２．飞行前应考虑的因素

ａ．最低设备清单

运营人的最低设备清单应指明 ＲＮＰ ＡＲ 仪表飞行的设备要

求。 这些设备要求的指南可从航空器制造商以及本咨询通告附录

２ 获得。 要求的设备取决于预期的 ＲＮＰ 值以及复飞是否具有小于

１．０ 的 ＲＮＰ 值。 飞行机组应熟悉要求的设备。

ｂ．Ａ 级地形提示和警告系统（ＴＡＷＳ）

所有 ＲＮＰ ＡＲ 程序都要求有可工作的 Ａ 级地形提示和警告系

统（ ＴＡＷＳ）。 ＴＡＷＳ 应使用补偿了本地气压和温度影响的高度

（如，修正气压高度和 ＧＮＳＳ 高度），并包含重要地形、障碍物数据。

ｃ．自动驾驶仪和飞行指引仪

在任何情况下，ＲＮＰ 值小于 ０．３ 或者具有 ＲＦ 航段的 ＲＮＰ ＡＲ

程序，都要求使用与区域导航系统耦合的自动驾驶仪或飞行指引
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仪。 自动驾驶仪或飞行指引仪必须以合适的精度工作，以跟踪

ＲＮＰ ＡＲ 程序要求的水平和垂直航径。

ｄ．ＲＮＰ 预测

运营人必须具有预测性能的能力，预测特定的 ＲＮＰ 值在预期

实施 ＲＮＰ ＡＲ 运行的时间和地区是否可用。 这个能力可以是一种

地面服务，无需保留在航空器航空电子设备上。 运营人必须建立

相应程序，使 ＲＮＰ 预测能力应用于飞行前签派和飞行跟踪中，确

保及时发现和处理性能不满足要求的情况。

（１）预测能力应考虑已知和预测的 ＧＰＳ 卫星不工作或者其他

对导航系统传感器的影响。 预测不应使用小于 ５°的遮蔽角，因为

运行经验表明低高度的卫星信号不可靠。

预测必须使用实际的 ＧＮＳＳ 星座和 ＧＮＳＳ 增强系统（如已装

备），以及与实际设备相同或更保守的算法。 ＲＮＰ 预测必须表明

水平保护标准（ＨＰＬ）小于所需的 ＲＮＰ 值。 对于位于高地形区域

的 ＲＮＰ ＡＲ 运行，应考虑使用适合该地形的遮蔽角。

（２）如果 ＲＮＰ 预测结果中有连续 ５ 分钟以上不满足 ＲＮＰ 精

度要求，签派放行时可考虑携带额外燃油、延迟起飞或改为传统导

航运行等。

（３）ＲＮＰ ＡＲ 程序要求 ＧＮＳＳ 更新。 因此，无需考虑与航空器

区域导航系统的 ＤＭＥ ／ ＤＭＥ 或 ＶＯＲ ／ ＤＭＥ 更新相关的 ＲＮＰ 预测。

ｅ．助航设施的排除

运营人必须建立程序按照航行通告排除助航设施（如，ＤＭＥ、
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ＶＯＲ、航向台）。 对于 ＲＮＰ ＡＲ 运行，内部的航空电子合理性检查

是不够的。

ｆ．导航数据库有效性

在系统初始化过程中，飞行员必须确认导航数据库是现行有

效的，导航数据库预计在飞行期间也是有效的。 如果 ＡＩＲＡＣ 周期

在飞行中变更，运营人必须建立程序确保导航数据的准确性，包括

用来定义飞行航路和程序的导航设施的适用性。 传统的方法是通

过对比纸质产品验证电子数据来完成。 一个可接受的方法是在签

派放行前比对新旧航图来验证导航定位点。 如果公布了修订的程

序航图，运营人不得使用过期的导航数据库实施 ＲＮＰ ＡＲ 运行。

３．飞行中的考虑因素

ａ．修订飞行计划

只有 ＲＮＰ ＡＲ 程序可通过其程序名称从航空器导航数据库中

调出，并且该程序与航图标示的程序一致时，飞行员方可实施该程

序。 除执行 ＤＦ 航段飞行外，水平航径不得更改。 该直飞定位点

应位于最后进近定位点前，且后面没有紧连着 ＲＦ 航段。 例如，参

照附录 １ 中图例 １（含 ＲＦ 航段的 ＲＮＰ ＡＲ 进近程序样例），或图例

２（含 ＲＦ 航段及复飞要求 ＲＮＰ 小于 １．０ 的 ＲＮＰ ＡＲ 进近程序样

例），飞行员不能接受引导直飞航路点 ＤＥＭＧＥ 或 ＳＫＹＫＯ，也不能

直飞最后进近定位点 ＤＭＩＶＺ。 除此之外，对载入程序的其他更改

只能是更改起始进近、中间进近或复飞航段航路点的高度和 ／ 或速

度限制。 （如，为遵从 ＡＴＣ 的指令）
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ｂ．所需设备清单

飞行机组必须具有易取用的实施 ＲＮＰ ＡＲ 运行的所需设备清

单，以及应对飞行中设备失效导致禁止 ＲＮＰ ＡＲ 运行的方法（如，

快速检查单（ＱＲＨ））。

ｃ．ＲＮＰ 管理。 飞机机组应确保在整个进近中导航系统使用合

适的 ＲＮＰ 值。 如果进近图上给出了多个最低标准所对应的不同

的 ＲＮＰ 值，机组必须证实输入到区域导航系统的是期望的 ＲＮＰ

值。 如果导航系统不能从机载导航数据库中提取并设定每一航段

的 ＲＮＰ 值，那么飞行机组必须确保在起始进近前选定了完成进近

或复飞所需的最小 ＲＮＰ 值。

ｄ．传感器位置更新。

（１） ＲＮＰ ＡＲ 仪表程序要求 ＧＮＳＳ 性能，在任何时候失去

ＧＮＳＳ 位置更新且导航系统不具备继续运行的性能（如，不能符合

现行的 ＲＮＰ 值），飞行机组必须中断 ＲＮＰ ＡＲ 运行。

（２）除在程序上特别指定“未批准”外，当满足以下条件时，

ＤＭＥ ／ ＤＭＥ 位置更新可用作 ＲＮＰ ＡＲ 进近或复飞中的替代方式：

（ ａ）导航系统具有继续执行程序的性能，且

（ｂ）完成 ＤＭＥ 地面基础构型评估。

（３）ＲＮＰ ＡＲ 进近不批准使用 ＶＯＲ 位置更新。

ｅ．进近程序证实

飞行机组必须证实选择了正确的程序。 这个过程包括证实航

路点顺序、航迹角与距离的合理性，以及其他能被飞行员改变的参
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数（如高度和速度限制）。 如果对导航数据库的有效性表示怀疑，

不得使用该程序。 程序的证实必须使用导航系统的文字显示或地

图显示。

ｆ．航迹偏离监视

在 ＲＮＰ ＡＲ 进近程序中，飞行员必须使用 ＬＮＡＶ 模式的侧向

偏离指引仪（ ＬＤＩ）、ＦＤ 和 ／ 或自动驾驶仪。 对于配有 ＬＤＩ 的航空

器，飞行员要确保 ＬＤＩ 刻度指示（满刻度偏离值）适用于 ＲＮＰ ＡＲ

进近程序不同航段的导航精度要求。 除非 ＡＴＣ 准予偏离或紧急

情况，在所有 ＲＮＰ ＡＲ 运行中，飞行员应按照机载 ＬＤＩ 和 ／ 或飞行

指引的显示保持在程序中心线上。 正常运行中，飞行机组应将侧

航迹偏差（ＸＴＫ） ／ 偏离（航空器位置相对于 ＲＮＰ 系统计算所得航

径的差异）限制在该程序航段导航精度的一半以内。 转弯中或紧

随转弯后的侧向偏离，允许短暂超出上述标准（例如，多转或少

转），最多不能超出该程序航段的导航精度值范围。

（１）最后进近阶段垂直偏离必须保持在 ７５ 英尺内。 高于和

低于下滑航径的垂直偏离均应得到监视。 高于下滑航径时会增加

最后进近超障余度，导致复飞决断点更接近跑道，造成复飞超障余

度的减少。

（２）除非飞行员已经取得在计划使用的跑道继续进近所需的

目视参考，否则在侧向偏离超过 １ 倍 ＲＮＰ 值或垂直偏离超过 ７５

英尺时，飞行员必须执行复飞。

（３）一些航空器的导航显示不提供在主视野范围内的水平和
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垂直导航偏离显示。 如果使用移动地图、低分辨率的垂直偏离指

示器（ＶＤＩ）或偏离的数字显示，飞行机组训练和程序必须确保这

些显示的有效性。 通常，这涉及到以一定数量经训练的机组来演

示该程序，并且在 ＲＮＰ ＡＲ 复训的训练大纲中包含该程序。

（４）对于使用 ＣＤＩ 作为水平航径跟踪设备的航空器，飞机飞

行手册（ＡＦＭ）或航空器资格指南应声明航空器支持的导航精度

和运行，以及对 ＣＤＩ 刻度的使用影响。 飞行机组必须知道 ＣＤＩ 满

刻度的偏离值。 航空电子设备可以自动调定刻度（根据飞行阶

段）或者飞行机组人工调定刻度。 如果飞行机组人工选择 ＣＤＩ 刻

度，运营人必须具有适当程序并安排训练，确保选择的 ＣＤＩ 刻度对

于预期的 ＲＮＰ 运行是合适的。 偏离限制必须在给定的刻度上是

清楚明显的（如，满刻度偏离值）。

ｇ．系统交叉检查

对于 ＲＮＰ 值小于 ０．３ 的进近，飞行机组必须使用其他独立手

段（如，ＴＡＷＳ、气象雷达等）提供的可用数据和显示，来交叉检查

导航系统提供的水平和垂直引导。

注：如果航空器满足附录 ２ 中 ２ｄ、３ｅ 条款的要求，则这种交叉

检查不是必需的。 使用 ＧＰＳ ／ ＳＢＡＳ 垂直引导不需要独立监视。

ｈ．具有 ＲＦ 航段的程序

ＲＮＰ ＡＲ 程序可能包含 ＲＦ 航段。 由于不是所有航空器具有

这个能力，飞行机组必须知道其是否能实施这些程序。 当飞行 ＲＦ

航段时，对保持预期的地面航迹而言，飞行机组保持预定的航径是
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至关重要的。

（１）如果在 ＲＦ 航段中或紧随其后开始复飞，飞行机组必须意

识到尽可能保持靠近公布的航径的重要性。 对于起始复飞时不能

保持 ＬＮＡＶ 的航空器，运营人必须制定特定程序以保持 ＲＮＰ ＡＲ

地面航迹。

（２）飞行员在 ＲＦ 航段不得超过表 １ 中显示的最大空速。 例

如，Ｃ 类航空器在最后进近定位点（ＦＡＦ）必须减速至指示空速 １４０

节或者如果使用 Ｄ 类标准时指示空速可至 １６５ 节。 在 ＤＡ 前复飞

要求保持该航段的速度至 ＤＡ，随后遵守复飞航段的速度限制。

表 １ ＲＦ 航段最大速度

指示空速（海里 ／ 小时）

航段
航空器类型与指示空速

Ａ 类 Ｂ 类 Ｃ 类 Ｄ 类 Ｅ 类

起始与中间

（ ＩＡＦ 至 ＦＡＦ）
１５０ １５０ ２５０ ２５０ ２５０

最后（ＦＡＦ 至 ＤＡ） ９０ １２０ １４０ １６５ 按规定

复飞（ＤＡ 至 ＭＡＨＰ） １１０ １５０ ２５０ ２６５ 按规定

　 　 ｉ．温度补偿

对于具有符合附录 ２ 第 ３ａ（７）段所述的温度补偿的航空器，
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如果运营人为飞行员提供了温度补偿功能的训练，则飞行机组可

忽略 ＲＮＰ ＡＲ 程序上的温度限制。

注：由于航图标注的温度限制仅保证最后进近航段（ＦＡＳ）的

越障，也由于温度补偿仅影响垂直引导，飞行员可能需要人工调整

起始、中间进近航段和 ＤＡ 的最低高度。 在使用温度补偿前，飞行

员必须与 ＡＴＣ 协调，以防损失航空器间隔。

ｊ．高度表交叉检查

飞行机组必须在收到预期着陆机场现行的高度表拨正值之后

至不迟于 ＦＡＦ 时完成高度表的交叉检查，确保飞行员的高度表之

间差值在±１００ 英尺内。 如果高度表交叉检查未通过，则不得继续

执行该程序。

注：如果航空器自动比较高度差值在 １００ 英尺内（参阅附录 ２

第 ３ｄ（１４）），则上述运行交叉检查不是必需的。

ｋ．高度表调定。 由于 ＲＮＰ ＡＲ 仪表程序中降低了固有的超障

余度，飞行机组必须在不迟于 ＦＡＦ 时，证实调定了预期着陆机场

的现行高度表拨正值。 不允许使用远距高度表拨正值。

ｌ．非标准爬升梯度

当计划使用与非标准复飞爬升梯度相关的 ＤＡ 时，运营人必

须确保航空器在计划的航空器装载、大气条件和运行程序下满足

公布的爬升梯度要求。

ｍ．一台发动机失效的程序

ＲＮＰ ＡＲ 程序是基于正常运行的。 制定发动机失效程序的指
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南包含在咨询通告《飞机起飞一发失效应急程序和一发失效复飞

应急程序制作规范》（ＡＣ－１２１－ＦＳ－２０１４－１２３）中。

ｎ．复飞

有两类复飞程序（ＭＡＰ）：ＲＮＰ １．０ 和 ＲＮＰ 小于 １．０。

（１）ＲＮＰ ＡＲ 复飞程序设计一般要求 ＲＮＰ１．０，且没有附加的

飞行机组操作。 这些程序的复飞部分与区域导航 ＧＰＳ 进近的复

飞类似。

（２）如果复飞航段要求 ＲＮＰ 值小于 １．０，进近图 ／ 数据库编码

表中将包含相关标注。 为了实施这样的 ＲＮＰ ＡＲ 程序，航空器设

备和运行程序必须满足附录 ２ 第 ６ 章的标准。

（３）在许多航空器上，激活起飞 ／ 复飞（ ＴＯＧＡ）会引起 ＬＮＡＶ

的变化。 激活 ＴＯＧＡ 还会使自动驾驶仪和飞行指引仪与 ＬＮＡＶ 引

导脱开，飞行指引仪转换到源于惯性系统驱动的航迹保持方式。

应尽快重新接通 ＬＮＡＶ，以恢复 ＬＮＡＶ 对自动驾驶仪和飞行指引仪

的引导。

（４）飞行机组程序和训练应包括航空器在转弯过程中（如，在

ＲＦ 航段上）复飞对导航能力和飞行引导的影响。

ｏ．应急程序

（１）应为飞行机组提供如何评估和应对 ＲＮＰ ＡＲ 进近所需设

备在航路上故障的指南。

（２）运营人的应急程序必须包括 ＲＮＰ ＡＲ 进近中出现的下列

情况：
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（ ａ）ＲＮＰ 系统组件故障，包括影响水平和垂直航径跟踪性能

的故障（如，ＧＰＳ 传感器、飞行指引仪或自动驾驶仪故障）；

（ｂ）失去导航信号（外部信号失去或降级）。
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附录 ５

训练

１．引言

运营人应为实施 ＲＮＰ ＡＲ 进近程序提供飞行计划和操作程序

方面的训练，本章主要针对飞行员和签派员。 该训练应提供航空

器导航和飞行控制系统方面的充足内容，使飞行员能识别影响航

空器 ＲＮＰ 能力的故障并采取合适措施。 要求的训练必须包括飞

行机组成员和签派员职责相关的知识和技能的评估。 相关人员在

从事 ＲＮＰ ＡＲ 运行前必须完成相应的训练。 透彻地理解运行程序

和最佳做法是 ＲＮＰ ＡＲ 运行中航空器安全运行的关键。 可以结合

多媒体教学来满足训练要求。

ａ．飞行员训练

（１）运营人应对飞行员实施特定 ＲＮＰ ＡＲ 运行的训练负责。

运营人的飞行运行手册和训练手册（若适用）中必须包括 ＲＮＰ ＡＲ

规章要求和程序。 这些材料应涵盖包含适用的局方批准（如运行

规范或授权信）在内的运营人 ＲＮＰ ＡＲ 运行的所有方面。

（２）飞行训练必须与运营人实施的 ＲＮＰ ＡＲ 程序类型相对应。

运营人可按照确立的训练标准和规定进行 ＲＮＰ ＡＲ 程序的训练；

可在面向航线飞行训练（ＬＯＦＴ）、针对特定科目训练或两者的组合

中进行评估。 运营人可在飞行模拟训练设备（ＦＳＴＤ）及其他高级
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设备上实施飞行训练，只要这些训练设备真实反映了运营人的设

备和 ＲＮＰ ＡＲ 进近运行。 飞行模拟训练设备必须获得 ＲＮＰ ＡＲ 训

练批准。

ｂ．１２１、１３５ 和 ９１ 部 Ｌ 章飞行员资格训练

（１）运营人初始 ＲＮＰ ＡＲ 训练与资格要求可包含在初始、转机

型、升级、复训、差异或独立的训练大纲中。 资格标准应评估每名

飞行员正确理解并使用 ＲＮＰ ＡＲ 进近程序的能力。 运营人还应制

定复训资格标准，确保飞行员保持合适的 ＲＮＰ ＡＲ 知识和技能。

（２）运营人可将 ＲＮＰ ＡＲ 运行进行单独训练或与其他课程结

合。 例如，在转机型、升级或差异训练课程中，飞行机组可以获得

特定航空器的 ＲＮＰ ＡＲ 资格。 通过日常训练也可获得 ＲＮＰ ＡＲ 资

格（如复训、定期熟练检查或熟练训练、航线评估或出于特殊目的

的运行训练）。

（３）如运营人请求对前期实施的 ＲＮＰ 训练（如特殊的 ＲＮＰ 进

近程序）的有效性、替代性对照本附录列明的要求进行认可，必须

经过主任运行监察员（ＰＯＩ）或对应局方机构的专门批准。 除现有

ＲＮＰ 训练大纲外，运营人还需要提供现有的 ＲＮＰ 运行与 ＲＮＰ ＡＲ

要求之间的差异训练。

ｃ．飞行签派员训练

签派员在从事 ＲＮＰ ＡＲ 运行之前必须完成相应的训练。 该训

练应涵盖与运营人 ＲＮＰ ＡＲ 运行相关的所有方面，包括：

（１）掌握实施不同类型 ＲＮＰ ＡＲ 程序的相关规章要求和签派
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程序，以及适用的局方批准（运行规范或授权书）；

（２）判断计划实施 ＲＮＰ ＡＲ 程序的目的地机场、备降机场和航

路备降机场在预计使用时间段内 ＧＰＳ 可用性和精度的能力；

（３）清楚航空器设备能力，以及最低设备清单要求、航空器性

能和导航信号可用性对 ＲＮＰ ＡＲ 能力的影响。

２．飞行员地面训练

初始 ＲＮＰ ＡＲ 地面训练必须包括下述 ２ａ 至 ２ｃ 内容。 对于

ＲＮＰ ＡＲ 复训，课程仅需包括新的、修改的或者重点的内容。

ａ．理论 ／ 知识 ／ 定义

ＲＮＰ ＡＲ 地面训练应涵盖 ＲＮＰ ＡＲ 系统、运行、分类和限制。

训练应包括 ＲＮＰ ＡＲ 仪表飞行程序的一般知识和应用，并包含以

下特定要素：

（ １） ＲＮＡＶ、 ＲＮＰ、 ＲＮＰ ＡＲ、 ＲＮＡＶ （ ＧＮＳＳ）、 ＲＮＡＶ （ ＲＮＰ ）、

ＲＡＩＭ、包容区等定义，以及 ＲＮＡＶ 和 ＲＮＰ 的区别；

（２）ＲＮＰ ＡＲ 进近程序图，包括适用的最低标准、温度限制、非

标准的爬升梯度、固定半径转弯（ＲＦ）航段、速度限制和复飞 ＲＮＰ

要求；

（３）如何确定在预计使用时间段内，在目的地机场、备降机场

和航路备降机场是否可以获得指定的 ＲＮＰ 值；

（４）总系统误差（ＴＳＥ）的要素（如飞行技术误差，航径定义误

差和位置估计误差）及其特征；

（５）对比航空器的飞行性能与计划实施的 ＲＮＰ ＡＲ 程序所要
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求的飞行性能，包括速度限制和任何非标准的爬升梯度要求；

（６）对计划实施的 ＲＮＰ ＡＲ 程序的某个航段，调用和使用不正

确的 ＲＮＰ 值可能产生的告警；

（７）适用于特定 ＲＮＰ 值的性能和 ／ 或设备要求（如低于特定

ＲＮＰ 值时，要求使用自动驾驶仪或飞行指引仪）；

（８）何时以及如何中断 ＲＮＰ 导航并转换到传统导航（如，失

去 ＲＮＰ 能力和 ／ 或要求的设备）；

（９）在进近之前或任一进近阶段，实际导航性能（ＡＮＰ） ／ 估计

位置误差（ＥＰＥ）降低或失去 ＲＮＰ 时的运行限制；

（１０）转弯坡度限制、风以及地速如何影响航空器保持航道中

心线的能力，尤其是在 ＲＦ 航段。

ｂ．飞行员程序

训练应包含正常和不正常操作程序，对设备信号、故障、告警

以及任何涉及 ＲＮＰ 运行的限制的响应。 该训练还必须包含 ＲＮＰ

能力丧失或降级时的应急程序。 批准使用的飞行运行手册（如飞

行运行手册（ＦＯＭ）或飞行员操作手册（ ＰＯＨ））应包含这些信息。

训练必须包含以下要素：

（１）回顾公司手册文件中关于 ＲＮＰ ＡＲ 运行的修订，如公司飞

行手册（ＣＦＭ），飞行运行手册（ＦＯＭ）等，同时清楚在执行 ＲＮＰ ＡＲ

进近程序之前和过程中应完成检查单中的哪些条目。

（２）ＲＮＰ ＡＲ 程序的简令，包括 ＲＮＰ ＡＲ 进近和复飞剖面及正

常程序等全部内容。 训练应提供在开始实施 ＲＮＰ ＡＲ 程序之前所
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要求的或可用的简令卡。

（３）遵守程序图上的空速限制。 如程序图未标明空速限制，

则附录 ４ 表 １ 所示的最大速度适用于全部 ＲＦ 航段。 该空速限制

优先于 ＡＴＣ 指令。

（４）清楚并遵守与 ＲＮＰ ＡＲ 进近有关的参数（如 ＡＮＰ 与 ＲＮＰ、

侧航迹偏差（ＸＴＫ）等），影响航空器保持水平和垂直航径能力的

因素，以及如何从航径偏离中改正。

（５）ＲＮＰ ＡＲ 符号、操作、控制和显示，以及适用的航空器之间

机载设备或软件的差别。

（６）对信号、警示、告警和限制的恰当响应。

（７）为 ＲＮＰ ＡＲ 程序提供支持的飞行管理计算机（ＦＭＣ），自

动驾驶仪，自动油门 ／ 自动推力，雷达，ＧＰＳ，惯性基准组件（ ＩＲＵ），

电子飞行仪表系统（ＥＦＩＳ）（包括移动地图），地形提示和警告系统

（ＴＡＷＳ）的设计和使用。

（８）用于核实 ＦＭＣ 数据库和 ＲＮＰ ＡＲ 进近程序现行有效并包

含所需导航数据的程序。

（９）对于不同的 ＲＮＰ ＡＲ 进近和进近的不同阶段 （如有需

要），如何选定对应的 ＲＮＰ 值。

（１０）温度补偿的使用（如适用）。

（１１）适用于 ＲＮＰ ＡＲ 进近的 ＭＥＬ 使用规定。

（１２）在开始实施 ＲＮＰ ＡＲ 程序前证实已调定有效的当地高度

表拨正值的程序，包括与高度表拨正值源有关的运行限制以及在
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接近最后进近定位点（ＦＡＦ）时检查和调定高度表的滞后时间。

（１３）触发复飞的事件，包括偏离航径，以及与复飞相关的事

项（如在转弯中或刚从转弯改平之后的初始复飞阶段使用的水平

控制方式，及时重新接通水平导航（ＬＮＡＶ），以及在初始复飞阶段

到重新接通水平导航这段时间内航迹保持在 １ 倍 ＲＮＰ 值以内的

重要性）。

（１４）进近中 ＧＰＳ 信号丢失的影响，恢复到无线电更新的有关

性能事项和限制，以及如何控制与 ＲＮＰ ＡＲ 运行相关的导航更新

模式。

（１５）飞行员应理解雷达环境下中断进近的含义（如雷达引导

离开程序后再重新加入进近）。 同样应该考虑到非雷达环境，飞

行员可能被要求按公布程序等待后重新加入进近。 飞行员应当清

楚如何恢复水平和垂直航迹，以及当航空器性能无法维持 ＲＮＰ

ＡＲ 运行时需要立即通知 ＡＴＣ。

ｃ．不正常情况 ／ 失效

运营人的 ＲＮＰ ＡＲ 训练必须包含以下内容：

（１）进近中失去 ＲＮＰ 能力时飞行机组的应急程序。 该训练应

强调为保持与地形和障碍物的间隔所采取的应急措施。 运营人应

根据其计划实施的 ＲＮＰ ＡＲ 程序制定相应的应急程序。

（２）了解 ＲＮＰ ＡＲ 运行所需的基础导航元件，并且能评估任一

电子设备故障或已知的外界系统失效所造成的影响。

（３）在 ＲＮＰ ＡＲ 进近实施之前或实施过程中，对任何将会影响
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ＲＮＰ 运行的系统或仪表故障，有识别、评估并采取恰当措施的能

力。 可能降低航空器 ＲＮＰ 能力的故障举例如下：

（ ａ）自动驾驶故障，

（ｂ）自动油门或自动推力故障，

（ ｃ）ＧＰＳ 故障，

（ｄ）左 ／ 右或双 ＦＭＣ 故障，和 ／ 或

（ ｅ）ＴＡＷＳ 警告。

３．飞行训练

除地面训练外，飞行员必须接受适当的 ＲＮＰ ＡＲ 进近性能训

练。 该训练必须反映原始设备制造商提供的所有操作性文件。 操

作性训练必须包括：ＲＮＰ ＡＲ 程序；驾驶舱设备和显示设置；语音

提示；告警和其他信号；运营人计划实施的 ＲＮＰ ＡＲ 程序范围内不

同情况下失去 ＲＮＰ ＡＲ 能力后的响应。 该训练还可使用经批准可

用于 ＲＮＰ ＡＲ 训练的飞行模拟训练设备。

ａ．训练程序的选择。 被选做用于训练的进近程序应具有多样

性，以便能够使飞行员熟悉不同的要求、最低标准、水平和垂直航

迹等。 从飞行员可能会用到的进近中选取。 例如，如果预计的进

近中包含 ＲＦ 航段，则选取包含 ＲＦ 航段的进近用于训练。 最理想

的是，运营人可以使用有特定视景（相对通用视景而言）的飞行模

拟训练设备进行 ＲＮＰ ＡＲ 进近训练。 推荐使用特定视景的飞行模

拟训练设备完成初始训练。

ｂ．飞行训练要点。 在 ＲＮＰ ＡＲ 训练科目中应包含以下内容：
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（１）ＲＮＰ ＡＲ 进近设置：

（ ａ）ＦＭＣ ／ ＣＤＵ 设置；

（ｂ）ＦＭＣ ／ ＣＤＵ 故障和识别；

（ ｃ）水平 ／ 垂直导航信息；

（ｄ）最大偏差和如何体现；

（ ｅ）地图显示的使用；

（ ｆ）所需设备和故障的运行缓解措施；

（ ｇ）所有紧急情况；和

（ｈ）近地警告（ＧＰＷ） ／ 改出。

（２）非计划状况：

（ ａ）垂直导航（ＶＮＡＶ）航径丢失以及恢复航径的要求；和 ／ 或

（ｂ）雷达引导偏离水平导航（ＬＮＡＶ）航径和恢复航径的限制

（如不允许直飞 ＲＦ 航段）。

（３）进近简令：

（ ａ）ＦＭＣ ／ 航图交叉核对；

（ｂ）核实航路点名称和顺序、速度限制、飞越高度，以及下滑

航径；

（ ｃ）下滑航径和水平航径的相关事项（如构型、着陆重量、性

能、风）；和

（ｄ）复飞要求。

（４）复飞简令：

（ ａ）立即转弯的程序—转弯半径（坡度角和速度）；
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（ｂ）复飞注意事项：航迹保持的问题，在转弯中或刚从转弯改

平之后的初始复飞阶段使用的水平控制方式，及时重新接通水平

导航（ＬＮＡＶ），以及在初始复飞阶段到重新接通水平导航这段时

间内航迹保持在 １ 倍 ＲＮＰ 值以内的重要性；和 ／ 或

（ ｃ）复飞要求 ＲＮＰ 小于 １．０。

ｃ．ＲＮＰ ＡＲ 进近要求：

（１）ＲＮＰ ＡＲ 初始训练。 对于没有 ＲＮＰ ＡＲ 进近经验的飞行

员，每人必须完成至少四个 ＲＮＰ ＡＲ 进近程序：两个作为操纵飞行

员（ＰＦ）、两个作为监控飞行员（ＰＭ）。 这四个 ＲＮＰ ＡＲ 进近应包

含运营人经批准的程序中独特的 ＡＲ 特征 （如 ＲＦ 航段，ＲＮＰ 复

飞）。 两个进近至决断高（ＤＡ），另外两个必须执行 ＲＮＰ 复飞程

序。 上述程序中还应包含两个中断进近的程序，其中一个通过引

导恢复进近，另一个将在起始进近定位点（ ＩＡＦ）或过渡点加入等

待。

注：对于已有 ＲＮＰ 或 ＲＮＡＶ 进近运行经历的飞行员，如果运

营人当前的程序与之相似且未要求在飞行模拟训练设备上训练新

的飞行技能，则该飞行员可以不用参加以上所有或部分训练。

（２）ＲＮＰ ＡＲ 复训。 每名飞行员必须完成至少两个 ＲＮＰ ＡＲ

进近程序：一个作为 ＰＦ、另一个作为 ＰＭ。 两个 ＲＮＰ ＡＲ 进近应包

含运营人经批准的程序中独特的 ＡＲ 特征 （如 ＲＦ 航段、ＲＮＰ 复

飞）。 一个进近至决断高（ＤＡ），另一个必须完成 ＲＮＰ 复飞程序。

上述程序中还需包含一个中断进近的程序，可以通过引导恢复进
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近，或在起始进近定位点或过渡点加入等待。

注： ＲＮＰ ＡＲ 程序可以替代任何类精密或非精密进近的训练

要求。

４．针对特定机场 ＲＮＰ ＡＲ 程序的训练

部分机场 ＲＮＰ ＡＲ 程序由于地形、气象、通信导航信号、机场

设施，以及程序设计上的偏离等因素，需要结合相关限制、应急程

序、飞行运行安全评估，完成针对性训练或具备要求的运行经历，

以获得相应的资格。 对于运行多个机场 ＲＮＰ ＡＲ 程序的运营人，

为提高 ＲＮＰ ＡＲ 训练、资格获取、资格保持的效率，可将针对 ＲＮＰ

ＡＲ 运行的通用训练 ／ 经历和涉及特定机场的特殊训练 ／ 经历予以

分开管理，不要求针对每个机场的 ＲＮＰ ＡＲ 程序进行单独训练，可

根据机场运行难度、相关特性对机场 ＲＮＰ ＡＲ 程序建立训练替代

原则或予以分类管理。 一种可接受的方式是结合或参照运营人特

殊机场和复杂机场管理方式，明确 ＲＮＰ ＡＲ 通用训练涵盖的机场

类别，以及需要特殊训练、经历以获取资格的机场类别或特定机

场。

如特殊训练项目在各特定机场中具有普遍适用性，可替代后

续特定机场相关训练项目。 一种可接受的方式是建立特殊训练项

目库，特定机场 ＲＮＰ ＡＲ 训练结合机场特征选取相应训练项目。

随着运行机场 ＲＮＰ ＡＲ 程序的增多、运行经验的累积，运营人也可

根据需要将部分特殊训练逐步纳入通用训练，以提高 ＲＮＰ ＡＲ 训

练效率。
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ＲＮＰ ＡＲ 程序可能包含离场和相应起飞一发失效应急程序，

运营人应在训练大纲中明确相关训练要求。
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附录 ６

ＲＮＰ ＡＲ 监控大纲

１．大纲要求

运营人必须实施 ＲＮＰ ＡＲ 监控大纲以确保持续符合本咨询通

告，并及时发现性能下降的不利趋势。 监控大纲应当收集所有尝

试 ＲＮＰ ＡＲ 进近的信息，并使运营人掌握进近失败的原因。 大纲

应当建立内部程序，以供适当的人员对进近数据进行定期评审。

２．报告要求

作为大纲的一部分，临时批准期间，运营人必须每 ３０ 天向局

方递交下列信息。 如果没有临时批准期，则运营人必须在获得初

始运行批准后至少 ９０ 天后，向局方递交下列运行信息。

ａ．实施的 ＲＮＰ ＡＲ 程序的总次数。

ｂ．不同航空器 ／ 系统型号令人满意的进近的次数。 如果按计

划完成且没有导航或引导系统异常，则视为是令人满意的进近。

ｃ．不令人满意进近的原因，如：

（１）不具有要求的导航性能、导航精度下降或者进近中的其

他 ＲＮＰ 问题。

（２）水平或垂直偏离过大。

（３）ＴＡＷＳ 警告。

（４）自动驾驶系统断开。
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（５）导航数据错误。

（６）飞行员报告的异常情况。

ｄ．任何有关的机组意见和建议。
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附录 ７

ＲＮＰ ＡＲ 申请准备和流程

１．申请指引

申请 ＲＮＰ ＡＲ 需要遵照本咨询通告附录 ２ 至附录 ６、附录 ８ 所

列的每一条要求。 运营人需证明其航空器满足附录里规定的性能

要求。 如适用，根据附录 ３ 至附录 ６、附录 ８ 里面每一条程序和训

练要求，运营人同样需要证明已调整其操作程序和训练大纲。 运

营人不需要递交全部飞行机组运行和训练手册，而是需要提供已

经更新并满足本咨询通告列明的特定 ＲＮＰ ＡＲ 要求的手册部分复

印件。 一个完整的申请是对照本咨询通告的每一条要求进行说明

并以文件证明相关事实。

２．申请内容

为获得实施 ＲＮＰ ＡＲ 进近的运行许可，运营人应向局方提供

下列信息：

ａ．航空器资格文件。 运营人应提供来自航空器制造商的文

件，表明拟用的航空器设备满足附录 ２ 中的要求。 该文件应包含

特定的硬件或软件设备要求、程序要求或限制。

ｂ．航空器设备的描述。 提供构型清单，详细描述运行中所用

的相关部件和设备。 清单应包括厂家、型号和所安装的 ＦＭＳ 软件

的版本。
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ｃ．运行程序和方法。 对照附录 ４ 和附录 ８ 的要求，修改操作

手册。 运营人应递交包含用于所申请特定运行信息和指南的手册

和检查单的相关部分。 ＣＣＡＲ ９１ 部 Ｌ 章运营人应递交与 ＲＮＰ ＡＲ

性能相关的飞机飞行手册（ＡＦＭ）部分和要求的补充材料。

ｄ．导航数据验证大纲。 运营人应详细描述其为了满足本咨询

通告附录 ３ 中关于飞机导航数据库的要求而建立的处理流程和程

序。

ｅ．飞行员训练大纲。 运营人应递交文件描述其 ＲＮＰ ＡＲ 飞行

员训练大纲符合附录 ５。 运营人还应递交一份说明，描述使用模

拟机进行的训练，模拟机训练的效果认定，以及飞行模拟训练设备

（ＦＳＴＤ）资格（“符合声明”）。

ｆ．签派员的训练。 运营人应对照附录 ５，说明其计划如何训练

签派员以执行 ＲＮＰ ＡＲ 相关职责。

ｇ．维修程序。 运营人应说明其如何修改其航空器维修程序以

满足与 ＲＮＰ ＡＲ 运行相关的任何特殊维修要求。 一些航空器和设

备制造商已经明确了确保设备满足 ＲＮＰ ＡＲ 要求的适航性的特定

程序。

ｈ．ＲＮＰ ＡＲ 监控大纲。 运营人必须对照附录 ６ 描述其收集

ＲＮＰ ＡＲ 运行数据的大纲。

ｉ．最低设备清单（ＭＥＬ）。 运营人应以文件证明 ＭＥＬ 的修订符

合 ＲＮＰ ＡＲ 进近设备要求。 申请应包含那些经修订的 ＭＥＬ 章节

的副本。
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ｊ．有效性验证。 运营人应递交验证计划，表明运营人具有实

施 ＲＮＰ ＡＲ 进近运行的能力。 验证计划应该包含以下演示：

（１）航空器实施 ＲＮＰ ＡＲ 程序的能力。

（２）运行和签派程序。

（３）训练的有效性。

（４）设备维修程序的有效性。

（５）最低设备清单程序。

注：验证计划可利用地面训练设备，飞行模拟训练设备和航空

器演示，如果运营人选择实地飞行来验证，ＲＮＰ ＡＲ 进近必须在昼

间目视气象条件下实施。

注：可能需要针对每一生产厂家、设备型号和不同飞行管理系

统（ＦＭＳ）软件版本进行演示。

３．建议的运行条件 ／限制

运营人应递交所有其建议的 ＲＮＰ ＡＲ 运行批准的条件、限制、

非标准语言（如运行规范或授权信）。

４．批准检查单

表 １（ＲＮＰ ＡＲ 批准检查单（可选用））提供了一个可选用的检

查单样例，供运营人和局方人员使用。
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表1 RNP AR 批准检查单（可选用） 

 1. 运营人名称：__________________________________  

 2. 联系方式: ____________________________________  

 3. 航空器类型: ____________________________________  

 4. FMS设备型号和软件版本: ______________________  

 5. 递交申请日期: ___________________________  

 a. 航空器资格/设备清单 □ 

 b. 导航数据验证大纲 □ 

 c. 维修程序 □ 

 d. 训练（飞行机组和签派等） □ 

 e. 最低设备清单修订（按需） □ 

 f. 运行程序和方法 □ 

 g. RNP AR 监控大纲 □ 

 h. 批准的条件或限制 □ 

 i. 签派或飞行跟踪程序 □ 

 j. 顺利完成验证（按需） □ 

 6. 局方行为： 

 a. 临时批准RNP AR 运行（颁发授权信或运行规范）  □ 

 b. 最终批准RNP AR 运行（颁发授权信或运行规范） □ 

c. 意见： 

 



附录 ８

ＲＮＰ ＡＲ 运行审定简化原则及要求

１．引言

为减少目前运营人 ＲＮＰ ＡＲ 运行的飞行程序设计、运营人能

力审定、飞行验证等绑定批准造成的不必要重复，本通告将 ＲＮＰ

ＡＲ 飞行程序、运营人的 ＲＮＰ ＡＲ 运行能力、飞机能力、飞行人员资

质分开审定管理。 为做到最大程度的简化，鼓励公布和使用公共

ＲＮＰ ＡＲ 程序，但即使运营人使用的不是公共 ＲＮＰ ＡＲ 程序，也可

按照避免不必要重复的原则予以简化。

２．公共 ＲＮＰ ＡＲ 程序的使用准则

中国民航公布的机场公共 ＲＮＰ ＡＲ 飞行程序，运营人使用该

飞行程序且不进行调整的，在审定过程中不需要对该飞行程序进

行复审。

ａ．设计规范的偏离

凡对 ＩＣＡＯ ＤＯＣ９９０５ ／ ８１６８ 有偏离的 ＲＮＰ ＡＲ 程序，运营人在

相应审定中应重点针对偏离项，结合航空器能力开展适应性检查，

根据需要完成相关飞行运行安全评估和验证，并向局方提供相应

报告。

对于运营人后续在相同机型 ／ 构型上新增运行 ＲＮＰ ＡＲ 程序

中相同的偏离，且偏离情况和机场条件（如海拔、地形、温度、气象
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等） 不会更苛刻时，以及程序偏离 ＩＣＡＯ ＤＯＣ９９０５ ／ ８１６８ 但符合

ＦＡＡ Ｏｒｄｅｒ ８２６０．５８Ａ 等国际常用程序设计原则的，运营人重点针对

差异部分提供相关说明材料，经局方评估可简化相关检查、评估和

验证过程。

注 １：常见 的 对 ＩＣＡＯ ＤＯＣ９９０５ ／ ８１６８ 的 偏 离 包 括：不 满 足

ＯＣＡ ／ ＯＣＨ 前的最小直线距离要求；１５０ 米（不含）以下坡度大于

３°，１５０ 米（含）以上坡度大于 ２０°；复飞 ＲＮＰ 值小于 １．０ 且超出航

段长度和转弯限制等。

注 ２：ＲＮＰ ＡＲ 飞行程序审批过程中，如所设计程序存在目视

航段保护面（ＶＳＳ）穿透、标称下滑角超出航空器类别相应限制、

ＯＣＡ ／ ＯＣＨ 后使用 ＲＦ 转弯、ＲＮＰ 值小于 ０．３ 等情况时，应经民航局

同意。

ｂ．运营人对飞行程序的调整

运营人在公共 ＲＮＰ ＡＲ 飞行程序基础上进行调整的（如水平

航迹、航段最低超障安全高度、航段控制点、决策点等），需完成程

序审查和验证，并根据需要完成相关飞行运行安全评估。

运营人对公共 ＲＮＰ ＡＲ 飞行程序进行针对飞机性能特点的调

整（如垂直剖面、速度限制等），局方可考虑简化审查过程。

ｃ．ＲＮＰ ＡＲ 航图

运营人经过评估后，在运行中可以选择使用公布的公共 ＲＮＰ

ＡＲ 程序图，也可结合自己的机型和运行特点，制定客户化 ＲＮＰ

ＡＲ 航图。 如制定客户化航图，应完成相关审查以确保与公共程序
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的符合性。

３． 机场管理机构相关职责

ａ．公共 ＲＮＰ ＡＲ 飞行程序、航图、编码表（含坐标表）及设计报

告（含有关机型的飞行运行安全评估（ＦＯＳＡ）报告）等产权应属机

场，机场管理机构应完整保存并按航空公司的需求及时提供。 设

计报 告 应 在 专 门 章 节 集 中 列 出 ＲＮＰ ＡＲ 飞 行 程 序 对 ＩＣＡＯ

ＤＯＣ９９０５ ／ ８１６８ 的偏离，相关运行限制 （如飞行员的经历或特殊训

练要求等），计算起飞、着陆（含复飞）性能及越障分析的障碍物数

据等信息。 此外，机场管理机构应积极配合运营人完成相应的验

证和审定。

ｂ．机场公共 ＲＮＰ ＡＲ 飞行程序修订时，机场管理机构应及时

将信息告知在机场实施 ＲＮＰ ＡＲ 运行的运营人，以便运营人有足

够时间提前开展相关工作，使公共 ＲＮＰ ＡＲ 程序修订生效时顺利

过渡。

ｃ．机场管理机构应建立公共 ＲＮＰ ＡＲ 飞行程序验证记录的共

享机制。 机场管理机构收集、保存首次验证和运营人使用其他机

型验证的记录副本，或明确相关记录的获取方式，并提供给后续运

营人以促进相关审定、验证过程的简化。

ｄ．公共 ＲＮＰ ＡＲ 飞行程序设计报告中应包含飞行程序、飞机

性能保护区域及限制高度。 机场管理机构应设法做好上述区域的

净空保护。

４．运营人 ＲＮＰ ＡＲ 运行审定
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没有 ＲＮＰ ＡＲ 运行能力的运营人需按照附录 ２ 至附录 ６ 的要

求进行全面的审定。 具备 ＲＮＰ ＡＲ 运行能力后，运营人新增 ＲＮＰ

ＡＲ 运行的航空器和设备、新增 ＲＮＰ ＡＲ 运行的机场可作为不同审

定项目分别批准。

对于运营人新增 ＲＮＰ ＡＲ 运行的航空器和设备进行审定时，

需重点关注与已运行 ＲＮＰ ＡＲ 的航空器和设备的差异。

对于具体航空器在具体机场实施公共 ＲＮＰ ＡＲ 运行，正式运

行前应根据机场提供的有关机型的飞行运行安全评估（ＦＯＳＡ）报

告，向局方提交本机型的相关评估报告，主要针对公共 ＲＮＰ ＡＲ 程

序偏离 ＩＣＡＯ ＤＯＣ９９０５ ／ ８１６８ 程序设计原则的差异部分、公共 ＲＮＰ

ＡＲ 程序设计报告中所列障碍物对应的飞机性能分析和越障分析、

机型与机场运行特点的匹配性、可能要求的飞行机组的经历和特

殊训练等差异性内容进行评估，并完成有关验证。

对于未按公共 ＲＮＰ ＡＲ 公布飞行程序的机场，如果本运营人

已有机型在该机场运行，新增加机型时，可视作本运营人的“公共

ＲＮＰ ＡＲ 程序”来对待。 如果该机场其他的运营人已在实施 ＲＮＰ

ＡＲ 运行，运营人可在分享其资料和经验的基础上，经过严格的论

证和评估，进行相应的简化。

５．机场 ＲＮＰ ＡＲ 飞行程序、运营人 ＲＮＰ ＡＲ 运行能力等的验证

ａ．机场 ＲＮＰ ＡＲ 飞行程序的验证

机场制定的公共 ＲＮＰ ＡＲ 飞行程序或运营人自己制定的 ＲＮＰ

ＡＲ 飞行程序首次验证，需要进行模拟机和实地验证。 验证通常应
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选用计划在机场运行的受限可能性较高的机型 ／ 构型，对程序的可

飞性、导航数据库、地形警告、飞行指引、能量管理、转弯坡度、速度

等进行检查。 模拟机验证应考虑不同风和温度的影响。 若机场

ＲＮＰ ＡＲ 程序包含一发失效应急程序，应一并验证，但实地验证只

能使用模拟一发失效方式，不得关闭发动机。

ｂ．运营人 ＲＮＰ ＡＲ 运行能力的验证

运营人 ＲＮＰ ＡＲ 运行审定的验证重点针对其运行能力，对于

运营人首次 ＲＮＰ ＡＲ 运行审定，应进行实地演示验证。

ｃ．运营人新增 ＲＮＰ ＡＲ 运行航空器的验证

具有 ＲＮＰ ＡＲ 运行能力的运营人新增 ＲＮＰ ＡＲ 运行航空器机

型 ／ 构型审定，除局方认为确有必要外，原则上不要求进行实地验

证。

ｄ．运营人执行现有公共 ＲＮＰ ＡＲ 程序的验证

运营人执行现有公共 ＲＮＰ ＡＲ 程序，应着重关注飞行程序对

ＩＣＡＯ ＤＯＣ９９０５ ／ ８１６８ 程序设计原则的偏离、运行限制与运营人能

力的适应性，需进行模拟机验证（也可用实地试飞验证替代）。 除

确有必要外，原则上不要求实地验证。 如未进行实地验证，每个跑

道方向前 ５ 次 ＲＮＰ ＡＲ 起降应在目视气象条件下实施（如机场仪

表进近运行最低标准高于目视气象条件，使用仪表最低标准）。

ｅ． 运营人执行自己制定的 ＲＮＰ ＡＲ 飞行程序的验证

运营人执行自己制定的 ＲＮＰ ＡＲ 程序，在同一机场首个机型，

需要进行模拟机和实地验证。 如果在该机场新增机型，可使用简
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化原则，不要求实地验证。 但如未进行实地验证，每个跑道方向前

５ 次 ＲＮＰ ＡＲ 起降应在目视气象条件下实施（如机场仪表进近运

行最低标准高于目视气象条件，使用仪表最低标准）。

６．相关检查、验证流程的合并与简化

可结合航空器和 ＲＮＰ ＡＲ 程序特点，参考航空器制造商和技

术支持单位的意见，对相关检查和验证流程予以合并、简化。 例

如，对于已完成审定的 ＲＮＰ ＡＲ 程序，针对新增机型（已获得 ＲＮＰ

ＡＲ 运行资格）进行性能检查和模拟机验证，如在已有机型基础上

增加构型（已获得 ＲＮＰ ＡＲ 运行资格），参考下表开展相关检查和

验证：

表 １ 构型差异与建议的检查、验证方式

构型差异 建议的检查、验证方式

不同飞行管理系统（ＦＭＳ） 模拟机验证

不同地形警告系统

（ＴＡＷＳ，例如 Ｔ３ＣＡＳ、ＥＧＰＷＳ）
模拟机验证

不同发动机型号 性能分析检查

　 　 对于已获得 ＲＮＰ ＡＲ 运行资格的机型 ／ 构型，新加入一个已完

成审定 ＲＮＰ ＡＲ 程序的机场，出现了该机型 ／ 构型在以前执行的

ＲＮＰ ＡＲ 飞 行 程 序 中 从 未 遇 到 的 设 计 偏 离 （ 相 对 于 ＩＣＡＯ

ＤＯＣ９９０５ ／ ８１６８），应予以重点分析和验证。 如运营人能够确保导
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航数据已经过其他机构验证（例如，对于相同的导航数据，其他运

营人已针对相同的航空器构型完成验证），可简化运营人的验证

过程。

７．运营人国外机场 ＲＮＰ ＡＲ 运行审定

ａ．运营人在国外机场实施 ＲＮＰ ＡＲ 运行，原则上应使用已公

布的公共 ＲＮＰ ＡＲ 飞行程序。

ｂ．使用国外机场既有的公共 ＲＮＰ ＡＲ 飞行程序，还需要对程

序设计单位的能力和设计经历进行复核，或者对飞行程序进行检

查和验证，确保达到与中国民航同等的安全水平。

ｃ．运营人在国外机场自行设计或调整 ＲＮＰ ＡＲ 飞行程序，根

据机场所在地民航当局要求，可能涉及飞行程序的联合评审，或需

要征求空管等相关单位意见，原则上应对飞行程序进行实地验证。

ｄ．在满足上述要求的基础上，按照国内机场 ＲＮＰ ＡＲ 运行合

格审定方式严格进行。
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