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ИНСТРУКЦИЯ

по использованию глобальной навигационной спутниковой системы

в гражданской авиации
I. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ
1.1. Настоящая инструкция по использованию глобальной навигационной спутниковой системы в гражданской авиации (далее – Инструкция) содержит информацию и инструктивные материалы по вопросам внедрения глобальной навигационной спутниковой системы (ГНСС) в эксплуатацию и ее использования гражданской авиацией в воздушном пространстве Российской Федерации.
1.2. Инструкция предназначена для использования регулирующими органами, ответственными за выдачу разрешений на использование ГНСС, юридическими лицами, осуществляющими и обеспечивающими аэронавигационное обслуживание пользователей воздушного пространства Российской Федерации (поставщики аэронавигационного обслуживания), эксплуатантами и разработчиками воздушных судов.
1.3. Требования к техническим параметрам ГНСС и инструктивный материал по техническим аспектам применения ГНСС изложены в Стандартах и Рекомендуемой практике ИКАО (приложение № 10 «Авиационная электросвязь» к Конвенции о международной гражданской авиации, том I) (далее – Стандарты ИКАО).
II. СВЕДЕНИЯ О ГНСС
ГНСС и ее элементы

2.1. Глобальная навигационная спутниковая система представляет собой глобальную систему определения местоположения и времени, включающую одно или несколько созвездий навигационных спутников, бортовое оборудование (БО ГНСС) и систему контроля целостности, дополненную по мере необходимости с целью поддержания требуемых навигационных характеристик для планируемой операции.
ГНСС, соответствующая Стандартам ИКАО, является стандартным средством навигации при полетах воздушных судов в океаническом воздушном пространстве, по маршруту и в районе аэродрома
, в том числе, методом зональной навигации, при выполнении экипажами воздушных судов схем стандартного вылета по приборам (SID), схем стандартного подхода по приборам (STAR), неточных заходов на посадку (NPA), заходов на посадку с вертикальным наведением (APV) и точных заходов на посадку (GBAS landing system или сокращенно GLS).
ГНСС обеспечивает определение местоположения и времени на воздушном судне по измерениям псевдодальностей между воздушным судном, оборудованным приемником ГНСС, и различными источниками сигналов, размещенными на спутниках или на земле. 
Для определения трехмерного местоположения и времени необходимо получение БО ГНСС информации как минимум от четырех спутников. 
Точность определения местоположения потребителя зависит от точности измерений псевдодальностей от спутников и взаимного расположения (геометрии) спутников, используемых для измерения.

2.3. Навигационное обслуживание ГНСС обеспечивается с помощью различных комбинаций следующих элементов ГНСС, установленных на земле, на спутниках и/или на борту воздушного судна:
а) Глобальная система определения местоположения (GPS), которая обеспечивает службу стандартного определения местоположения (SPS);
б) Глобальная навигационная спутниковая система (ГЛОНАСС), которая обеспечивает канал стандартной точности (CSA);
в) бортовое оборудование ГНСС;
г) бортовая система функционального дополнения ABAS;
д) спутниковая система функционального дополнения SBAS;
е) наземная система функционального дополнения GBAS (в Российской Федерации для обозначения станции GBAS также применяется наименование - локальная контрольно-корректирующая станция (ЛККС), которое используется в настоящем документе по мере необходимости, наряду с термином станция GBAS, применяемым ИКАО);

ж) наземная региональная система функционального дополнения GRAS.
2.3. Основными элементами ГНСС являются два основных спутниковых  созвездия – GPS и ГЛОНАСС, поддерживаемые соответственно Соединенными Штатами Америки и Российской Федерацией. 
Эти две системы соответствуют требованиям Стандартов  ИКАО и могут быть использованы как самостоятельно, так и в комбинации друг с другом, с вновь вводимыми в эксплуатацию спутниковыми навигационными системами, а также с системами функционального дополнения ГНСС.

Навигационные спутники созвездий передают навигационные сообщения, включающие сигналы времени, параметры движения спутников и характеристики их орбит (данные эфемерид).
Данные о времени, обеспечиваемые пользователю ГНСС, выражаются в системе всемирного координированного времени (UTC). 

Информация о местоположении, обеспечиваемая пользователю GPS, выражается в геодезических координатах Всемирной геодезической системы – 1984 (WGS-84). В системе ГЛОНАСС используется система координат ПЗ-90.02.
Бортовое оборудование ГНСС
2.4. Бортовое оборудование БО ГНСС состоит из антенны, радиоприемника  и процессора, который рассчитывает местоположение, скорость, время, а также другие данные, зависящие от его предназначения. 

2.4.1. Бортовое оборудование ГНСС подразделяется на следующие группы:
а) по способу установки на борту ВС:
стационарное БО ГНСС, предназначенное для использования в качестве штатного навигационного оборудования ВС. Это оборудование размещается на ВС в соответствии с документацией, утвержденной или согласованной  разработчиком ВС;
портативное (переносное) БО ГНСС, предназначенное для использования экипажем в качестве индивидуального навигационного средства летчика (штурмана). Это оборудование, как правило, размещается на борту ВС на время полета и снимается после его завершения;
б) по возможности использования созвездий ГНСС и функциональных дополнений:
БО, работающее только по сигналам системы GPS (ГНСС-GPS);
БО, работающее только по сигналам системы ГЛОНАСС (ГНСС-ГЛОНАСС);
совмещенное БО, работающее по сигналам систем ГЛОНАСС и GPS (ГНСС-ГЛОНАСС+GPS);
БО, работающее по сигналам GBAS (ГНСС/ЛККС или ГНСС/GLS);
БО, работающее по сигналам SBAS (ГНСС/SBAS).
в) по функциям и структурному построению:
приемовычислители (приемники, функциональные модули, платы);
приемоиндикаторы (ПИ);
комплексированное БО ГНСС (ГНСС/ИНС, ГНСС/система управления полетом (FMS) и т.д.)

г) по взаимодействию с бортовыми навигационными средствами и комплексами воздушного судна:

автономное БО ГНСС;

неавтономное БО ГНСС.

Автономное БО ГНСС обеспечивает выдачу навигационных данных,  необходимых для самолетовождения, на собственный индикатор (дисплей), а также может дополнительно выдавать информацию на другие индикаторы ВС  (многофункциональный индикатор, систему электронной индикации, пилотажный навигационно-плановый прибор  и др.). 

Неавтономное БО ГНСС предназначено для применения в качестве датчика навигационных данных для бортовых комплексных средств навигации (навигационно-вычислительной системы, многофункционального пульта индикации и управления и т.д.) и не имеет собственного индикатора (дисплея).
2.4.2. В соответствии с квалификационными требованиями КТ-34-01 «Бортовое оборудование спутниковой навигации», утвержденными Межгосударственным авиационным комитетом, бортовое оборудование ГНСС по предназначению делится на три класса: А, В и С.
2.4.2.1. Бортовое оборудование класса А предназначено для применения в качестве автономного средства навигации, в котором должна быть реализована функция RAIM.
Бортовое оборудование класса А делится на подклассы:
А1 – оборудование, которое должно обеспечивать возможность навигации на этапах полета по маршруту, маневрирования в зоне аэродрома и NPA (без использования наземных курсоглиссадных или иных радиотехнических средств обеспечения  посадки);
А2 – оборудование, которое должно обеспечивать возможность навигации на этапах полета по маршруту и маневрирования в зоне аэродрома.
2.4.2.2. Бортовое оборудование класса В предназначено для применения в качестве датчика навигационных данных для бортовых комплексных средств навигации (навигационная вычислительная система, многодатчиковая навигационная система, многофункциональный пульт индикации и управления и т.п.).
Бортовое оборудование класса В делится на подклассы:
В1 – оборудование, которое должно обеспечивать выдачу навигационных данных на этапах полета по маршруту, маневрирования в зоне аэродрома и NPA (без использования наземных курсоглиссадных или иных радиотехнических средств обеспечения посадки) и в котором должна быть реализована функция RAIM;
В2 – оборудование, которое должно обеспечивать выдачу навигационных данных на этапах полета по маршруту и маневрирования в зоне аэродрома и в котором должна быть  реализована функция RAIM;
В3 – оборудование, которое должно обеспечивать выдачу навигационных данных на этапах полета по маршруту, маневрирования в зоне аэродрома и NPA (без использования наземных курсоглиссадных или иных радиотехнических средств обеспечения посадки); оборудование класса В3 может применяться только во взаимодействии с комплексной навигационной системой, в которой выполняется контроль целостности, уровень которого эквивалентен уровню RAIM;
В4 – оборудование, которое должно обеспечивать выдачу навигационных данных на этапах полета по маршруту и маневрирования в зоне аэродрома; оборудование класса В4 может применяться только во взаимодействии с комплексной навигационной системой, в которой выполняется контроль целостности, уровень которого эквивалентен уровню RAIM.
2.4.2.3. Бортовое оборудование класса С предназначено для применения в качестве датчика для бортовой комплексной навигационной системы (навигационного вычислителя или многодатчиковой навигационной системы), которая формирует управляющие сигналы для автопилота или директорные команды для пилотажно-командного прибора с целью уменьшения ошибок пилотирования.
Бортовое оборудование класса С делится на подклассы:
С1 – оборудование, которое должно обеспечивать выдачу навигационных данных на этапах полета по маршруту, маневрирования в зоне аэродрома и NPA (без использования наземных курсоглиссадных или иных радиотехнических средств обеспечения посадки) и в котором должна быть реализована функция RAIM;
С2 – оборудование, которое должно обеспечивать выдачу навигационных данных на этапах полета по маршруту и маневрирования в зоне аэродрома и в котором должна быть реализована функция RAIM;
С3 – оборудование, которое должно обеспечивать выдачу навигационных данных на этапах полета по маршруту, маневрирования в зоне аэродрома и NPA (без использования наземных курсоглиссадных или иных радиотехнических средств обеспечения посадки); оборудование  класса С3 может применяться только во взаимодействии с комплексной навигационной системой, в которой выполняется контроль целостности, уровень которого эквивалентен уровню RAIM;
С4 – оборудование, которое должно обеспечивать выдачу навигационных данных на этапах полета по маршруту, маневрирования в зоне аэродрома; оборудование класса С4 может применяться только во взаимодействии с комплексной навигационной системой, в которой выполняется контроль целостности, уровень которого эквивалентен уровню соответствующего RAIM.
2.4.3. Стационарное бортовое оборудование ГНСС должно быть сертифицировано в установленном порядке на соответствие квалификационным требованиям КТ-34-01 «Бортовое оборудование спутниковой навигации», а также, в зависимости от функционального предназначения – на соответствие КТ-253 «Бортовое оборудование ГНСС/ЛККС», КТ-229 «Бортовое оборудование ГНСС/SBAS» или аналогичным сертификационным документам других государств, а портативное БО ГНСС должно быть одобрено Авиационным регистром Межгосударственного авиационного комитета.
2.4.4. БО ГНСС имеет три режима работы: маршрута, район аэродрома и заход на посадку. Пределы срабатывания сигнализации RAIM автоматически связаны с режимами работы БО ГНСС и устанавливаются соответственно на:

±3,7 км (2,0 м. мили) в режиме маршрута;

±1,9 км (1,0 м. мили) в режиме района аэродрома; 
±0,6 км (0,3 м. мили) в режиме захода на посадку.
Чувствительность индикатора отклонения по курсу (CDI) автоматически увязывается с режимом работы БО ГНСС. Она устанавливается на:
±9,3 км (5,0 м. мили) в режиме маршрута;
±1,9 км (1,0 м. мили) в режиме района аэродрома (вылет, подход и начальный этап захода на посадку);   
±0,6 км (0,3 м. мили) в режиме NPA (промежуточный и конечный этапы захода на посадку).
Несмотря на то, что чувствительность CDI выбирается автоматическим образом, может быть предусмотрен и ручной выбор чувствительности CDI. Однако, следует иметь в виду, что ручная корректировка выбранной чувствительности CDI во время захода на посадку приведет к отмене режима захода на посадку.

2.4.5. При осуществлении операций по ГНСС на навигационных приборах ВС должна обеспечиваться следующая индикация:

бокового отклонения от линии заданного пути схем вылета, прибытия и захода на посадку по ГНСС;

заданного путевого угла, формируемого БО ГНСС и отклонение фактического путевого угла от заданного;

индикация горизонтального и вертикального отклонений ВС от курса и глиссады при выполнении точного захода на посадку по ЛККС;
режима работы ГНСС (MSG);

пролета навигационных точек (WPT);

готовности режима захода (ARM);

включения режима захода (ACTV).

2.4.6. Основное и дополнительное бортовое оборудование ГНСС. 
2.4.6.1. В качестве основного средства навигации может использоваться БО ГНСС, которое обеспечивает выполнение требуемых навигационных характеристик (RNP) по точности, целостности, непрерывности, готовности и надежности, установленных для полетов по маршрутам, в районе аэродрома и неточного захода на посадку и/или других процедур в конкретной области воздушного пространства.

2.4.6.2. В качестве дополнительного средства навигации может использоваться БО ГНСС, которое обеспечивает выполнение требований к точности и надежности самолетовождения при комплексном использовании с основным (штатным) навигационным оборудованием ВС и применение которого санкционировано в сочетании с этим основным навигационным оборудованием ВС. Такое санкционирование позволяет использовать БО ГНСС для навигации в течение большей части полета ВС с учетом того, что для его резервирования имеется основное навигационное оборудование.

При установке на ВС дополнительного средства навигации ожидаемые условия эксплуатации не изменяются, снятие штатного навигационного оборудования не допускается.
Функциональные дополнения ГНСС

2.5. Бортовая система функционального дополнения ABAS обеспечивает соответствие навигационного обслуживания ГНСС авиационным требованиям за счет особых приемов обработки данных ГНСС бортовыми системами ВС или интегрирования данных ГНСС с данными других навигационных систем.

ABAS основывается на применении одной из следующих технологий:

автономный контроль целостности в приемнике (RAIM), который  использует избыточную информацию ГНСС для обеспечения целостности данных ГНСС;

автономный контроль целостности на борту (AAIM), который использует информацию от дополнительных бортовых датчиков для обеспечения целостности данных ГНСС;

интегрирование БО ГНСС с другими датчиками (например, инерциального счисления) для обеспечения улучшенных характеристик бортовой навигационной системы.

2.6. Спутниковая система функционального дополнения SBAS контролирует сигналы основного спутникового созвездия (GPS или ГЛОНАСС), используя сеть станций наблюдения, распределенных в пределах обширного географического района. Для каждого контролируемого спутника основного спутникового созвездия SBAS оценивает ошибки передаваемых параметров эфемерид и спутниковых часов и затем передает эти поправки  и  другие данные потребителям через геостационарный спутник.

Зона действия SBAS определяется зоной действия геостационарного спутника, а зона обслуживания – поставщиком услуг (оператором) SBAS. 

Сообщения SBAS гарантируют целостность, повышают эксплуатационную готовность ГНСС и обеспечивают характеристики, необходимые для захода ВС на посадку с вертикальным наведением (APV).

2.7. Наземная система функционального дополнения GBAS предназначена для обеспечения точного захода ВС на посадку или GLS с использованием сигналов ГНСС. Она также может обеспечить обслуживание по определению местоположения ВС в зоне действия наземной станции GBAS, ограниченной дальностью прямой видимости. 

Наземная станция GBAS контролирует сигналы GPS и/или ГЛОНАСС в районе аэродрома и передает воздушным судам в ОВЧ-диапазоне относящиеся к данному району поправки к псевдодальностям, параметры целостности, номера неработоспособных («забракованных») спутников и данные конечного участка захода на посадку (FAS). 
Заход на посадку по GLS аналогичен заходу по радиомаячной системе посадки (РМС). Отличие заключается в том, что при GLS отклонение ВС от номинальной линии курса и глиссады определяется путем сравнения истинного положения ВС, вычисленного по сигналам ГНСС/GBAS, с данными бортовой навигационной базы данных и блока FAS.

Одна наземная станция GBAS может обеспечивать точный заход ВС на посадку на всех взлетно-посадочных полосах аэродрома с обоими курсами посадки, а при определенных условиях – на нескольких близкорасположенных аэродромах.
2.8. Наземная региональная система функционального дополнения GRAS предназначена для обеспечения выполнения воздушными судами операций с использованием ГНСС на маршруте, в районе аэродрома, неточных заходов на посадку, вылетов и заходов на посадку с вертикальным наведением в определенной области воздушного пространства (регионе).
GRAS представляет собой результат совмещения принципов действия SBAS и GBAS с целью улучшения характеристик и расширения возможностей ГНСС по навигационному обеспечению потребителей. В GRAS подобно SBAS  используется распределенная сеть опорных станций для контроля сигналов спутникового созвездия ГНСС и центр обработки для расчета целостности ГНСС и дифференциальной корректирующей информации. Отличие заключается в том, что GRAS передает эту информацию не через геостационарный спутник, а осуществляет ее переформатирование и передачу  через сеть наземных станций в ОВЧ-диапазоне аналогично GBAS. 
Эксплуатационные характеристики навигационного 
обслуживания ГНСС
2.9. Качество навигационного обслуживания ГНСС определяется следующими основными эксплуатационными характеристиками:
а) точность определения местоположения;
б) целостность (включая порог и время срабатывания сигнализации);

в) непрерывность;

г) эксплуатационная готовность.

2.9.1. Точность определения местоположения по ГНСС характеризуется ошибкой определения местоположения воздушного судна, которая представляет собой разность между истинным местоположением воздушного судна и местоположением, определенным приемником ГНСС.
Точность определения местоположения зависит от точности измерений псевдодальностей до спутников, взаимного расположения (геометрии) спутников, используемых для измерения, относительно приемника ГНСС, воздействий ионосферы, особенностей работы систем функционального дополнения ГНСС и др.
2.9.2. Целостность – это способность системы обеспечить пользователя своевременными и обоснованными предупреждениями (срабатываниями сигнализации) о том, что систему не следует использовать для предполагаемого вида обслуживания (или этапа полета). Целостность является мерой доверия к правильности информации, выдаваемой всей системой в целом.
Необходимый уровень целостности для каждого вида обслуживания устанавливается значениями соответствующих специальных продольных/боковых (а для некоторых заходов на посадку – и вертикальных) порогов срабатывания сигнализации. Когда значение целостности выходит за установленные пороги, система должна в течение установленного временного интервала выдать соответствующее предупреждение, получив которое экипаж должен либо перейти на навигацию с использованием обычных навигационных средств (NAVAID), либо перейти к выполнению процедур с использованием ГНСС с менее строгими требованиями.
2.9.3. Непрерывность – это способность системы функционировать без непреднамеренных прерываний (отказов) во время выполнения предполагаемой эксплуатационной процедуры (этапа полета). Она выражается вероятностью непрерывного обслуживания в течение времени выполнения воздушным судном всей эксплуатационной процедуры.

Требования непрерывности имеют различные значения: более низкие для маршрутного воздушного пространства с невысокой интенсивностью воздушного движения, более высокие для районов с большой плотностью движения и сложной структурой воздушного пространства, где отказ системы может затронуть значительное число воздушных судов.

2.9.4. Эксплуатационная готовность ГНСС – основная характеристика навигационного обслуживания, которая показывает возможность достижения точности при определенном уровне целостности и непрерывности. Она представляет собой долю времени, в течение которого система одновременно обеспечивает требуемые точность, целостность и непрерывность обслуживания. 

Значение эксплуатационной готовности ГНСС зависит от вида обслуживания (планируемой операции, этапа полета ВС) и для заданной области воздушного пространства в заданное время определяется в большей степени посредством расчета (моделирования), чем измерения. 

2.10. Значения характеристик точности, целостности, надежности и эксплуатационной готовности ГНСС для различных типовых операций приведены в Приложении № 10 «Авиационная электросвязь» к Конвенции о международной гражданской авиации (том I, глава 3, таблица 3.7.2.4-1).
Базы навигационных данных

2.11. Полет ВС по приборам с применением БО ГНСС для целей навигации может выполняться только при наличии базы навигационных данных (БНД) . 
2.12. БО ГНСС должно быть обеспечено БНД, обновляемой  в соответствии с циклом AIRAC.
2.13. БНД должна содержать данные, включающие:
а) для БО класса А1 – все аэродромы, маяки VOR/DME, NDB, путевые точки и точки пересечений, имеющие названия, обозначенные на маршрутных картах районов аэродромов, а также на SID и STAR. Кроме того, БНД должна включать все путевые точки и пересечения, обозначенные на опубликованных схемах NPA. Эти путевые точки должны представляться в той же последовательности как они приведены на  опубликованных схемах.
б) для БО класса А2 – БНД должна содержать те же данные, что и для БО класса А1 за исключением информации о NPA по приборам.
2.14. БНД должна отвечать квалификационным требованиям КТ-200А или аналогичным требованиям других государств.

Разрешающая способность БНД должна соответствовать требованиям, изложенным в Приложении № 15 «Службы аэронавигационной информации» и Приложении № 4 «Аэронавигационные карты» к Конвенции о Международной организации гражданской авиации и составлять не хуже 0,01 минуты для всех точек, связанных с NPA, посадочной траекторией и ВПП, и не хуже 0,1 минуты для остальных этапов полета.
2.15. Ручной ввод и обновление стандартной БНД должен быть невозможен. Это требование не исключает возможности записи «данных пользователя» («USER») в БО ГНСС.
Аномалии навигационного обслуживания ГНСС
2.16. В процессе предоставления навигационного обслуживания ГНСС могут возникать различные ситуации, которые вызывают нарушение нормального функционирования навигационного оборудования (далее – аномалия). 
Разновидностями аномалий могут быть:
отказы навигационных спутников, оборудования функциональных дополнений ГНСС или БО ГНСС;
отсутствие в зоне радиовидимости БО ГНСС достаточного количества навигационных спутников (в том числе, ухудшение видимости спутников из-за затенения антенны частями конструкции воздушного судна или рельефом местности); 
плохая геометрия навигационных спутников;
радиопомехи сигналам навигационных спутников или функциональных дополнений ГНСС и др.
Аномалия ГНСС может привести к снижению точности, потере целостности навигационных данных или потере навигационного обслуживания ГНСС.

Во всех случаях аномалия приводит к невозможности выполнения функции навигации при использовании БО ГНСС (кратковременной или долговременной).

Аномалия может быть обнаружена самим БО ГНСС (например, при использовании RAIM), с помощью бортовой навигационной системы (при использовании AAIM) или наземными системами и средствами мониторинга.
Одной из особенностей аномалий ГНСС является то, что ее проявление может быть различным для различных потребителей. В одной и той же зоне полетов одно ВС может наблюдать аномалию, а другое нет (в силу использования различных созвездий спутников для решения навигационной задачи, различных реализаций алгоритмов RAIM, особенности расположения антенны БО ГНСС и т.п.). Аномалия ГНСС может наблюдаться наземными средствами мониторинга и в то же время ВС может не иметь проблем с аномалией, и наоборот. 

При работе БО ГНСС/ЛККС в дифференциальном режиме в случае обнаружения аномалии наземной локально-корректирующей станцией БО ГНСС/ЛККС автоматически определит эту аномалию, поскольку ЛККС передает необходимые данные в своем сообщении по линии передачи данных.
III. ПРЕДОСТАВЛЕНИЕ ОБСЛУЖИВАНИЯ ГНСС
Общие сведения

3.1. Для предоставления навигационного обслуживания ГНСС в определенной области воздушного пространства и выполнения полетов ВС с использованием ГНСС необходимо выполнение следующих условий:
а) обеспечение мониторинга состояния характеристик ГНСС и оповещения эксплуатантов в случае несоответствия этих характеристик установленным требованиям Стандартов ИКАО;
б) обеспечение регистрации сигналов, передаваемых навигационными спутниками ГНСС и средствами функциональных дополнений ГНСС (GBAS, GRAS, SBAS), относящихся к данным полетам;
в) допуск экипажа воздушного судна к выполнению полетов с использованием ГНСС;
г) допуск воздушного судна для выполнения полетов по ГНСС.
3.2. Оценка состояния ГНСС при внедрении навигационного обслуживания и в процессе эксплуатации ГНСС проводится для каждой из операций, планируемых к выполнению воздушными судами в данной области воздушного пространства. При этом в процессе проведения процедур наземных и/или лётных проверок ГНСС технические характеристики сигналов основных спутниковых созвездий не проверяются. 
3.3. В случае, если характеристики навигационного обслуживания ГНСС не соответствуют требованиям Стандартов ИКАО, необходимо предпринять меры, направленные на обеспечение безопасности полетов, которые могут включать:
введение эксплуатационных ограничений на использование конкретного  вида обслуживания ГНСС в зависимости от уровня эксплуатационной готовности;
оповещение эксплуатантов и экипажей ВС об имеющихся несоответствиях характеристик навигационного обслуживания ГНСС;

использование функциональных дополнений ГНСС для улучшения характеристик навигационного обслуживания ГНСС.

Вводимые эксплуатационные ограничения и использование функциональных дополнений непосредственно влияют на возможность выдачи эксплуатационных разрешений для каждого вида операций (фазы полета). 

3.4. Поставщики навигационного обслуживания ГНСС обязаны осуществлять контроль (мониторинг) его состояния и доводить информацию о состоянии навигационного обслуживания до органов обслуживания воздушного движения, экипажей ВС и пользователей воздушного пространства. 
Поставщики аэронавигационного обслуживания ГНСС должны определять влияние аномалий навигационного обслуживания ГНСС и предоставлять информацию об исключенных видах обслуживания. 

Контроль состояния навигационного обслуживания ГНСС
3.5. Для контроля состояния навигационного обслуживания ГНСС и его характеристик (в первую очередь, целостности) применяются системы и средства мониторинга, которые  в случаях  обнаружения отказов или аномалий навигационного обслуживания ГНСС обеспечивают формирование соответствующей информации:

для экипажей ВС, авиакомпаний и других пользователей воздушного пространства; 
для диспетчеров УВД;  
для органов службы аэронавигационной информации (с целью издания NOTAM).

3.6. Для сбора и анализа информации, относящейся к аномалиям навигационного обслуживания ГНСС, а также выработки предложений по разрешению возникающих проблем поставщиком АНО может создаваться  центр (центры) мониторинга навигационного обслуживания ГНСС. 
Основные функции центра мониторинга навигационного обслуживания ГНСС:

оценка докладов об аномалиях, установление местоположения, характера и источника аномалии;

информирование органов обслуживания воздушного движения и предоставление обновляемой информации о ситуации;
информирование органов, ответственных за распределение радиочастот, о возникших радиопомехах;
формирование информации для выпуска соответствующих предупреждений и NOTAM;
взаимодействие с аналогичными центрами (органами) мониторинга поставщиков АНО других ведомств Российской Федерации и сопредельных государств, а также с международными организациями.
Регистрация и хранение данных ГНСС
3.7. При предоставлении навигационного обслуживания полетов ВС с использованием ГНСС поставщиком должна быть обеспечена регистрация данных ГНСС, относящихся к этим полетам (сигналов навигационных спутников и средств функциональных дополнений ГНСС).

3.8. Основной целью регистрации данных ГНСС является использование записанной информации о состоянии и характеристиках навигационного обслуживания ГНСС при расследовании авиационного происшествия (в случае его возникновения), потенциально связанного с функционированием ГНСС. Данная информация также может использоваться для контроля за выполнением требований Стандартов ИКАО к характеристикам навигационного обслуживания ГНСС.

3.9. Средства регистрации данных ГНСС должны обеспечивать запись достаточного объема информации, чтобы позволить лицам, проводящим расследование авиационного происшествия, установить факт, что тот или иной вид обслуживания ГНСС выполнялся в соответствии с Приложением № 10 «Авиационная электросвязь» в любой момент времени и во всей зоне, в которой разрешено выполнение полетов с использованием ГНСС.

Поскольку не представляется возможным точно установить значение характеристик ГНСС на уровне пользователя (воздушного судна) в конкретный момент времени в пределах всей зоны предоставления обслуживания ГНСС, оценка характеристик ГНСС проводится методом расчета (моделирования).

3.10. Средства регистрации данных ГНСС должны обеспечивать хранение записанной информации в течение не менее 14 суток. При этом должны быть обеспечены меры по защите записанных данных от несанкционированного доступа, модификации и уничтожения.
Средства регистрации данных ГНСС могут совмещаться с системами и средствами мониторинга навигационного обслуживания ГНСС.
IV. ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ РАЗРЕШЕНИЯ НА ВЫПОЛНЕНИЕ ПОЛЕТОВ С ИСПОЛЬЗОВАНИЕМ ГНСС
Общие положения
4.1. Эксплуатационное разрешение на выполнение полетов с использованием ГНСС (далее – эксплуатационное разрешение) обеспечивается путем издания документа аэронавигационной информации,  разрешающего использование ГНСС для выполнения полетов в океаническом и внутреннем маршрутном воздушном пространстве, в районе аэродрома, выполнения процедур прибытия и вылета для воздушного судна, имеющего сертифицированное бортовое оборудование ГНСС и утвержденное руководство по летной эксплуатации (РЛЭ). В эксплуатационном разрешении должны оговариваться ограничения (при их наличии) на предполагаемые виды навигационного обслуживания ГНСС. 

4.2. В государственном сборнике аэронавигационной информации (AIP) при описании вопросов внедрения и использования ГНСС должны быть указаны следующие положения:

описание видов обслуживания ГНСС;

информация об эксплуатационном разрешении на выполнение полетов с использованием ГНСС;

описание систем координат ПЗ-90.02 и WGS-84;

описание базы навигационных данных;

порядок осуществления контроля состояния навигационного обслуживания ГНСС, оповещения  пилотов при возникновении аномалий и издания NOTAM.

4.3. Использование ГНСС может быть разрешено для полетов по правилам визуальных полетов (ПВП) и/или правилам полетов по приборам (ППП). При этом эксплуатационное разрешение может выдаваться на выполнение полетов с использованием ГНСС отдельно или совместно с другими пилотажно-навигационными системами воздушного судна. 

4.4. Выданные эксплуатационные разрешения могут применяться для определения минимумов аэродромов для посадки воздушных судов.

Условия выдачи эксплуатационного разрешения на выполнение полетов воздушных судов в океаническом воздушном пространстве с использованием БО ГНСС
4.5. Использование БО ГНСС в качестве основного средства навигации при выполнении полетов в океаническом воздушном пространстве.

4.5.1. При  выполнении полетов в океаническом воздушном пространстве в качестве основного навигационного оборудования ВС может использоваться автономное или неавтономное БО ГНСС классов А, В или С, соответствующее квалификационным требованиям КТ-34-01 или аналогичным сертификационным требованиям других государств, а также дополнительным требованиям, изложенным в документе ФАА AC 20-138A.

4.5.2. БО ГНСС, используемое в качестве основного средства навигации, должно иметь 100%-й резерв аппаратуры и обеспечивать:

выполнение требований RNP по точности, целостности, непрерывности, готовности и надежности, установленных для полетов в океаническом воздушном пространстве;

прогнозирование RAIM (определение доступности 5-ти и более спутников);

обнаружение отказавшего спутника и исключение его из навигационного определения с помощью функции FDE. 

4.5.3. Полет ВС с может выполняться при наличии введенной в БО ГНСС (или во взаимодействующую с БО ГНСС бортовую навигационную систему, комплексное средство навигации) базы навигационных данных, которая соответствует требованиям настоящей Инструкции.

4.5.4. Воздушное судно должно быть оборудовано, как минимум, одним дополнительным штатным средством навигации, функционирующим без использования сигналов ГНСС (дублирующая  навигационная система, датчики, обеспечивающие проведение навигационных вычислений и т.п.) для обеспечения безопасного завершения полета (этапа полета) в случае возникновения аномалии ГНСС. 

4.5.5. БО ГНСС может быть использовано в качестве основного средства навигации при выполнении полетов в океаническом воздушном пространстве методом зональной навигации при условии соблюдения всех эксплуатационных ограничений, содержащихся в технической документации на БО ГНСС, а также в в РЛЭ, руководстве по эксплуатации (РЭ) и руководстве по обслуживанию (РО) воздушного судна. 

4.6. Использование БО ГНСС в качестве дополнительного средства навигации при выполнении полетов в океаническом воздушном пространстве.

4.6.1. В качестве дополнительного средства навигации может использоваться БО ГНСС, которое обеспечивает выполнение требований к точности и надежности самолетовождения при комплексном использовании со штатным навигационным оборудованием ВС.

При этом в качестве основного средства навигации используется бортовое комплексное средство навигации или бортовая комплексная навигационная система ВС, которые обеспечивают выполнение требований RNP по точности, целостности, непрерывности, готовности и надежности, установленных для полетов в океаническом воздушном пространстве. 

Условия выдачи эксплуатационного разрешения на выполнение полетов воздушных судов по маршруту с использованием БО ГНСС

4.7. Использование БО ГНСС в качестве основного средства навигации при выполнении полетов по маршруту.

4.7.1. При  выполнении полетов по маршруту в качестве основного навигационного оборудования ВС может использоваться автономное или неавтономное БО ГНСС классов А, В или С, соответствующее квалификационным требованиям КТ-34-01 или аналогичным сертификационным требованиям других государств. 

4.7.2. БО ГНСС, используемое в качестве основного средства навигации, должно обеспечивать:

выполнение требований RNP по точности, целостности, непрерывности, готовности и надежности, установленных для полетов по маршруту.

4.7.3. Полет ВС с использованием ГНСС по правилам полетов по приборам может выполняться при наличии введенной в БО ГНСС (или во взаимодействующую с БО ГНСС бортовую навигационную систему, комплексное средство навигации) базы навигационных данных, которая соответствует требованиям настоящей Инструкции.

4.7.4. Воздушное судно должно быть оборудовано, как минимум, одним дополнительным штатным средством навигации, функционирующим без использования сигналов ГНСС (дублирующая  навигационная система, датчики, обеспечивающие проведение навигационных вычислений и т.п.) для обеспечения безопасного завершения полета (этапа полета) в случае возникновения аномалии ГНСС.

4.7.5. БО ГНСС может быть использовано в качестве основного средства навигации при выполнении полетов по маршруту методом зональной навигации при условии соблюдения всех эксплуатационных ограничений, содержащихся в технической документации на БО ГНСС, а также в РЛЭ, РЭ и РО воздушного судна. 

4.8. Использование БО ГНСС в качестве дополнительного средства навигации при выполнении полетов по маршруту.

4.8.1. В качестве дополнительного средства навигации может использоваться БО ГНСС, которое обеспечивает выполнение требований к точности и надежности самолетовождения при комплексном использовании со штатным навигационным оборудованием ВС.

При этом в качестве основного средства навигации используется бортовое комплексное средство навигации или бортовая комплексная навигационная система ВС, которые обеспечивают выполнение требований RNP по точности, целостности, непрерывности, готовности и надежности, установленных для полетов по маршруту. 

4.9. Использование портативного  (переносного)  БО ГНСС при выполнении полетов по маршруту.

4.9.1. Портативное БО ГНСС не сертифицируется как средство навигации для обеспечения полетов по приборам и предназначено для использования экипажем в качестве индивидуального навигационного средства летчика (штурмана). Это оборудование должно иметь одобрение Авиационного регистра Межгосударственного авиационного комитета для использования в качестве навигационного средства при выполнении полетов ВС. 

Портативное БО ГНСС может применяться только в качестве дополнительного навигационного оборудования при полетах по правилам визуальных полетов при комплексном его использовании экипажем ВС с другими навигационными средствами, установленными на ВС. 

Условия выдачи эксплуатационного разрешения на выполнение полетов воздушных судов в зоне аэродрома при подходе, вылете и неточном заходе на посадку с использованием БО ГНСС 

4.10. Использование БО ГНСС в качестве основного средства навигации при выполнении полетов в зоне аэродрома при подходе, вылете и неточном заходе на посадку.

4.10.1. При  выполнении полетов в зоне аэродрома при подходе, вылете и неточном заходе на посадку в качестве основного навигационного оборудования ВС может использоваться автономное или неавтономное БО ГНСС классов А, В или С, соответствующее квалификационным требованиям КТ-34-01 или аналогичным сертификационным требованиям других государств. 

4.10.2. БО ГНСС, используемое в качестве основного средства навигации, должно обеспечивать:

выполнение требований RNP по точности, целостности, непрерывности, готовности и надежности, установленных для полетов в зоне аэродрома при подходе, вылете и неточном заходе на посадку;

отображение информации, получаемой от БО ГНСС, на приборе основной пилотажно-навигационной системы ВС. 

4.10.3. Полет ВС с использованием ГНСС в зоне аэродрома при подходе, вылете и неточном заходе на посадку может выполняться при наличии введенной в БО ГНСС (или во взаимодействующую с БО ГНСС бортовую навигационную систему, комплексное средство навигации) базы навигационных данных, которая соответствует требованиям настоящей Инструкции.

4.10.4. Воздушное судно должно быть оборудовано, как минимум, одним дополнительным штатным средством навигации, функционирующим без использования сигналов ГНСС (дублирующая  навигационная система, датчики, обеспечивающие проведение навигационных вычислений и т.п.) для обеспечения безопасного завершения полета (этапа полета) в случае возникновения аномалии ГНСС.

4.10.5. БО ГНСС может быть использовано в качестве основного средства навигации при выполнении полетов в зоне аэродрома при подходе, вылете и неточном заходе на посадку методом зональной навигации при условии соблюдения всех эксплуатационных ограничений, содержащихся в технической документации на БО ГНСС, а также в РЛЭ, РЭ и РО воздушного судна. 

4.11. Использование БО ГНСС в качестве дополнительного средства навигации при выполнении полетов в зоне аэродрома при подходе, вылете и неточном заходе на посадку.

4.11.1. В качестве дополнительного средства навигации может использоваться БО ГНСС, которое обеспечивает выполнение требований к точности и надежности самолетовождения при комплексном использовании со штатным навигационным оборудованием ВС.

При этом в качестве основного средства навигации используется бортовое комплексное средство навигации или бортовая комплексная навигационная система ВС, которые обеспечивают выполнение требований RNP по точности, целостности, непрерывности, готовности и надежности, установленных для полетов в зоне аэродрома при подходе, вылете и неточном заходе на посадку. 

4.12. Использование портативного  (переносного)  БО ГНСС при выполнении полетов ВС в зоне аэродрома при подходе, вылете и заходе на посадку.

4.12.1. Эксплуатационное разрешение на выполнение полетов ВС в зоне аэродрома при подходе, вылете и заходе на посадку с использованием портативного БО ГНСС не выдается, поскольку применение портативного БО ГНСС в зоне аэродрома при подходе, вылете и заходе на посадку не допускается.

4.13. Необходимыми условиями выдачи эксплуатационного разрешения на выполнение полетов воздушных судов в зоне аэродрома при подходе, вылете и неточном заходе на посадку с использованием БО ГНСС являются проведение следующих мероприятий:
проведена установленным порядком геодезическая съемка аэронавигационных ориентиров и препятствий в районе аэродрома;

проведен расчет схем для допущенных операций по ГНСС,

опубликованы установленным порядком в документах аэронавигационной информации (АНИ) схемы полетов в зоне аэродрома методом зональной навигации по ГНСС при подходе, вылете и неточном заходе на посадку, координаты точек пути, безопасные высоты пролета препятствий и минимумы для полетов при неточном заходе на посадку в соответствии с распоряжением Минтранса России от 24.05.2010 г. № ИЛ-37-р «Об опубликовании аэронавигационных данных аэродромов гражданской авиации, аэродромов совместного базирования и воздушных трасс Российской Федерации» и приказом Росавиации от 15.07.2010 г. № 269  «Об опубликовании аэронавигационных данных аэродромов гражданской авиации, аэродромов совместного базирования и воздушных трасс Российской Федерации»;  

исследована помеховая обстановка в районе аэродрома в диапазоне частот 1550 - 1610 МГц с учетом  всех действующих частотных присвоений радиоизлучающих средств независимо от их ведомственной принадлежности и режима работы, расположенных в пределах требуемой зоны аэронавигационного обслуживания, на основании чего оформлено заключение об отсутствии помех в работе ГНСС в этом диапазоне частот, утвержденное руководителем органа (центра) обслуживания воздушного движения (ОВД), осуществляющего аэронавигационное обслуживание пользователей воздушного пространства данного аэродрома;

определены особенности, связанные с использованием ГНСС, в зоне ответственности органа аэродромного диспетчерского обслуживания.
Кроме этого, необходимыми условиями выдачи эксплуатационного разрешения на выполнение полетов воздушных судов в зоне аэродрома при подходе, вылете и неточном заходе на посадку с использованием БО ГНСС являются:

наличие средств (системы) мониторинга и регистрации состояния навигационного обслуживания ГНСС в районе аэродрома. В этих целях может быть использована локальная контрольная станция мониторинга (ЛКС) или любое другое оборудование, осуществляющее эти функции. Устанавливаемое оборудование должно иметь сертификат типа оборудования и при вводе в эксплуатацию пройти необходимые виды испытаний в соответствии с технической документацией разработчика, а также необходимые летные проверки (если требуется). В случае наличия на аэродроме ЛККС установка дополнительного оборудования для мониторинга и регистрации не требуется, в случае если ЛККС осуществляет эти функции. При этом на рабочих местах диспетчеров УВД должно быть  установлено устройство индикации в виде, позволяющем однозначно определить возможность выполнения намеченной операции с использованием ГНСС по типу используемых созвездий (ГНСС-GPS, ГНСС-ГЛОНАСС, ГНСС-ГЛОНАСС+GPS). По этой индикации диспетчер УВД должен однозначно определять готовность ГНСС поддерживать выполнение той или иной операции по типу используемых созвездий (ГНСС-GPS, ГНСС-ГЛОНАСС, ГНСС-ГЛОНАСС+GPS). Таких устройств индикации установленных на рабочих местах должно быть достаточное количество для обеспечения всех диспетчеров УВД необходимой информацией;

организация и обеспечение оперативного доведения информации о состоянии навигационного обслуживания ГНСС на данном аэродроме до органа (центра) ОВД и экипажей ВС, а также пользователей воздушного пространства (посредством NOTAM);

установление эксплуатантом минимумов для неточного захода на посадку по ГНСС. 
Условия выдачи эксплуатационного разрешения на выполнение точного захода воздушных судов на посадку с использованием БО ГНСС

4.14. Использование БО ГНСС в качестве основного средства навигации при выполнении точного захода на посадку.

4.14.1. При выполнении точного захода на посадку в качестве основного навигационного оборудования ВС может использоваться БО ГНСС, соответствующее квалификационным требованиям КТ-253 «Бортовое оборудование ГНСС/ЛККС» или аналогичным сертификационным требованиям других государств. 

4.14.2. БО ГНСС, используемое в качестве основного средства навигации при выполнении точного захода на посадку, должно обеспечивать:

выполнение требований RNP по точности, целостности, непрерывности, готовности и надежности, установленных для точного захода на посадку;

отображение информации, получаемой от БО ГНСС, на приборе основной пилотажно-навигационной системы ВС. 

4.14.3. Точный заход ВС на посадку с использованием ГНСС может выполняться при наличии введенной в БО ГНСС (или во взаимодействующую с БО ГНСС бортовую навигационную систему, комплексное средство навигации) базы навигационных данных, которая соответствует требованиям настоящей Инструкции.

4.14.4. Воздушное судно должно быть оборудовано, как минимум, одним дополнительным штатным средством навигации, функционирующим без использования сигналов ГНСС, для обеспечения безопасного захода на посадку в случае возникновения аномалии ГНСС.

4.15. Необходимыми условиями выдачи эксплуатационного разрешения на выполнение точных заходов воздушных судов на посадку с использованием БО ГНСС являются проведение следующих мероприятий в дополнение к мероприятиям, необходимым для выдачи эксплуатационного разрешения на выполнение полетов воздушных судов в зоне аэродрома при подходе, вылете и неточном заходе на посадку с использованием БО ГНСС:

поставщиком ЛККС проведен анализ помеховой обстановки  на частотах работы линии передачи данных (ЛПД) ЛККС в диапазоне частот 108-117,975 МГц, в результате которого выдано заключение по выбору номинала частот работы ЛПД, который также должен учитывать возможное влияние от излучения передатчика ЛККС на приемники этого и смежных диапазонов частот. Частота работы ЛПД ЛККС закрепляется в установленном порядке;

Кроме этого, необходимыми условиями для выдачи эксплуатационного разрешения на выполнение точных заходов воздушных судов на посадку с использованием БО ГНСС являются:

оснащение аэродрома станцией наземного функционального дополнения ГНСС (GBAS)  I, II или III категории ИКАО. Устанавливаемое оборудование должно иметь сертификат типа оборудования и при вводе в эксплуатацию пройти необходимые виды испытаний в соответствии с технической документацией разработчика, а также необходимые летные проверки (если требуется). Для ЛККС должны быть рассчитаны блоки данных конечного этапа захода на посадку FAS и введены в нее для передачи по каналу VDB. При этом на рабочем месте диспетчера посадки или диспетчера, выполняющего эти функции, должно быть  установлено устройство индикации в виде, позволяющем однозначно определить возможность выполнения намеченной операции с использованием ГНСС по типу используемых созвездий (ГНСС-GPS, ГНСС-ГЛОНАСС, ГНСС-ГЛОНАСС+GPS). По этой индикации диспетчер УВД должен однозначно определять готовность ГНСС поддерживать выполнение операции точного захода на посадку по типу используемых созвездий (ГНСС-GPS, ГНСС-ГЛОНАСС, ГНСС-ГЛОНАСС+GPS). Авария ЛККС также определяет условия невозможности осуществления данной операции, наряду  с другими причинами;

организация и обеспечение оперативного доведения информации о состоянии навигационного обслуживания ГНСС и работоспособности ЛККС до органа (центра) ОВД и экипажей ВС, а также пользователей воздушного пространства (посредством NOTAM).

установление эксплуатационных минимумов для посадки по GLS.  Минимумы устанавливаются по высоте принятия решения (ВПР, Нп.р.. DH) и дальности видимости на ВПП (LВИД, RVR). Стандартные минимумы для посадки по GLS I категории соответствуют  минимумам для посадки по РМС I категории. Процедуры захода на посадку по GLS с минимумами, соответствующими II и III категории, будут устанавливаться после утверждения соответствующих требований к бортовому и наземному оборудованию.

4.16. ВС, оборудованное для точного захода на посадку, может выполнять STAR и SID в режиме дифференциальной коррекции. В этом случае для ЛККС должны быть рассчитаны блоки данных пути в зоне аэродрома (terminal area path или TAP) и введены в нее для передачи по каналу VDB. При этом дополнительно на рабочих местах диспетчеров УВД должно быть  установлено устройство индикации в виде, позволяющем однозначно определить возможность выполнения намеченной операции с использованием ГНСС по типу используемых созвездий (ГНСС-GPS, ГНСС-ГЛОНАСС, ГНСС-ГЛОНАСС+GPS). По этой индикации диспетчер УВД должен однозначно определять готовность ГНСС поддерживать выполнение той или иной операции по типу используемых созвездий (ГНСС-GPS, ГНСС-ГЛОНАСС, ГНСС-ГЛОНАСС+GPS). Таких устройств  индикации установленных на рабочих местах должно быть достаточное количество для обеспечения всех диспетчеров УВД необходимой информацией.

Эксплуатационное разрешение на выполнение полетов воздушных судов с использованием БО ГНСС в Европейском регионе вне пределов воздушного пространства Российской Федерации в системах базовой зональной навигации (B-RNAV) и точной зональной навигации (P-RNAV)

4.17. При выполнении полетов в Европейском регионе в системах базовой зональной навигации (B-RNAV) и точной зональной навигации (P-RNAV) при применении БО ГНСС необходимо руководствоваться методическими рекомендациями от 10.10.1998 № 3.10-41 «О введении в действие Положения о допуске ВС к полетам в системе зональной (BRNAV) в Европейском регионе» и распоряжением Росавиации от 4.02.2003 № НА-21-р «О введении в действие Рекомендаций по подготовке воздушных судов и эксплуатантов гражданской авиации России к полетам в системе точной зональной навигации P-RNAV в Европейском регионе по требованиям RNP 1».

Эксплуатационное разрешение на выполнение полетов воздушных судов с использованием информации, получаемой от спутникового функционального дополнения ГНСС (SBAS)

4.18. Для выполнения полетов с использованием информации, получаемой от SBAS, должно использоваться БО ГНСС, соответствующее квалификационным требованиям КТ-229 «Бортовое оборудование ГНСС/SBAS» или аналогичным сертификационным требованиям других государств. 

Обязательным является отображение информации, получаемой от БО ГНСС, на приборе бортовых комплексных средств навигации или бортовой комплексной навигационной системы ВС.

4.19. Полеты с использованием информации SBAS выполняются в пределах зоны обслуживания соответствующей системы SBAS с учетом ограничений на типы операций, заданных провайдером услуг (оператором) данной системы.

V. ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ ПРОЦЕДУРЫ ПРИ ВЫПОЛНЕНИИ ПОЛЕТОВ МЕТОДОМ ЗОНАЛЬНОЙ НАВИГАЦИИ ПРИ ИСПОЛЬЗОВАНИИ БО ГНСС
Общие положения

5.1. ВС, оборудованные БО ГНСС (в виде автономного или неавтономного оборудования), для выполнения полетов методом RNAV могут использовать его при условии, что до начала любого полета соблюдены следующие условия:

эксплуатация БО ГНСС осуществляется согласно его технической документации, РЛЭ, а также Руководства по эксплуатации (РЭ) и Руководства по обслуживанию (РО) ВС;

экипаж прошел соответствующую подготовку по применению этого оборудования, как в обычной обстановке, так и в случае отказа БО ГНСС или невозможности выполнения намеченной операции с использованием ГНСС в соответствии с РЛЭ ВС, переходу на пилотирование с помощью традиционных средств навигации в различных условиях полета (методом зональной навигации или без использования метода зональной навигации);

необходимая информация введена в бортовую базу навигационных данных и она ведется надлежащим образом.
Схемы маневрирования в районе аэродрома должны храниться в неизменяемой части бортовой базы данных, то есть ручной ввод точек маршрута не разрешается;

поскольку ВС, которые оборудованы БО ГНСС, считаются ВС с оборудованием RNAV, то при использовании БО ГНСС соответствующий индекс оборудования включается в план полета.

5.2. Во время подготовки к полету экипаж должен:

при использовании автономного БО ГНСС проверить работоспособность основного и резервного комплектов и убедиться, что они исправны;

при использовании неавтономного БО ГНСС проверить работоспособность основного и резервного комплектов бортового комплексного средства навигации или бортовой комплексной навигационной системы ВС, включая проверку работоспособности БО ГНСС;

изучить НОТАМ о прогнозируемых или обнаруженных нарушениях в работе ГНСС, при необходимости работоспособности средств точного захода на посадку на аэродроме прибытия и оценить их влияние на ожидаемые условия полета. В случае обнаружения этого влияния  полет должен быть основан на традиционных системах навигации;

проверить точность и достоверность базы данных и соответствие текущему циклу AIRAC;

проверить, что обеспечивается возможность считывания схемы из бортовой базы навигационных данных;

проверить, что традиционное навигационное оборудование (например, VOR/DME и АРК)  находится в исправном состоянии и подобрано к имеющимся средствам таким образом, чтобы обеспечить перекрестный контроль и немедленный переход к штатным навигационным средствам в случае отказа БО ГНСС или проявлении неработоспособности ГНСС;

при  намерении выполнения полета по маршруту методом зональной навигации при использовании автономного БО ГНСС провести подтверждение обеспечения целостности (в данном случае доступность 5-ти и более спутников для обеспечения RAIM) БО ГНСС на намеченный полет от программного устройства прогнозирования, обеспеченного в качестве функции БО ГНСС, или каким-либо другим приемлемым способом, например, наземного устройства прогнозирования или специальной программы (при прогнозировании должна учитываться информация о состоянии созвездий ГНСС, включая плановые отключения спутников по причине технического обслуживания). Если прогнозируемая потеря  целостности БО ГНСС в течение намеченного полета по маршруту превышает 10 минут, то отправление воздушного судна должно быть отложено или полет должен быть основан на традиционных системах навигации. В случае, если БО ГНСС является частью комплексной системы навигации ВС, то экипаж может выполнять запланированный полет при наличии перерывов в обслуживании ГНСС в соответствии с РЛЭ ВС;

при намерении выполнения процедур маневрирования в районе аэродрома с использованием автономного БО ГНСС  провести подтверждение обеспечения целостности (в данном случае доступность 5-ти и более спутников для обеспечения RAIM) БО ГНСС в районе аэродрома при выполнении намеченных процедур от программного устройства прогнозирования, обеспеченного в качестве функции БО ГНСС или каким-либо другим приемлемым способом, например, наземного устройства прогнозирования или специальной программы (при прогнозировании должна учитываться информация о состоянии созвездий ГНСС, включая плановые отключения спутников по причине технического обслуживания). Если прогнозируется потеря целостности БО ГНСС на намеченные процедуры, необходимо отложить отправление воздушного судна или отказаться от их выполнения с использованием ГНСС и воспользоваться традиционными средствами навигации, имеющимися на аэродроме. В случае, если БО ГНСС является частью комплексной системы навигации ВС, то экипаж может выполнять запланированную процедуру при наличии перерывов в обслуживании ГНСС в соответствии с РЛЭ ВС;

при намерении выполнения NPA по ГНСС с использованием автономного или неавтономного БО ГНСС:

провести подтверждение обеспечения целостности (в данном случае доступность 5-ти и более спутников для обеспечения RAIM) БО ГНСС  в районе аэродрома при выполнении NPA  от программного устройства прогнозирования, обеспеченного в качестве функции БО ГНСС или каким-либо другим приемлемым способом, например, наземного устройства прогнозирования или специальной программы (при прогнозировании должна учитываться информация о состоянии созвездий ГНСС, включая плановые отключения спутников по причине технического обслуживания). Если прогнозируется потеря автономного контроля целостности БО ГНСС на время выполнения NPA, отказаться от его выполнения с использованием ГНСС и воспользоваться традиционными средствами навигации. В случае, если БО ГНСС является частью комплексной системы навигации ВС, то экипаж может выполнять запланированную процедуру при наличии перерывов в обслуживании ГНСС в соответствии с РЛЭ ВС;

проверить приемлемость индицируемых данных для захода на посадку после загрузки схемы в действующий план полета. Экипаж не должен пытаться выполнять какой-либо заход на посадку, если схема не содержится в базе текущих навигационных данных. При полете от одной до другой точки пути в схеме захода на посадку, которая не загружена из базы данных, не обеспечивается выполнение опубликованной схемы захода на посадку. В этом случае при использовании БО ГНСС не будет выбран надлежащий порог срабатывания сигнализации RAIM и чувствительность CDI не будет автоматически меняться на ±0,6 км (±0,3 м. мили).

5.3. Если ВС имеет в составе БО ГНСС/ЛККС и в случае наличия в аэропорту прибытия работоспособной ЛККС проверки обеспечения целостности (в данном случае проверки доступности 5-ти и более спутников для обеспечения RAIM) БО ГНСС в районе аэродрома не требуется.
Эксплуатационные процедуры при выполнении STAR и NPA
5.4. Решение о выполнении STAR или NPA по ГНСС экипаж принимает до пролета соответственно точки начала STAR или контрольной точки начального этапа захода на посадку (IAF) при нормальной работе БО ГНСС (отсутствие отказа и наличие целостности). 
5.5. Экипаж согласует код (индекс) выбранного STAR с диспетчером УВД и выбирает соответствующий аэродром, ВПП, STAR и контрольную точку IAF  на пульте БО ГНСС, активирует выполнение STAR, удостоверившись, что  точки пути отображаются в правильном порядке и соответствуют опубликованной схеме, контролирует (устанавливает) чувствительность CDI, соответствующую данному этапу полёта. Одновременно с этим экипаж должен планировать подход по другим имеющимся на аэродроме средствам радиотехнического полета на случай отказа БО ГНСС или невозможности выполнения намеченной операции с использованием ГНСС.
5.6. При выполнении STAR экипаж должен руководствоваться РЛЭ ВС и технической документацией на используемый тип БО ГНСС, а также схемами на соответствующих картах STAR. В случае отказа БО ГНСС или невозможности выполнения намеченной операции с использованием ГНСС экипаж должен немедленно прекратить операцию и совместно с диспетчером УВД предпринять меры по безопасному продолжению полета.

5.7. При выполнении STAR с последующим выполнением NPA экипаж должен предпринять аналогичные действия. В дополнение к этому при завершении STAR и переходу к NPA он должен проконтролировать (установить) чувствительность CDI, соответствующую этому этапу полета. При выполнении STAR и NPA экипаж должен руководствоваться РЛЭ ВС и технической документацией на используемый тип БО ГНСС, а также схемами на соответствующих картах STAR и NPA. В случае отказа БО ГНСС или невозможности выполнения намеченной операции с использованием ГНСС при выполнении STAR и NPA  экипаж должен немедленно прекратить операцию и совместно с диспетчером УВД предпринять меры по безопасному продолжению полета.

Эксплуатационные процедуры при выполнении SID
5.8. Решение о выполнении SID по ГНСС экипаж принимает на этапе подготовки к вылету в случае нормальной работы БО ГНСС (без его отказа и обеспечения целостности). 
5.9. Экипаж выбирает соответствующий аэродром, ВПП и SID  на пульте БО ГНСС, активирует выполнение SID, удостоверившись, что  точки пути отображаются в правильном порядке и соответствуют опубликованной схеме, контролирует (устанавливает) чувствительность CDI ±1,9 км (±1,0 м. мили), соответствующую данному этапу полёта. Одновременно с этим экипаж должен планировать вылет по другим имеющимся на аэродроме средствам радиотехнического полета на случай отказа БО ГНСС или невозможности выполнения намеченной операции с использованием ГНСС. 
5.10. При выполнении SID экипаж должен руководствоваться РЛЭ ВС и технической документацией на используемый тип БО ГНСС, а также схемами на соответствующих картах SID.

5.11. В случае отказа БО ГНСС или невозможности выполнения намеченной операции с использованием ГНСС при выполнении SID экипаж должен немедленно прекратить операцию и совместно с диспетчером УВД предпринять меры по безопасному продолжению полета.

Эксплуатационные процедуры при выполнении точного захода на посадку

5.12. При осуществлении точного захода на посадку с использованием GBAS следует иметь в виду следующее. Траектория полета по GBAS определяется иначе, чем траектория захода по РМС. Данные, определяющие траекторию полета, включая глиссаду, ширину горизонтального сектора, горизонтальную чувствительность и другие характеристики сектора наведения, передаются ЛККС в БО ГНСС посредством цифровой линии передачи данных с высокой целостностью. Цифровое сообщение определяет траекторию FAS и характеристики наведения. БО ГНСС на основе геометрических соотношений вычисляет параметры траектории и определяет характеристики наведения, указанные в переданных цифровых данных. БО ГНСС формирует параметры наведения с характеристиками, аналогичными другим системам точного захода на посадку, например таким, как РМС.
5.13. Решение о выполнении точного захода по GLS экипаж принимает после прослушивания сводки АТИС до пролета точки начала выбранной STAR аэродрома посадки и отсутствия  информации от диспетчера УВД о невозможности выполнения данной операции в следствие наличия какой-либо аномалии.
5.14. Экипаж активизирует работу БО ГНСС в дифференциальном режиме (режиме работы с ЛККС) и производит выбор схемы точного захода на посадку с использованием ЛККС, который обеспечивается переключателем номера канала БО ГНСС. Точный заход на посадку по GBAS выполняется методом, в значительной степени аналогичным точному заходу на посадку по РМС, с использованием бокового наведения на промежуточном участке до входа в глиссаду, после чего для посадки наряду с боковым наведением начинает и продолжает обеспечиваться вертикальное наведение.

5.15. ЛККС обеспечивает точный заход на посадку аналогично заходу на посадку по РМС. Минимальные требуемые функциональные возможности отображения информации от ЛККС в кабине ВС эквиваленты информации, отображаемой при заходе на посадку по РМС. ЛККС непрерывно предоставляет необходимую информацию, на основе которой БО ГНСС/ЛККС рассчитывает отклонение от заданной линии пути и в автоматическом (при контроле со стороны экипажа) или ручном режиме это отклонение компенсируется. Отображение информации об отказе станции GBAS и сигнализация аналогичны информации получаемой при заходе на посадку по РМС. Наряду с сигнализацией об отказе ЛККС постоянно выдает информацию о целостности выполнения процедуры в автоматическом режиме. Если БО ГНСС/ЛККС выдает информацию о невозможности продолжения операции из-за отказа ЛККС или невозможности выполнения намеченной операции с использованием ГНСС экипаж должен немедленно прекратить операцию и совместно с диспетчером УВД предпринять меры по безопасному продолжению полета.

5.16. При выполнении точного захода на посадку экипаж должен руководствоваться РЛЭ ВС и технической документацией на используемый тип БО ГНСС, а также схемами точного захода.
� Примечание: здесь и далее по тексту, если не оговорено отдельно, положения Инструкции, касающиеся аэродрома, относятся также к вертодрому и посадочной площадке.
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