Тема доклада:  «Практика дизайна процедур  в компании       «Информавиасервис».

Вводная часть.
Наша компания «Информавиасервис» выполняет дизайн процедур аэродромных схем

в течении относительно короткого периода времени.  В настоящий момент дизайн процедур выполняется на программном обеспечении «ПАНДА» в соответствии с DOC. 8168 PANS OPS. «ПАНДА» это удобный  инструмент по разработке аэродромных схем, который не позволяет разработчику нарушить действующие документы.  Это своеобразный контроль и гарантия того, что все построенные схемы будут соответствовать документам  ICAO. Также существует  и  Российский национальный документ, приказ Минтранса № ДВ_86 от 08.08.1994г.
Этот документ разработан при непосредственном участии ГосНИИ «Аэронавигация» и, как в нем написано, в максимальной степени соответствует требованиям ICAO. (DOC. 8168).  А вопросы, которые в меньшей степени отражены в нашем национальном документе, находят решение в  DOC. 8168. Здесь желательно пользоваться одним документом
DOC. 8168.

Теперь несколько слов об особенностях, с которыми мы столкнулись в нашей работе:
1. О совершенствовании  подготовки авиационного персонала.
При общении  с членами летных экипажей и диспетчерами ОрВД (которые непосредственно принимают участие в выполнении полетов или ОВД) выясняется такой момент, что в учебных учреждениях  РФ  DOC. 8168 v.1 читается только как обзорная лекция, что практически недостаточно. 
       Относительно диспетчеров ОВД необходимо давать базовые знания по основным принципам     построение процедур маневрирования.

      Относительно пилотов обучаемых в УГА – в дисциплине АНО есть тема: Определение минимума захода на посадку. Минимум определяется после построение студентами схемы захода на посадку по ОСП без FAF.

Также нам представляется  очень полезным получить  знания по « Построению аэродромных схем….» как для наземного штурманского состава аэропортов  так  и для издателей  АНИ на КПК при Университете ГА,  поскольку  обычно это специалисты  выполнявшие  полеты ранее  и не всегда обладающие необходимыми знаниями..  Курсы  по построению аэродромных схем захода на посадку проводятся в Университете ГА 2-3 раза в год.
В результате, получив вновь разработанные процедуры, соответствующие документам ИКАО, авиационные специалисты испытывают некоторые затруднения в их понимании. Уделив больше времени и внимания для изучения DOC. 8168 v.1, получится гораздо больший эффект от применения новых процедур. Возможно, необходима некоторая популяризация сведений, содержащихся в документах ИКАО.

2. О расчете схем для отдельных РНС.
Все аэродромные схемы и безопасные высоты пролета препятствий  должны быть рассчитаны по последней геосъемке , а также опубликованные схемы должны подвергаться периодическому рассмотрению, с тем чтобы убедиться в том, что они по-прежнему отвечают изменившимся критериям и удовлетворяют потребности пользователей.  (DOC. 8168 v2 п 4.4.3) Часто  предприятия заказывают построение схемы  по одному РНС, в соответствии с новой геосъемкой.  Эта схема полностью соответствует действующим  документам. Однако другие схемы остаются без изменений. Таким образом на одном аэродроме присутствуют  схемы выполненные как по  новой геосъемке и  в соответствии с ныне действующим приказом, так и по  старой геосъемке и старым уже не действующим приказам.  Для старых схем возможна проблема с некорректным кодированием  в  формат ARINC 424.  Все должно быть гармонично, воздушные суда, оборудованные FMS,  должны правильно  «понимать и выполнять» аэродромные схемы.    
А также между геосъемками аэронавигационных ориентиров, которые должны проводиться каждые 5 лет необходим постоянный  «мониторинг» препятствий в районе аэродрома  на предмет  их влияния на элементы актуальной  схемы захода на посадку. Но к этому вопросу мы еще вернемся в конце презентации.
3. В районе аэродрома количество РНС постоянно сокращается.  Это такие как ОПРС входных и выходных коридоров, и даже ДПРМ. Остаются только РНС, которые находятся на территории аэродрома, т.е. вблизи ВПП.  Вот это оставшееся РНС используется для построения аэродромных схем.  Поэтому нам представляется  актуальным начальный этап захода на посадку с участками счисления пути типа  «S», при этом угол между линией пути участка счисления пути и траекторией конечного этапа захода на посадку составляет 45 град. При этом  существуют соответствующие ограничения. Мы предлагаем рассмотреть возможность  установить угол подхода порядка  1-80 град.,  а также увеличить  максимальную длину участка счисления пути.  По нашему мнению, это позволит сделать начальный этап захода на посадку более оптимальным.   А также необходим переход  к зональной навигации на аэродромах с ограниченными РНС.   
4. Вопрос  целостности информации.
Исходной информацией для дизайна процедур являются сведения, предоставляемые оригинаторами. Они предоставляются необходимого качества, прошедшие проверку на целостность и т.д. После того, как дизайн процедур завершен, результат передается Заказчику. Но для издателей документов аэронавигационной информации он предоставляется  на бумажном носителе  или в формате PDF или JPEG.  И вся работа по внесению полученных сведений в базы данных издателя проводится заново, и насколько мы понимаем,  возможно непреднамеренное искажение информации.  Даже на первый взгляд незначительные изменения могут полностью исказить схему захода ( например наличие или отсутствие SDF в значительной степени влияет на ОСА/Н)   Тем более надо понимать, что любое  изменение в схеме требует  перерасчет процедуры.    
5. О достоверности предоставления данных для построения аэродромных схем.
Некорректные данные по препятствиям, которые предоставляет заказчик, сильно искажают дизайн процедур,  делая его совершенно не актуальным.  Для грамотного дизайна процедур необходима достоверная геосъемка. Здесь необходимо отметить положительную работу, проводимую ГосНИИ Аэронавигации по проведению экспертизы геосъемки.  
