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羽田空港の機能強化について

令和3年8目25日、国により開催された「第4回羽田新経路の固定化

回避に係る技術的方策検討会」の実施状況は別紙資料のとおり..

C資半斗・1、2、3、4)

第4回羽田新経路の固定化回避に係る技術的方策検討会

謹事次第

令和3年8月25日

5～16

WEB讃形式

議事

掻術的方策の検甜について

目発における騒音軽減方藁について

今後融り組むべき課題について

回
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本日のポイント 国土交通省

r第3回検討会では、6つの飛行方式に絞り込みを行った上で、各飛行方式の課題を整理。

r前回検討会以降、事務局において、量目への・応について整理しており、羽田空'への

皇ム可能性がある飛行方式について選定いただきたい。

【概呂】
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【メ1」・ント1

:"・、'C氣陸『硝1」の飛そτに事.いて.緩路に沿一1積贋の高い曲橿

飛行か可fil

今回新たに検討の上提示しているもの
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5RNP-AR
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国土交通省

【概要】
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曲線の

飛行軽路

【メリット】

O着睦直前の飛行において、経路に沿った精度の高い曲線

飛行か司能

O着隆直前の直線区間を姫くすることか可酷:てあるため、†

軟性の高い経路設宇か可能

O稿陸直前まて計器により飛行することかてきるため、眉陸の

ための最侃気象条桝を低く設定することかてき、ある秤度の

薯天時にも使用可能

【・デメリット】

●進人方式に対応てきない機種が存在

・対応雑材の宮1合70、ヒ秤座

●鰹路を飛行するために、特別な揮航許可と乗員訓紳か必要

i軍航許可取得・乗員;」11\M実施率40°o程度1
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【課題】無寄難糖し緊鑑舗絵綴蛋論鑛講麟ルール)(中期)
③対応機材割合の向上(中期)

①既に策定されている、RNP-AR単体の国瞭基準及び国内基準並びに特定の飛行方式との組合せによる同
時進入の国際基準等を参考にしつつ、安全性評価も踏まえ、新たな基準を策定する。

②国瞭機関{ICAO)において進められているRNP-ARの許可更件緩和※の動向を踏まえつつ、海外事例分析

等の必要な調査により、許可要件の見直しについて検討する。
※親在、ICAOにおいては、ANP-ARについて、進入環壇や滑走路の配置などにより要件を罎和する議論が行われている。

③運航者への対応機材拡大の働きかけを行う。 2



7RNPtoILS

「RequiredNavlgatlonPerformancetolnstrumentLandlngSysteml

国土交通省

【概要】
測位衛星からの信号による曲線の飛行経路にてILS進

入(地上からの誘導電波による進入)に接続する方式

'、㌔r
、、

、㌦

"

㌧真

㍉」、、」

航室機上のコンピユー」タ
により怖られた着瞳コース

、

一'

u、

鵬導電渡により

作られた着■ロース

一定区間の

水平飛行

漣

、

幽線の

乗行経踏

【メリツト】

O蒲陸直前の直線区間へつながる部分を曲線にすることができ

るため、RNP進入とILS進入を組み合わせた本方式は従来の

工LS進入単独に比べ柔軟な経路設計が可能。

O着陸直前の直線区間は、地上からの誘導電波に従うことで、

経路に沿った非常に精度の高い飛行となり、悪天時に使用する

ことが可能。

O既存の無線施設を使用することから、ほぼ全ての航空機が対

応可能、

【デメリツト】
●着陸直前の直線区間は地上からの誘導電波に依存し設定さ

れるため、比較的長い距離が必要となる.

●複数渦走路への同時進入に関し国際基準にて規定されていな

いため、安全性評価を実施するに当たり詳細な検証が必要。

IIlIl
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【課題】麗麟灘麟鑑綴韮朧鰻舗罐賀壽騒競㌦)(中期)

①(中期→短期)RNPtoxLS単体の国際基準及び国内基準は、令和3年度中に制定予定。
SLS及びGLSに比ベガイダンス娯差が大きいため、より長い直隷区間が必要となる。

②RNPtOxLSについて、平行漕走路への同時運用に関する国際甚準の進捗が未定。
特に曲線区聞から直線区聞への接続点における、同時進入時の検証を行う必要がある。
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国土交通省

【概妻】

測位衛星からの信号による曲線の飛行経路にてLPV

進入(準天頂衛星信号で補強された測位衛星信号によ

る進入)に接続する方式

'、＼,

覇位衛1によリ作られ、
箪天頂衛星により

櫨弧された着舳コース

ゆ腕わ"

、・㍉

航空棲上のコンピユ櫨タ
により作られた着瞳コース

ト

、一藷i騨

＼
、

_ノ、
'

曲鯨の

殖行経昌

【メリット】

O着陸直前の直線区間へつながる部分を曲線にすることが

できるため、RNP進入とLPV進入を組み合わせた本方式は

LPV進入単独に比べ柔軟性の高い経路設計が可能。

O着陸直前の直線区間は、準天頂衛星信号による補強によ

り、経路に沿った非常に精度の高い飛行となり、悪天時に使

用することが可能。

【デメリット】

●着陸直前の直線区間は比較的長い距離が必要となる。

●先進的な方式であるため、対応機材が非常に限られている。

(対応機材の割合:50ro程度)

●複数滑走路への同時進入に関し国際基準にて規定されて

いないため、安全性評価を実施するに当たり詳細な検証が

必要。

　て　

■一認,7誤:智1』,∴噛1、r轟
関脅iI幽

fLIL,山'iI

①国内基準の簾定、国際基準との■整(飛行経踏の設定に必要な基準)(中期)

【課題】②国内蓋準の策定、国際基準との鯛整(A・c滑走路への同時進入時の運用ルール)(中期)
③非常に低い対応機材割合の向上(長期)

①(中期一短期)RNPtoxLS単体のための国際基準及び国内甚準は、令和3年度中に鯛定予定。

②RNPtOxLSについて、平行滑走路への同時運用に関する国際基準の進捗が未定。
特に曲線区間から直練区間への接続点における、同時進入時の検証を行う必要がある。

③今後のLPVの国内空港農開計画を明確に示すことで、LPVへ対応することのメリットの理解を促進する。
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・7/RNPt⑪GLS
(RequiredNavigationPerformancetoGBASLandingSystem)

国土交通省

【概要】

測位衛星からの信号による曲線の飛行経路にてGLS

進入(地上施設(GBAS)で補強された測位衛星信号に

よる進入)に接続する方式

、㌦
曳、

な

、㍉

φ

、、

航空機上のコンピュータ

により作られた着陸コース

測位衛星により作られ、
GBASI:より補強
された着睦ヨース

　の

、葉i離
＼,

、

ト._ノ》
曲線の

飛行経路

【メリット】

0着陸直前の直線区間へつながる部分を曲線にすることが

できるため、RNP進入とGLS進入を組み合わせた本方式は

従来のGLS進入単独に比ぺ柔軟性の高い経路設計が可能。

0着陸直前の直線区間は、地上施設からの信号による補強

により、経路に沿った非常に精度の高い飛行となり、悪天時

に使用することが可能。

【デメリット】

●着陸直前の直線区間は比較的長い距離が必要となる。

●先進的な方式であるため、対応機材が非常に限られている。

(対応機材の割合:18°fO程度)。

●複数滑走路への同時進入に関し国際基準にて規定されて

いないため、安全性評価を実掩するに当たり詳細な検証が

必要。

怜堺縄・甫,、1祀
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①国内基準の策定、国際基準との調整(飛行経路の設定に必要な基準)(中期)
【課題】②国内基準の策定、国際基準との調整(A・C滑走路への同時進入時の運用ルール)(中期)

③非常に低い対応機材割合の向上(長期)

①(中期→短期)RNPtoxLS単体のための国際基準及び国内基準は、令和3年度中に制定予定。

②RNPtOxLSについて、平行滑走路への同時運用に閏する国瞭基準の進捗が未定。

特に曲線区間から直線区間への接続点における、同時進入時の検証を行う必要がある。

③今後のGBASの国内空港展開計画を明確に示すことで、GBASへ対応することのメリットの理解を促進する。
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9RNP+WPカイタンス付き
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国土交通省

【概要】

測位衛星からの信号による経路を飛行ののち、進入復

行点以降、ウェイボイントを参考にしながらパイロットの

目視により進入する方式

"

慎空櫨上のコンピュータに
より作られた着瞳ヨース

、

㌦

'■

ぜ
'

!

二の地点までに滑走路を視團で響れば

滑走路への違入を耀観で倉る

【メリット】

0ウェイホイントを設定することで、目視による飛行中であっ

てもパイロットにガイダンスを与えることができ、安定した飛

行が可能。

O目視による飛行を含むことで、柔軟性の高い経路設定が

可能となり、経路短縮効果に優れている.

0新しい考え方であるものの、既存の技術を用いた方式で

あることから、ほぼ全ての航空機が対応可能、、

【デメリット】

●目視による飛行を行うため、着陸のための最低気象条件

が高くなり、視界の良い好天時の使用に限定される。

●複数滑走路への同時進入に関し国際基準にて規定され

ていないため、安全性評価を実施するに当たり詳細な検証

が必要,、

尋
匂

咽

116

■

■

陣

、笥
畦

^糧
直

魔
明

t9・ミ盈'1顧

①国内基準の策定・国際基準との調整(飛行経路の設定に必要な基準、A・C滑走躇への同時進入時の運

【開】②魏鋸鵬紹関する基準の四短期)
③飛行方法に関する運航者への確認(短期)

①国際基準との整合性を確保しつつ、RNP+WP単体の海外事例及びCVAの同時進入ルール等を参考に、安

・全性評価も踏まえ、新たな基準を策定する。

.②海外事例の分析等の必要な調査により、運航に関する基準を整理する。

③シミュレーションを用い、運航手順、パイロット操作負荷、想定した経蹟の再現性等の妥当性を確認する。
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【概要】

惰定九紅'!r㌧二物樟醤・1[lii、{、か一.、ハイロ1・・の目樹に

`,11,;1・;ザ「一;1;一レ:方ノ、

'

地上櫓纏(橘,を

夢考に経路を飛行

:'、

ダ_}

、

、

匂
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"噸

識」←ρ'

一!丞
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【メリット】

○パイロットの目視による飛行てあるため.旋回角度や距

難なとの制約かなく、柔軟桝の高い軽路設定が可散

○特別な機材等は不畦てあることから.全ての航空機か対

応可能

【デメリット】

●無根僚設等をカイタンスに加えることて、ある程度の即

制は可能てあるしのの、飛行する経路のプレか発生

●馳上の瞳害物等との間隔はハイロットか]視により確保

するため、飛行嵩度のパラつさが発生

●目槻による飛行を行うため、満薩のための最低気象条{守

か高くなり、さらに視界の良い好人時の使用に限定される

1■,口'「IluI畷1Stt・

地上物■〔城)を

◎考に経踏を飛行

【課題】麟雛騰粥闘鷲:認

①地上物楳の確保に加えて、同時進入時は飛行経路のゴレを抑制するためのさらなる対応が必要。

ランドマークビーコンや無隷施設等の追加施般の設置、通過地点を指定するためのウェイポイントの設定が
者えられる。⇒NP+WPガンズ・仁A

②(地上の物件からの間隔設定はパイロットの判断であり、高度の指定は困難であることから、テーラードデー
タによるガイダンスの追加等が考えられる。)
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各飛行方式の対応策整理表 条慣斉渦たす必藍

がある項目

条{牛を満たずこと

が甲ましい頃目
国土交通省

ン羽田空港への導入に向けて必要なルール策定等に要する期間及び騒音軽減効果の観点から、以下2方式

を選定し、今後、技術的検証を進めていくこととしたい。

設
定

基
準

施
殴
・
樋
器

間
時

進
入

ル
ー

ル

般定

基準の

脊獺

瞭
4

国
基

国内着準

方式単体

渇外

導人例
国内

導入空灌

進入時に必要な直樽距離

必要な鍛線塩設辱

封応櫨材

櫨上ナビゲーションデータ

国瞭

昌準
遷用惹爆の膚無

国肉

基畢

安全性騨価隣に

参考にする基準の有戴

遷用可能な気象条齢※

●主な課題

及び

⇒検討結梁

羽田への導入司能性

・*・笥eq!入に限らず善睡鱒にO漿な

'」(5RNP-AR皿nFiα)RNPlolLS〔7」RNPtoSLS{ZRNPtoGLS⑨RNP+WP」弘:山CVA
lCムO:>oc99(15K:A[つDcc呂16ε.FANSICAODDし臼16巳'PANSCA〔)Doc臼'63"PA㌔Sなしなし

」RhPARPROCEつURE○ロS'※⊇⑪:1年1'月CP3氷⊇諏1年1:月()PS崇2⊂121年「月来Fん、1つROER8⊇603`象Fへ八〇RDER巳二}606↑

DFSIGNMA、.UAI"有効予定有効予定有効予定↑卜RPS'(二ぜFρ

飛行ゐ式設定蓋準なしなしなしなしなし

基摩あり基準なし基準なし韮準なし盤準なし墓準なし

アメリカ、ドイツ等17力国以上4空港マクラレン・パロマ空漣ブレーメン空港ジョン・「・ケネヂィ空漕マカオ国隔空港アメ1」カ
34空港なしなしなしなし羽田空港.慶児島空港

い'たい'殴い'趾い'ノ」いい

監呈い丸い1短い・崇運航唇の必要信距纈による

OP5GP5〔3PSGPSlLSSBASGBA3GPSL5ADNt.1■HマSI灯火)oc.VI⊃R'DVE.Gps等の参脅ガイダンスLEADIhしIGHTS-'
BO%596189t「1:}E〕%'「cOo

必要必1必要必要必要r3ps用目には必璽

lCA「}⊃oこ4444.PAN3ATMICAO暫障基準ICAC図瞭5準ICAC1図隙蓄準巌検肘中※検肘中栄検討中なしFAAORDER71'〔}65AlrT・a門icConlrol
なしなしなしなしなし曽綱方式晶準

,重卿u現鱒点でなし現時点でなし現時点でなしあL、

好天時悪天肝も自】黒天時L可悪天時も可好天瞬韻界良好瞬のみ1好天麟朔界艮好謁のみ

対応率向上許可基準・彙鹸鯛靱基綿等の見直し.封彫糧拡大噸期・中蜘●同時進入の甚準策定昌国隙碁準の進捗乗定●同時遣人の益準第定■尚瞬進人の基鵡策定⇒国瞭基準の進捗未定等国際基準の煙捗乗定■進入時の直隷題喧が長い●同筒進入の基4鯖定⇒商外畠碗に碁づき、全惟評髄を実施し.基準を鯖定1短期1●飛行罎路のプレ⇒フレを儀くすため明寵なガイダンスが必要⇒RM隣WFと周権に
'憂騨1理蝋凝服

適対鴫撃商上など中馴対」し不適将来的な可能粧将来的な可能性鵜娚で醇内昌學働建辱が"RNP+WPに縞台8
な』一
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羽田空港への導入可能性のある飛行方式 国土交通省

【RNP-AR】

・:1」・lNav・9,":{.)t]:'ClffJ「ruarl・:c-Aut,]1⊃rL.r・llL}nト'・t・1tI

【概妻】

測位衡星からの信号を元に.航空機に搭載されたコンピュータが自

機の位置を把慢しながら計算して飛行する、精度の高い曲線経路を含

む進入方式

「、苧
Ψ、、

㍉、

響轟

聾へ口
甲秘

航空橦上のコンピュータに

より作られた着陸コース

【具体的取組事項】

㌦

＼
」・楓

＼、2
一r

曲縁の

飛行経鴎

'A・C滑走路への同時進入のための安全性評価

⇒基準策定

rRNP・AR進入方式の実施率向上のための許可要件

見直しに係る検討

ノ対応機材拡大のための運航者への働きかけ

【RNPfWPカイタンス付き】

【蟹竪】

測位衛星からの侶号による経路を飛行ののち、進入復行点以降、ウェイ

ボイントを参考にしながらパイロットの目視により進入する方式

"

航空機上のコンピュータに

より作られた着睦コース

【具体的取組事項】

'

、

㌦

"

「轡

身
`

ノ

この埴点蜜でに滑走路を観團でき

れば滑走陪への進入を継鏡で唐る

'飛行方式単体の安全性評価⇒基準策定

rA・C滑走路への同時進入のための安全性評価

⇒基準策定
'航空機の運航に関する基準の整理

'シミュレーションによる運航手順、パイロット操作負荷
等の検証
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将来的に羽田空港への導入可能性のある飛行方式 国土交通省

〔RNPteGLS】
.-11.・・1㌧..1:'rIl・ttL「[」一L1:一:・一;lIl・ド・'1'

【蟹夏】

測位衛星からの信号にょる曲線の飛行経路にてGLS進入(地上施設

{GBAS)で補強された測位衛星信号による進入)に接続する方式

ゆ
"

GBASにより補彊

【RNPtoSLS】
tt.'1・ト"「・・,1:"・,-1'iIIllI・.r.1・L-⊃L;r'1.・1・"

【楓要】

測位衛星からの信号による曲線の飛行経路にてLPV進入〔準天頂衛星

信号で補強された測位衛星信号による進入〕に接続ずる方式

ザ」～㍗・r画 串天頂●星

により補彊

甲,

h」

㌦

＼、＼
、、'

、「、`

＼Nノ》
P

航空機上のコンピュータに

よリ作られた碧瞳コース

一定区闘の

水平飛行

曲鹸の

飛行経薩

'、＼

、、～
㌦㌧トr

'、

、

　「

航空機上のコンピュータに

より作られた着陰コース

㌦

＼

一

一定区悶の

水平飛行

曲鯨の

喪行韻路

将来的な機材の対応状況等を踏まえ検討

ン国際基準の検討状況や進捗について、継続的に動向を把握

ンGLSやSLS等の高精度な衛星航法について、国内空港への展開計画を明確にし、これらの航法

に対応することのメリットについて、理解を促進
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【参考】海外事例について(⑤RNP-AR) 国土交通省

ロサンゼルス空港(米国)

【方式名称】RNAV(RNP)ZRWY24R

(運用開始日:2014年1月)

麗

⑦滑走路24Rに着陸するための進入方式。

②複数の進入開始点から計4本の異なる経路で

最終コースに合流する方式。

③滑走路25Lとの同時平行進入が行われている。

④近接する飛行場(JackNorthropField)との同
時平行進入が行われている。

⑤航法精度要件は、RNPO.15とRNPO.3※の2種

類があり、精度により着陸のための最低気象条件

が異なる。

※RNP:RequiredNavigationPerformance。飛行に必要な
航空機の航法性能で、続く数値は、経路の中心線か

らの許容されるズレ幅を示す。数値が小さいほど中

心線からぶれずに飛行することが可能。

ジャック・ノースロップ飛行場1

例:RNPO.3=中心線から0.3NMの範囲内で飛行することが可能。

麟
①RNP-AR進入方式に対応していない航空機(B767等)は、RNP-AR以外の進

入方式(Visual、ILS、RNP)により進入している。

②いずれの進入開始点からも同時平行進入は可能。実施するための要件に差

異はない。飛行する進入方式の組合せにより、航空機間に必要な間隔を取るな

ど、柔軟に対応している。

③同時進入実施中における着陸のやり直しは、交通状況により常に対応が変わ
るため、ケース毎に予め決められた手順をつくることにより簡素化している。

【騒音軽減のための対応】

騒音軽減のため、空港管理者の要請により、深夜帯においては海側に離陸す

る方法を採用している。

【導入例】オークランド空港(ニュージーランド)

RNAV(RNP)XRWYO5R

11、'"隔"

°「'L麟◇!
..一/`

::㌔

「

ノ

島炮

ら

障監.

・、」7.

!ひ)ゾ"

FO諏0屍臓川⊂1梶～WITH⊂ANgri
費NP内置劃門噌Q呪Aし0制し▼

'ifrI

ノ◇蔵11…



【参考】海外事例について(⑦RNM◎ILS) 国土交通省

ブレーメン空港(ドィッ)

【方式名】ILSYRWY27

概要

①滑走路27に着陸するための進入方式。

②曲線経路を活用することにより、ILS進入へ接続するた

めの経路長を短縮している。

③騒音軽減のため、ILSに接続するまでの飛行経路につ

いても、可能な限り水平飛行を避け、継続的に降下する

方法を採用している。

【騒音軽減のための対応】

①騒音軽減のため、プロペラ機及びターボプロップ機が滑

走路27から離陸する場合には、原則として、滑走路の全

長(F誘導路)を使用することを禁止し、途中のE誘導路を

使用することが指定されている。

②滑走路の東側に離陸時における航空機騒音を低減する

ための「防音壁」が設置されている。

一＼

'＼=

＼照酋一1一

"
惜

㌧
V
『

ノ

【導入例】レノ・タホ空港(米国)ILSZorLOCZRWY16R

RNPt°ILS・th、
7Pt),Kt

溺魁三%
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・
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【養考】海外事例について(⑦RNPt◎SLS) 国土交通省

シャルルドゴール空港(フランス)

【方式名称】RNPRWYOgL

(運用開始日:2016年4月)

壁

①滑走路09Lに着陸するための進入方式。

②すべての滑走路にLPV方式を設定。

③滑走路09L及び08Rとの同時平行進入

が行われている。

④着陸に必要な気象条件は、ILSと同等。

⑤準天頂衛星は、EGNOSを使用。

【騒音軽減のための対応】

①飛行方式(到着・出発方式)ごとに、騒音

影響を限定するため、決められた区域内

・
1

.1°凸

:
l

l卿」

on・

11喫

1.::ll

,LJ占,'.11・.1.・1,Iilら.
rI層L一伽1、

一.㎜

:「　旧r.F「II'll一扁r4-.三三一二7-・　1-1朋ρ瓦一11マ

一..一ご1.」即ρ1み二1ン_:1」占'70σoヒコ1.・:己・二・二

一..茗1482σ1引'r'II"loσOI『1・】」"ぜ

■■II81θ1:1・・」:」7,σo」1・・

III「,F圏甜OI:」・.II一7,卸・'1・・

ゴ
'

'

'

'

'

'

圓
冠

ILS同等の最低気象条件

_1難璽三罪:》〆
哩」一ケー一一炉

哩【駅

.、.1.1㎝
ロほ

ヒおノ

÷＼一/

'

'

'

(environmentalprotectionairspace)を飛行する
よう公示されており、パイロットは、当該区域から逸脱

してはならない。

【VPEの例】滑走路08RへのILS進入の場合 蟻

_____,一　

プ.`'・

炉

一t'

②各滑走路に対して、夜間(00:30～05:00現地時刻)に

のみ使用される到着経路が設定されている。運航者は、

可能な限り継続降下を求められ、経路からの逸脱は許

容されない。

【導入例】

マクレラン・パロマ空港(米国)

RNAV(GPS)XRWY24

XN匹～腰__

)o「)L:s;:・ft
tipρ

'

、,、/

/㌻,RNP・・S・S.コ但a2

△h曙`'"
t.r'-4▼,

一;昌'.匿

鷺翠縁瀦諾
krメ玖ぺ・・∵,

`:、

AI凸、 卜催

粛

'躍
'

.A

-一__°一一一_一一一__一一一_一一一_白一一一_一
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【養考】海外事例について(⑦RNPt◎GLS) 国土交通省

フランクフルト空港(ドイツ」
【方式名称】GLSZRWY25L

擁

①滑走路25Lに着陸するための進入方式。

②すべての滑走路にGLS方式を設定。

③他の滑走路との同時平行進入を実施。

④着陸に必要な気象条件は、ILSと同等。

⑤GBASの運用開始は、2014年。

【騒音軽減のための対応】

①滑走路07L及び25Rにのみ、2式のILSを設置。それぞれ

の角度は、3.0度、3.2度となっており、2012年から3.2度

によるILS進入のトライアル、2014年から標準として実施

している。

②3.2度のILS進入は、背風が30分間以上継続しない条件に

おいて行われる。

幽9

h一頴9

員馴■

ゴぎ一
一鋲…
臨7Ln■

GLSの飛行区間〆nyI、1
,/1`v'一'1-

,'tt'一『・珂ピ・LMI

・押1漫・'・1'
.ξ霊5噛こ}鳶ノ

、

、_一_'一一,

闘置'「'、量「姉置'1

i,n"IIT'SI'旨

`●瞳抽

一レニ昌擶'
開,/

囲し!

{.,

乱

三闘,
一「、

冊

乗
,
加

③2017年以降、すべての滑走路に3.2度のGLS進入方式が設定さ

れた。

④例外措置はあるものの、夜間(23:00～05:00現地時間)の6時間

は、運航が原則禁止されている。さらに、その前後の時間帯に滑走

路の使用を制限することで、地域により22:00～05:00、23:00～

06:00の間、NoiseRespitePeriod(馬蚤音休止時間)が設けられる
ことになる。

L2200～2300の間の滑E用0500～0600の間の滑走路運用

男遡空港,ドイツ、G、syRwy2711
I
t

:"・,...一:::i

リロ

1・II＼.・."噌ノ

川の「e,'贈L.5

㍑川「t「e>1酬.

'潤'1'＼誰_
ロヨコロへの

.,∵.一....1.B!'>1!11,P,t・.GLsl＼'"隔一'一聾
隔■,'

　コの

1.G・Sの飛行区間∴ノE'
蜘難譜π・・士譜ぺ畜烹6儲匿
'拠.ノ…止」,『

'…ITNI,1RNPtoGLS
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【参考】海外事例について(⑨RNP+WP) 国土交通省

ジョン・F・ケネディ空港(米国)

【方式名称】RNAV(GPS)ZRWY13L
(運用開始日:2019年12月)

蟹
①滑走路13Lに着陸するための進入方式。

②RNP方式による進入開始後、空港からおよそ6KMの

位置から着陸までの間は、パイロットの目視により飛

行する。

③目視による飛行区間は、ウェイボイント(LEISA、

SlLJY、ROBJE、RW13L)が設定されている。

④LEAD-INLIGHT(灯火)が経路下に設置されており、

目視による飛行を支援している。この灯火が1組でも

消灯している場合には、着陸のための最低気象条件

が厳しくなる。

⑤滑走路13Rとの同時平行進入は行っていない。

調査結果

①本方式に係る国際基準は無く、米国独自基準を設けて

運用している。

②着陸のための最低気象条件は、

・視程3218メートル

・最低降下高度1260フィート

③LEAD-INLIGHTは32km先から視認可能。

④すべての運航者が対応可能。

A
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ノ

　

間
馨

薪
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ノ
膳
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幽
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)
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学
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{!・、「㌧・"
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巳伸卜,乃

T・M、h」・・e..c

÷「
cfN「

⑤機上装置にデータベースが登録可能となるよう、必要なデータが公示

されている。

【騒音軽減のための対応】

①出発機に対する騒音軽減措置として、一定の高度や位置に達するま

では、可能な範囲で決められた経路から逸脱しないこととされている。

②深夜時間帯における騒音低減のための制限等は実施されていない。

【導入例】マカオ空港

RNPYRWY16
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目視による飛行区間
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【養考】海外事例について(⑪CVA) 国土交通省

ラガーディア空港(米国)

【方式名称】 EXPRESSWAYVISUALRWY31

(運用開始日:2002年4月)

壁

①滑走路31に着陸するための進入方式

②地上物標(大きな公園、ツインタワービル、スタジアム)も目視

により確認・経由しながら飛行する経路構成となっている。また、

経路の中間部分は、高速道路(LonglslandExpressway)
に沿って飛行することとされており、飛行コースのガイダンスと

しても有効。

③近接するジョン・F・ケネディ空港の出発コース及び到着コース

と近接しないように両空港で分離された飛行経路が設定され

ている。

④本飛行経路は、クィーンズ区ブラッシング地域を避ける、騒音

軽減を目的とした設計となっている。

畿
①適用される最低気象条件は、

・視程約8キロメートル

・雲高3000フィート

②経路途中のウェイポイント、フィックス、無線施設等は、必要に応じて

航空機をそのポイントへの直行させるために使用している。

③管制機関は、本方式で飛行する航空機の航跡を監視しており、経路

からのプレに対応している。プレ幅の低減のため、他の飛行方式へ

の置き換えを計画している。

』
♪

乙討篇羅懲欝
、?～だマ憲。._
せズー一"°レ}訓
'〆・,イメ:二L_tt・

'一榊・～ゴ孟ンv
㌦・/ン:一魂上物標(高鑓路)

ボ/の目視による飛行区間嘱
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口
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【騒音軽減のための対応】

出発機に対する騒音軽減のための飛行方式・運用方式等や深夜の騒

音低減措置は特段ない。

【導入例】サンフランシスコ空港(米国)

QUIETBRIDGEVISUALRWY28LIR
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国土交通省

r各飛行方式により、対応が可能な機材は異なる。

r各飛行方式に対応する機器を装備又は搭載可能な機材(対応機材)★は以下のとおり。
★羽田空港へ定期便として就航している実績がある航空機について、各機材の対応状況を運航者より聞き取り。

飛行方式対応機材

RNPARB737-700B737-800B777B787A320A321A330A350E170E190

RNPtoILSB737-700B737-800B767B777B787A320A321A330A350E170E190

RNPtoSLSA350

RNPtoGLSB787B747-8B737-700B737-800A350

※上記の整理は航空機の性能を示しているものであり、実際の運航に際しては、運航承認・乗員訓練などの

要件を満たす必要がある。
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【蓼考】安全性評価時に磐考にする基準(同時運用ルール) 国土交通省

⑤RNP・AR(lcAoD。c4444PANs・ATMより、RNPAR進入方式における特定の飛行方弍との同時平行進入に係る部分を要細

RFレグを用いたRNPAR進入方式を同時平行進入に用いる場合、

●もう一方の進入方式と3NM等の横間隔が確保できる指定地点を設け、その地点以前にRNPAR進入が実施さ

れていることを確認する必要がある。

●RNPAR進入方式実施中に、進入が継続できなくなった場合は、パイロットは管制官に通知し、指示に従う。

●NTZ(不可侵区域)に侵入する航空機の発生など、同時平行進入中に経路からの離脱が必要になった場合、

管制官はRNPAR進入実施機に上昇やヘディング飛行の指示を発出することがある。

●離脱手順の指示を支援するために、あらかじめ障害物評価を実施しなければならない。

O離脱手順は、AIP等に規定されていなければならない。

●監視コントローラーは、規定に従ってNTZを保護しなければならない。

⑨RNP+WP(FAAORDER7ffO.65AirTrafficc。ntfi。tより、CVAi:おける同時平行進入に係る部分を要約)

滑走路の中心線間隔が1、310メートル以上分離した平行滑走路において、CVAを同時平行進入に用いる場合、

●全ての航空機は、平行、交差、非交差滑走路への進入が実施されていることを通知される必要がある。

●複数滑走路に対して視認進入が実施されている場合、それぞれの航空機の一次レーダーターゲット/ターゲッ

トシンボルが重ならないこと(目視間隔適用時を除く)が保証されなければならない。

●飛行経路が交差しない場合、一方の航空機に視認進入の許可が発出され、パイロットが視認進入の許可の受

領を確認するまで規定の管制間隔が維持される限り、視認進入を同時に実施することが可能。

●上記規定が満たされ、もう一方の滑走路において視認進入または計器進入が同時に実施されている場合、視

認進入が実施可能。

●上記2つの規定が満たされる場合、最終進入コース上の航空機について、他の管制間隔を適用する必要なし。

●航空機は、30度以下の角度で、滑走路中心線の延長線に会合しなければならない。
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技術的検証の項目について 国土交通省

〉「各飛行方式の検討について」(資料1)により、羽田空港への導入可能性がある飛行

方式として2方式を選定。

1》今後は、選定した2方式について、次のような技術的検証項目について安全性評価を
実施していく。

前提条件設定 モデルの検証 経路の設計・検証 関係者との調整

vにlt・の

膿

一導入事例、飛行方式設

定基準、導入プロセス、

評価手法を確認

♂萱定蓋塗一
櫨

一セグメント最小値、保護

空域等を考慮

一モチルとなる方式設計

実施

シミュレーシン

魅

一飛行方式の飛行可能

性、目視物標視認検証

一ワークロードの確認

ゾ瞳査剴里価ヨ迦註伍

一経路からの逸脱度合い

やその頻度を評価

〆団壷進ム監幽
陛

一経路逸脱量・頻度を検証

一TCASRA鳴動検証、

衝突回避手法検討

ゾ国匿眠皿航空櫨闘
lCAO)との

一関係作業部会との調整

♂運航者」との調整

一飛行方式の安全性・運

用ルールを説明、理解

を得る
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出発における騒音軽減(騒音軽減出発方式) 国土交通省

①急上晃方式(AIP己)
1来現在、荒川ルート、B滑走路からの離

陸に適用中1

空港から離陸し一定高度に達した後、

エンジンは通常上昇出力のまま加速

を抑え、進出距離に対して最高の高

度が得られるようなヲラッブ及び最適

速度を維持して上昇する方式

ENADP1(ICAO

①と同様の方式。離陸出力から上昇

出力に減ずる高度に違い(①では
1.500ft、②では800ft)がある。

③NADP2〈ICAO
〔No■seAbatementDepartureProcedure)
'※現在、荒川ルートに適用中

空港から離陸し一定高度に達した後、

上昇を維持しながらフラップを格納し、

速度の増加に伴う揚力の増加により

高度を獲得する方式

【対応方針】

羽田新経路の出発方式を導入するにあたり、騒音影響軽減のための方法として、現在、急上昇方式とNADP2の2つ

の手法を取り入れている。

出発方式における騒音軽減の手法として確立している上記3方式は、エンジン出力を上げて短時間で高度を引き上げ

る方法又はエンジン出力を抑えて徐々に高度を引き上げる方法のいずれかであるところ、今後、実績を元に分析・検証

を実施し、最適な手法を選定する。

1



国土交通省

羽田空港の状況 フランクフルト空港の状況

2007年

既存航法に加え、衛星航法(RNAV方式)を用いた出発方式の導入

※RNAV1の航法精度(1.0マイル)を指定し、高精度の飛行を可能とした。

2010年

衛星航法(RNAV方式)を本格的に導入し、地上施設に影響されない柔

軟な飛行経路を実現するとともに、空港間の飛行経路の大幅な短縮を実

現。

2020年

羽田空港の北方面への出発経路を導入するにあたり、騒音影響を可能な

限り軽減するため、荒川に沿った飛行経路の導入を検討し、航法精度

(RNPO.3)を指定した経路を設定

2017年

既存航法に加え、衛星航法(RNP方式)による出発方式を導入

※RNP1の航法精度(1.0マイル)を指定し、高精度の飛行を可能とした。

さらに、騒音影響を可能な限り軽減するため、曲線飛行の方法(RFレ

グ)を用いた出発方式を導入

r大型機(エンジン3発機、4発機)に対して、飛行を適用

'双発大型機以下は、全て通常経路を使用

rRFレグの飛行が出来ない航空機は、全て通常経路を使用

さらに、大型機(エンジン3発機、4発機)に対して、深夜早朝(22:00

～07:00)に飛行するための経路を別に指定。

曽,,.「吋「.

調圃,ぐゴ跳'・

齢'・曹「

一
』

.

.剛J、,'1`

'尾

゜・曾噸゜

【対応方針】

ンRFレグを用いた出発方式につ

いて、今後、技術的な課題等

を検討する。
一一ノ

〆ノ

2



資料4

国土交通省



国土交通省

》「各飛行方式の検討について」(資料1)により、羽田空港への導入可能性がある飛行方式

として2方式を選定。

》この2方式について、今後、羽田空港への導入に際して取り組むべき課題は以下のとおり。

以下の項目について

技術的検証を実施同時進入に係る基準海外事例を元に検討
が必要(2) が必要(4)

(1)

・錘颯璽図鴫懸基準曝鷲〕
あわせて、本飛行方式の機材・乗員対応率※を向上させる必要あり(5)

※現状の対応率[機材約7割・乗員約4割]

1



今後取り組むべき課題について 国土交通省

(1)安全性評価における技術的検証の項目(RNP+WP、RNP-AR)

ン(再掲)以下のような項目について検証を行う。【航空局・電子航法研究所】

前提条件設定 モデルの検証 経路の設計・検証 関係者との調整

ノに'け亀の

齪

一導入事例、飛行方式設

定基準、導入プロセス、

評価手法を確認

隔・モールの

越

一セグメント最小値、保護

空域等を考慮

一モデルとなる方式設計

実施

シミュレーション

塾

一飛行方式の飛行可能

性、目視物標視認検証

一ワークロードの確認

一経路からの逸脱度合い

やその頻度を評価

/団壷進ム監複悪性の

雌

一経路逸脱量・頻度を検

証

一TCASRA鳴動検証、

衝突回避手法検討

でのシミュレーショ

猫

一暫定経路の作成、ATC

によるリアルタイムシ

ミュレーションを実施し、

評価改善

でのシミュレー

堕

一航空局での検証を経た

経路案を航空会社に提

示

一航空会社によるシミュ

レーションや調整を実

施

♂国隠民皿航空捲盟

一関係作業部会との調整

♂運航麺調並

一飛行方式の安全性・運

用ルールを説明、理解

を得る

2



今後取り組むべき課題について 国土交通省

(2)同時進入に係る基準(RNP+WP)

ンアメリカ連邦航空局(FAA)基準の考えも参考にしつつ、安全性評価を踏まえ、新たな基準を策

定する。【航空局】

(3)同時進入に係る基準(RNP-AR)

ンRNP・AR単体の基準及び特定の飛行方式との組合せによる同時進入-準W考にしつつ、宍

全性評価も踏まえ、新たな基準を策定する。【航空局】

(4)運航ルールに係る海外事例を元にした検討(RNP+WP)

ン米国における導入プロセスをFAAへの追加ヒアリング等により確認した上で、我が国における導

入手順を策定する。【航空局】

ン米国での運航に瞭して対応した取組を分析し、羽田空港において必要なプロセスを検証する。

【運航者】

(5)機材・乗員対応率の向上(RNP-AR)

ン許可要件の見直しを検討し、運航者における対応率向上を後押しする。【航空局】

ン飛行方弍に対応する機材の導入及び桑員訓練を進める。【運航者】
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