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	內容摘要: 
	配合未來空中導航之趨勢並維持儀航程序人員設計規劃本區區域航行儀航程序設計之專業能力，選派職參加此課程。
心得：FAA區域航行儀航程序規範仍在持續研發修訂中，在教官們完整編排之教材及指導之下，對區域航行進場程序之規範架構及製作過程有初步性的瞭解。FAA從現行導航系統轉換到未來導航系統的策略已趨保守，並且已有漸漸與ICAO儀航程序規範靠攏之趨勢。
建議：本區儀航程序規範定期性檢視與修訂。本局在發展以衛星為基礎之區域航行儀航程序時，應持續收集FAA相關儀航程序規範之修訂更新，並檢視本區之儀航程序是否合於規範。
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1、 目  的
    航空器儀器飛航程序之配合及更新係提昇飛航服務水準之因素之一，為配合未來空中導航之趨勢，本局已於九十年四月間頒布實施全球衛星定位系統（GPS）及區域航行（RNAV）儀航程序，由於衛星導航技術日益精進，相關儀航程序規範亦不斷更新，且發展GPS/RNAV儀航程序為本局CNS/ATM專案中全球衛星系統建置子計畫中極重要之一環，本局現有儀航人員尚未據規劃相關儀航程序之能力，為使本區GPS及RNAV儀航程序符合最新發展趨勢，增進儀航程序人員區域航行儀航程序設計之專業能力、加強基礎理論與實務設計技巧及配合國際民航組織區域航線規劃之需，選派職參加此課程。

本出國計畫由「九十三年度派員出國進修、研究、實習計畫表」原編列於助航組（屬CNS/ATM專案）之第二十一項「區域航行進場架構」及第二十二項「區域航行程序發展基礎」之經費項下支應。
行 程 經 過 紀 要
    職於九十三年七月五日搭乘中華航空公司班機啟程赴美國洛杉磯市，轉機至德州達拉斯市，再由達拉斯市轉機至奧克拉荷馬市，於美國時間七月六日抵達當地。訓練課程於七月七日開始，為期兩週，至七月二十日結束。職於次日搭機離開奧克拉荷馬市，沿反向行程，因時差及班機緣故於七月二十三日凌晨抵達中正機場。

    奧克拉荷馬市於七月中旬正值盛夏，天氣炎熱乾燥，因屬高緯度地區，白晝時間較夜間長，職此次係第三度赴奧克拉荷馬市，對當地環境已熟悉，故適應情況良好。
訓 練 內 容 摘 要
    本次美國聯邦航空總署民航學院開班之「區域航行進場架構班」 (Area Navigation〔RNAV〕 Approach Construction, Course 00059, Class 04003)為國內班，上課地點為美國奧克拉荷馬市的Mike Monroney Aeronautical Center。參加學員總計六人，除職之外，其餘五名均為美國人，包含FAA新到任之飛航程序發展部門經理及華盛頓總部一名儀航程序人員，另有空軍總部、華盛頓總部與西雅圖國際機場各一名之飛航查核人員。

    課程係委由美國交通部運輸安全學院（Transportation Safety Institute DOT）辦理，講師有Joe Florio與Pat Patterson二人。因為學員背景不同，經常會詢問一些較基礎性的問題而加以討論，例如傳統儀航程序的規範與區域航行儀航程序規範之差異性、訂定最低天氣標準之遞減依據等，雖然講師熱心反覆講解，並引用一些較淺顯的例子。然而不僅課程進行不時被中斷，亦造成課程進度的落後，對於每階段課程進度後的實作練習時間也相對減少些。最後在講師們完整編排之教材及細心指導之下，對區域航行進場程序之規範架構及製作過程有初步性的瞭解。

    訓練課程分為兩週，實際上課時間十日，教室內設備有內部網路系統，講師可同步將授課傳送至每位學員桌上的電腦銀幕，另有投影機可將上課內容投射至教室前方的大螢幕，供講師講解，經由視覺輔助講述重點，效果顯著。而每位學員課桌由三張桌子組成，一張部分放置電腦主機與螢幕，餘兼具用於繪圖，一張放置各項繪圖用具及輔助手冊﹝法規、不同單位換算表等﹞，另一張桌角亦用於繪圖，整體教學環境非常完善，每一單元除了課程內容講授外，其餘時間多用於實作練習繪圖。

    課程表及部分訓練教材如附件二、三。主要課程內容分為LPV(APV  with Vertical Guidance)、LNAV/VNAV (Later/Vertical Navigation)、LNAV (Lateral Navigation)、 RNAV (Area Navigation)及TAA (Terminal Arrival Area)等五個部分。

1、 區域航行（RNAV, Area Navigation）：係指航機可依任何想要的路徑飛行之航行方式，可藉由參考電台輔助（station-referenced aids）或航機內含輔助（self-contained aids）或二者並用以達此目的。現今區域航行主要有INS、FMS、LORAN、VOR/DME、DME/DME、GPS等系統。
2、 LPV (APV  with Vertical Guidance)：使用WAAS訊號，有左右導引（lateral guidance）及垂直導引（vertical guidance），機載裝備須達Class 3或4之TSO-C146 WAAS裝備標準，採精確進場保護範圍（trapezoid），因WAAS垂直示警限度（Vertical Alarm Limits, VAL）目前僅達12至50公尺，不符CAT I精確進場標準，歸類為垂直進場程序（APV），頒訂DA/DH，但目前最低可達250呎實際高度。
3、 左右/垂直導引航行(LNAV/VNAV, Later/Vertical Navigation)：有左右導引及垂直導引，其垂直導引係由機載裝備依據衛星訊號或其他經認可之VNAV系統（如Baro-VNAV）所自行產生，機載裝備須達Class 2或3或4之TSO-C146 WAAS裝備標準，採精確進場保護範圍，頒訂DA/DH，目前最低可達350呎實際高度。
4、 左右導引航行(LNAV, Lateral Navigation)：僅有左右導引，與國際民航組織的全球衛星導航系統程序(GNSS, Global Navigation Satellite System)類似，目前本局頒布之GPS進場程序即屬此類，採用GPS非精確進場保護範圍，頒訂MDA。FAA現有之GPS進場程序圖將逐步改變為RNAV（GPS）之格式。
5、 終端到場區域(TAA, Terminal Arrival Area)：
利用「T」字型概念定義區域航行進場程序之基本T字型航段結構與標準規範，與國際民航組織之基本Y字型航段結構與標準規範相類似。
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圖一：基本T型航段結構
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圖二：基本T型替代航段結構

    傳統依據地面助航裝備所能設置之飛行路線除電台與電台間直飛、沿電台某特定方位對向或背離（to or from）電台飛行外，若有同址之測距儀（DME）尚可飛圓弧路線，至於平行於電台某特定輻向之平行路徑則無法辦到，加以助航裝備涵蓋範圍限制，所能設置之飛行路線極受限制。而區域航行機載裝備能計算航機位置、實際路徑及地速，以提供駕駛員選定之路線的相關資訊。典型的裝備能提供相對於作用中或下一航點（active or ”To” waypoint）及有關選定路線之距離、時間、方位、航線橫向誤差等資訊。

    傳統儀航程序係由以地面助航電台定義的定位點（fix or point）所構成，區域航行儀航程序則是由以經緯度所定義的航點（waypoint）所構成，原則上航點可設於任何地理位置，且任何兩個航點相連即可構成一飛行路線，其所能設置之飛行路線與傳統儀航程序相較之下，較不受限制。區域航行最初主要應用於航路飛行，可於越洋區域便利的設置航點及航線，或於傳統航路附近設置平行航路，增進航行便利， 

    由於藉由參考電台輔助（station-referenced aids）之區域航行方式如VOR/DME、DME/DME等航線仍需受限於該等助航電台之有效範圍，故而自GPS訊號開放民航使用以後，由於訊號來自於衛星，且其布設結構（constellation）遍佈全球，故區域航行已逐漸改為以GNSS/GPS區域航行為主。

    然而單獨的GPS訊號尚無法提供充分的精確性，且缺乏警告使用者其訊號已嚴重誤差之機制，故近來國際間為增進GNSS/GPS之精確性，朝向發展星基增強系統（Satellite Based Augmentation System, SBAS）或陸基增強系統（Ground Based Augmentation System, GBAS），美國之相對方式為WAAS（Wide Area Augmentation System）及LAAS（Local Area Augmentation System），另有澳洲政府由陸基擴增系統（Ground Based Augmentation System, GBAS）概念所研發之GRAS，同樣運用星基擴增系統（Satellited Based Augmentation System, SBAS）之資料蒐集，利用VHF中陸基擴增系統格式上傳至航空器，以提供全澳洲之涵蓋範圍。因此區域航行儀航程序已朝向進場程序發展，期能達到Category I進場程序之標準－－決定高度200呎、能見度1200公尺。

    此次上課採講授及實作並進的方式，以奧克拉荷馬市Wiley Post機場為目標，雖然受制於時間之不足，但講師仍盡量配合課程進度，細心指導學員們逐步繪製出18跑道的LPV、LNAV/VNAV及LNAV進場程序，繪製成果如附件四。

心  得

全球衛星定位系統（GPS）原為未來空中導航之趨勢，係利用24顆導航衛星，藉已獲知航機之位置，並運用至航路、終端及進場等不同階段之航段。而目前在新一代通訊、導航、監視與飛航管理系統發展架構下，為了改善衛星導航之精確度（Accuracy）及可用性（Availability），國際民航組織推展了星基擴增系統（SBAS）及陸基擴增系統（GBAS）來提昇導航性能。由不同國家發展出不同擴增系統，例如美國的廣域擴增系統（Wide Area Augmentation System, WAAS）及區域擴增系統（Local Area Augmentation System, LAAS）、蘇聯的全球軌道導航衛星系統（Global Orbiting Navigation Satellite System, GLONASS）、歐洲的同步衛星導航覆蓋系統 (European Geostationary Navigation Overlay System, EGNOS)、印度的ISRO (Indian Space Research Organization)、日本的MSAS（MTSAT《Multi-functional Transport Satellite》 Satellite-Based Augmentation System）中國的北斗同步衛星系統及澳洲的陸基區域性擴增系統（Ground based Regional Augmentation System, GRAS）等都是以太空次系統、地面次系統和機載裝備所組成之架構，監測衛星訊號何廣播應用資訊，以取代現有之儀降系統（ILS）或是微波儀降系統（MLS），達到第二及第三類精確進場之能力。
    
     區域航行最初主要應用於航路飛行，可於越洋區域便利的設置航點及航線，或於傳統航路附近設置平行航路，增進航行便利，台北飛航情報區之M750區域航行航路即為一例，它大致平行於A1傳統航路設置，不受地面助航電台之限制，可分散疏解A1航路之龐大流量。

    美國聯邦航空總署雖早已制定於區域航行進場程序相關規範，然而因為相關科技及研究之快速進展，相關區域航行進場程序規範也不斷更新或修訂，甚至原有專用名詞及縮語之用法也隨著修改。例如Order 8260.48 區域航行進場程序結構規範(Area Navigation Approach Construction Criteria)原擬適用廣域擴增系統(WAAS, Wide Arae Augmentation System)進場程序，但因WAAS之精確性仍未符合標準，所以又增訂Order 8260.50 LPV Approach Procedure Construction Criteria以補強不足之處。

   此外，美國儀航程序規範的主體－Order 8260.3B TERPS(United States Standard for Terminal Instrument Procedures)亦正在進行一項重大的變革，自2002年之Change 19版本開始，將原本一大冊之規範分為五個分冊（volumes），第一分冊為一般準則，包括原規範之大部分，第二分冊預留給非精確進場程序（NPA），預計將第一分冊有關非精確進場程序修訂並移轉過來，第三分冊為精確進場程序（PA）及Baro-VNAV，第四分冊為離場程序，第五分冊則預留給直昇機儀航程序。配合此變革，8260.36（MLS）、8260.39（Close Parallel ILS/MLS Approach）、8260.41及8260.47（VNAV）等全部規範及8260.48之部分章節因已納入相關分部，故予廢除。此整合過程將持續至Change 22完成，屆時各分散之規範將融入Order 8260.3C。而在此過程完成之前，製作儀航程序仍須在不同的規範間交互參閱，尋找正確適用的條文。而依據講師們透露，未來美國儀航程序規範TERPS將與國際民航組織的儀航程序規範PANS-OPS逐漸靠攏，尤其是RNAV程序部分，只是時程尚無法確認。

     有關各進場程序之最初進場及中間進場階段依據8260.3B第一分部第二章；精確進場程序之最後進場階段及誤失進場程序之最初階段依據8260.3B第三分部第三章；LPV 進場程序依據8260.50；baro VNAV進場程序依據8260.3B第三分部第四章；LNAV進場程序依據8260.38A；有關TAA之製作依據8260.45A。

    此外製作儀航程序的單位AVN-160亦就TERPS Change 19、8260.38、8260.44及8260.48等規範在應用時某些細節上作了進一步解釋函（AVN Letter），並經制訂儀航程序規範的飛航程序發展部門AFS-420認可，因此使用前述各規範時，尚需對照參考AVN Letter解釋函，更增加了使用時的複雜性。若不是來此上課學習，要藉自行研讀來摸索出各規範的整體架構，進而理解運用其內容，極為困難。

建 議
一、本區儀航程序定期性檢視與修訂
    本局於九十年四月間已頒布20個GPS進場程序及中正機場的RNAV離場與到場程序，至今GPS進場程序及部分RNAV離場與到場程序使用率極低，究其原因如下：
(一) 我國目前各機場除馬祖機場外，均架設有ILS或MLS等精確進場程序，雖然大部分機場亦頒布有GPS進場程序，然而GPS進場程序係屬非精確進場程序，其最低下降高度及進場標準均較ILS或MLS之標準為高，因此航空公司多選擇較熟悉之精確進場程序如ILS，鮮有意願飛GPS程序。
(二) 由於本區空域之特性及限制，中正機場現有RNAV離場及到場程序之路徑，容易造成航管單位﹝區管中心與中正近場管制塔台﹞作業上之困擾，因此航管單位多以頒發傳統離到場程序取代RNAV離到場程序，而當航行量大時，則更以雷達引導至最後進場航道方式，達到加速航機流量之目的。

    經過總台相關人員與本局儀航人員研商討論後，完成新增及修訂之RNAV離到場程序草案如件五，期能夠增加航管作業及航空公司之便利性。

    惟因本局之飛測機目前尚無飛測GPS或RNAV儀航程序之能力，中正機場修訂之RNAV離場及到場程序草案必須委託美國聯邦航空總署飛航查核組來台協助飛測，而也因美國政府政策之改變及中美之間技術協議備忘錄之修訂，我國委託美國聯邦航空總署飛航查核組飛測之任何儀航程序必須經過其所謂品質確認(QA)作業程序之後，方可進一步實施飛測任務。中正機場修訂之RNAV離場及到場程序草案於機場附近之航線轉彎部分，通過航點(FLY-OVER WAYPOINT)與側過航點(FLY-BY WAYPOINT)所需要之最低轉彎距離(MINIMUM TURN DISTANCE)，因為美國儀航程序規範(TREPS)有關GPS及RANV程序之規範部分，已經過數次大幅修訂，而且仍持續修訂當中，因此中正機場RNAV程序並不符合美國儀航程序規範，無法通過前述品質確認(QA)作業程序，係因本局儀航人員無法及時獲得有關GPS及RANV程序之規範部分修訂之訊息。經檢視現有GPS進場程序及RNAV離場與到場程序機場於附近之航線轉彎部分，通過航點與側過航點所需要之最低轉彎距離不符合儀航程序規範，但可以限制航機速度方式修訂，並加註於程序中。但該限制將增加航機操作之複雜性，也更降低其使用之意願。

    個人經過此次受訓，已經收集大部分修訂完成之規範，對於後續中正機場之RNAV離場及到場程序草案規劃與修訂，應有相當之幫助。另飛航管制組已於近期分別至區管中心與各終端區等航管單位舉行各機場離到場程序研討會，希望透過討論機制，檢討現行儀航程序之適用性及解決作業單位有關儀航程序方面之困擾，目前也依據各航管單位所提出之建議，逐步增、修訂儀航程序並刪除不合適之儀航程序。

    本局亦已進行另一新飛測機之採購案，未來將大幅提昇飛測RNAV、GPS及飛航管理系統(Flight Management System, FMS)儀航程序能力之能量，不僅可配合實施定期之區域航行儀航程序之飛測任務，對於新規劃設計或修訂之區域航行儀航程序，亦可做適時之飛測。
陸、附 件
附件一  結業證書
附件二  訓練課程表
附件三  訓練教材
附件四  實習成果－奧克拉荷馬市Wiley Post機場之
       LPV、Baro-VNAV及LNAV進場程序（縮圖）
附件五  中正機場RNAV離場及到場程序草案
附件一  結業證書
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附件二  訓練課程表
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附件三  訓練教材
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Tablo 2-1. Sogmont RNP Valuos,

Segmont | Latoral (W) | Vertcal oot
En Route 2 o0
Inial 10 00
TiemedaE [ 250
WAAS Final 005 05
1PV Final 030 125
Ay 030 125

Wissed Approach | 10

MAXIMUM AUTHORIZED GLIDEPATH ANGLES (GPA'S)

Thess taies list the MAXINUM allowatle GPA's and MINIUN visiiy by airrat
catagory, and MAXIMUM TCH valuss for allowing ligh cradi ses ables 2.2, B,

and ).

Table 2.2 Maximum GPA's

Catogor o
A0 loots orfess) |64
A (B1-00 knots) o2
B iz

c 36

DiE KX}

Par28.1
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Table 2-26. Standard Pracision Landing Minimums.

‘GLIDEPATH ANGLE "AIRCRAFT CATEGORY.
WTH APPROACH | ranUM
LiGHT AT
CONFIGURATION)

WINMUM VISIELTY

T
2800

T2 20
T2 o
700
o0

“
£

ST 6D
ARSPEED
NTE 80 KNOTS

*=MoLights =% Plus TDZCL Ligts
VALSR, SSALR, ALSF A = Not autorized

NOTE: Fora HAT higher han the minimu, the viiily (prior o apphing cradit forfghts)shall
qual the distance AP o threshold, o (a) 314 il up 050", or (b} 1 mile5.01°
hrough 570", or (c)1 174 miles .71 hrough 640, whichever & he reater.
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GHAPTER 3. FINAL & MISSED APPROACH SEGMENTS.
SECTION 1. WIDE AREA AUGMENTATION SYSTEM WAAS)

a1 WAAS FINAL SEGMENT.
The WAAS finalapproach area begins at ha PFAF and ends ala pint 200 fe pricr
01 LTP or FTP (seo figuro 311 Tha primary area consists of the W/ and X
OGS, and tho sscondary area consists ofthe ™Y OCS. When the PFAF i located
beyond the 50.200-fot pin, the OCS boundaries will paralel the course betwesn
he 5020000t paint and the PFAF.

Figure 3-1. WAAS Obstacle Clearance Areas

I [

R Al

311 Alignment.

Par31211 Page 31
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Th fna courss s nomaly aligned trcugh the RWT. Where a unique operational
equiramntindicatas a noed for an ofset courss,  may ba approved proviced the
course inlrsacts the rumway cantating at a point 1,100 o 1,200 fes tovard the RAT
from the DA poin an he glidpath and he angulr divergence of the course doss.
NOT exceed 3 (e figure 32

Figure 3-2.  Offset Final

—
=
/A o8
1200
312 Obstacla Clearance Surface (0CS) Siopo (5).

Detomins the OCS slope associald with a specic GPA using tho following ermul:

102 02
EE )
3121 WAAS Qualfication Surface (WOS).

Evalual the WS as an il screening process o detormine feasibity o e
propased procadura(sea figua 3-3). I1the WS Is panaiated, a WAAS procedure
is ot alloed.

NOTE: Panstratins oftha OCS's resul in higher minimums.

Figure 3-3. WAAS Qualification Surface srar

was’

A

o

Page 32 Par3316.1
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33

3311

3312

3313
33131

Page 324

458199

SECTION 3. LATERAL NAVIGATION (LNAV)
FINAL APPROACH SEGMENT.

Tho LNAV inal approach sogmert i basee on the capabilts of TSO C-120
ecaivers. Use guidanca conlained i s sacton o design LNAY procedures
intanded for publcaton with WAAS andior IPV approach procadures. Use Order
8260.38A 10 dosign‘stand lon” LNAV procsdures, e, intended fo publication
Separals fom WAAS o IPV.

Area,

Tho LNAV inal approach seqment begis a the earlist point the FAFIPFAF can be
ecaived and ends 0.3 NM (1,823 fast) beycnd he RWT (s2e fiure 3-10),

Figure 3-19. LNAV Primary and Secondary OCS

Alignment.

The WAAS, IPY and LAV courses shall b idrtical Locats e LNAY FAF at e
PFAF location.

Longth
Tho primary OCS bagins at the satiost point he FAF can bo received and xtonds to
03 N past the RWT (seo fiuro 2-10). I FAF 1o RIWT distance axcesds 10 N,
LAY minimums are not auborized,

width,

Primary Area

Tha pimary area half width (4 W), (the perpendicular distance () fom therurway

centeing extandor 10 the outor boundary of o primary area), s defned by e
formua

Par33161
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33481 Forrumways senved by a VS|, stabich the distance fom THE 1 3 poitwhers he
Iowast pubiehed VS i slop angle raches n aliuds oqual o B MDA, Lse tre
fllowing formuls:

MDA - 704 + BT Bt

2 st
Ton [ VEST g |

33452 Forunways NOT served by a VS csablh s didancs rom TH 1o 3 peit whare
1he WARSITPY GPA sagmen ecches the MDA. Uss the fllowing fomula:

MDA - [ T0H « BT Elesstion

e E )
33463 Marking VDP Location. Wark tho VDP locatcn as an aong track distanca (ATD) ix
tathe MIAP. Marimum fx eror s +0.5 N
332 Missd Approach Sogmant.
3322 Area,

Tho LNAV missed approach segmen consiss of a vel surface svaluaion i section
1a, and afising suraca evaluaon i section b 2 tum >15° i reqirad at the st fix
afer the MAP. olvenwiso s @ 40-1 fising surfacs under qudance n Ordr 8260.44
(sc0 fiquo 3.3

Figure 3-20, LNAV Missed Approach Surfaces

T T s
wibo v
53221 Socton 1. (Lovel Pimay Sufa 8121 SocondarySurtace). S i 321

Page 326 Par3316.1
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CHAPTER 3. LPV FINAL APPROACH SEGMENT (FAS) EVALUATION

30 FINAL SEGMENT.
Th FAS originates 200 feet from LTP and ends at the PFAF (see figure 3-1)
The primary area consists of the "W’ and X" obstacle clearanc surface (OCS),
‘and the secondary area s the "Y" OCS.

Figure 3-1. Obstacle Clearance Areas.

00t
. PR

7 Hepprd

“The finalcourse i normally aligned with the runway centerline extended
(20.03°) through the LTP (15 eet). Where a unique operational requirement
indicates a need for an offsel course, it may be approved provided the offset
oes not exceed 3. WWher the course s not aigned wih the RCL, the
MINIMUM height above touchdown (HAT) is 300 fest, and MINIMUM runvay
visual range (RVR) is 4,000 feetiprevailing visibilty % SH. Adcitonally, the.
course mustinersect the runwiay centerine ata point 1,100 t0 1,200 feet toward
the LTP from the DA point (see figure 3.2)

“FiT

31 ALIGNMENT.

Par30 Page 31
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9/6/02.

Figure 3.2. Offset Final

0CS SLOPE(S).

In this document, siopes are expressed as run over ise; 8.9, 34:1. The OCS is
‘comprised of hree longitudinal sections of diffring slopes. For a 3° lidepatn
‘angle, he three sections are: Zero slops (elevation equal 1o ASBL), 27.03:1
siope, and 341 sope (see figure 3.3). Determine the OCS slope associled with
a specific GPA using the folowing formula:

Fomaast
oo

[Rm—

‘Secton 1 Siope: N Slope, level with ASBL.

Formaa 12

Secton2Sipe (5)r |5, .__mlsio s
T 510 TG

nere 0= GrA

‘Section 3 Siope ()

ocs origin.

The OCS begins 200 fest flom LTP, measured along courss centerine, and
extended o the PFAF.

Par3t
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Figure 3.3. Distance from LTP
to Beginning of Slope Rise

DETERMINING SURFACE WIDTHS.
In order to determine which surfacs (W, X, or Y) 1o use to evaluate an obstace at
a known perpendicular distanc (4 from the final approach course, the width of
the surfaces at he obstacle distance from RWT (d,) must be determined.

Calculate the perpendiclar distanc from the course centerine to the edge of
the surace using the following formulae:

W Surtace:

X" Surface:

" Surface:

0CS PENETRATIONS.

Evaluate obsiacies at the longitucinalsiope of the "W surface. If obstacles
penetrate the X" or " surfaces, calculal their "aflecive height” (eres.c)
felaiive {0 the "W" surface and evaluate the obsiacie as it peneiraled the W'
surface (see figure 3-4). To delermine Mz, use the following formla

Paged3
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8260444 CHG |

RNAV Leg (Segn

) Types.

afly-over WP, climb 10 alitude, or

ect to Fix (DF). A segment following

b. Heading to an Alttude (VA). After depart
the aircrafl o climb 10 a altitude 0  specified heading (see

Figure2. VA Leg

Tom et ottt oot

Heading 251°
NOTE: Since this is a heading leg. the airerafi will be subject to wind drii
€. Track to Fix (TF). A seodesic path between WP's which i intercepted and

acquired us the fight track to the following WP. Applies to iy-by and fly-over WP's
as shown individually in figure 3

3. TF Legs

Par6LIL
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Figure 6. Two Successive Fly-By WP's

45
m

Minimum length of
[seoment = 41 NM

0

// .

Example steps of compufation:
Given:

Alrcraft Speed: 250 KIAS
Altitude: Below 10.000°MSL
First tun angle: 45°

Second turn angle: 60°

Step 1. Detemmine the radius of tun from table 3: 42 NM
Step 2. Detemmine DTA of firs tun:

DTA, = 4.2 ¢ tangent (457 = 2) = 4.2 % 41 = LT4NM
Step 3. Compute the DTA of the second tum

DTA: =42 * tangent (60° = 2) = 4.2 % 58 = 242NM

Step 4. Determin mirimun total distance between waypoints by adding the
dimension in Step 2to the dimension in Siep 3.

“Total distance waypoint to vaypoint ~

Minimum length of segment - DA, + DTA; = 174 + 242 416 NM
(rounded to next higher tenth) 4.2 NV

b. In the case of two successive fly-over WP, select the minimun seament lengh as
specified in fable 2 (ce figure 7). For obstacle protection area (ee figure 21,
Using table 2, select applicabe airspeed and tun angle
Example steps of computation:
Give
Alreraft speed: 250 KIAS
First turn angle: 45°

Pars1s
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Second turn angle: (not applicable)
Step 1. Use table 2 and selct distance from column under 250 KIAS and row
opposile 45° - 5.96

igure 7. Two Successive Fly-Over WP's

y ———

—
®

R i

iwimam Lot o7

[Segment i 0 301

Minimum length of scgment = 8.9 NM (roundad to next higher tenh) 9.0

. In the case of a ly-by (o a fiy-over WP, the minimum segmen length i the DTA.
of the first WP (see figure 8). For obstacle protection area (see figure 22).

Figure 8. Fly-by to Fly-Over WP

1 D
> Dy

distaice

immum Longih — DTA or fest

[vaspoint - 26 Nu v

Example steps of compufation:

Given:
Alrcraft Speed: 250 KIAS

First turn angle: 50°

Second turn angle NA.

Altitude: More than 10.000MSL

Step 1. Detemnine the tuning radics fom table 3: 5.5 NM

Paged
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Step 2. Detemnine DTA of fist tum;
DTA - 5.5 % Tangent (50°2) = 2.56 NM
Minimum length of scgment = 2.6 NM (rounded to next higher tenth)
. In the case of a fly-over (o a fiy-by WP, the minimum segment length i the

minimum distance spevifiedin table 2 pus the DTA for the fly-by WP (se figtre ).
For abstacle protection area (sce figure 23).

Figure 5. Fly-Over to Fly-By WP

[Min. Lengih of Segment -~ 5.2 NM

[Distance to DTA point - 6.5 NM
Jrom table 2.

DTA - LanM

Example steps of compufation:

Given:
Alrcraft Speed: 200 KIAS
a

First turn angle:
Second turn ang!
Altitude: Below 10,000MSL

Step 1. Use table 2 and select distance from colurnn under 200 KIAS and
Tow apposite 35° - 6.79

Step 2. Detemnine radius of second tum from table 3: 2.9 NM
Step 3. Detemnine DTA of sevond tu:
DTA 29 » Tangent (S0°-2) = 2.9 % 0.46 = 135 NM

Par.
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Step 4. Determine minimum tofal distance between waypoirts by adding
the dimension in step | to the dimension in step 3

“Total distance waypoint o vaypoint ~
Minimum length of scgment = 6.79 + 1.
higher tenth) 5.2 NM.

TABLE 2. Fly-Over Waypoint M

o 0 15 a0 2 20 30
KIAS  KIAS  KIAS _ KIAS  KIAS  KIAS  KIAS
Distance NNIE
Use 10° lne for s less than 10°

= 8.14 NM. (rounded to next

mum Turn Distance

TURN

ANGLE

(degree)
1
15
20
2
30
38
n
45
50
s
50

™

s

o0

912 BASIC WIDTHS OF SEGMENTS.

9121 Level I crteria.

Par 1236 Page 11




附件五  中正機場RNAV離場及到場程序草案
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