Protizrazkove systémy
na palubach civilnych lietadiel (2)

Varovné informacie
a odporuc¢ané riesenia
potencialnych konfliktov

Voci prevadzke, ktorej odpovedace nevy-
sielaji tdaje o vyske, moze byt vydana iba
TA vystraha.

Vystrahy, ktoré poskytuji informiciu
o potencidlnom zbliZzeni a zdroven aj od-
portcania na rieSenie hroziacej udalosti,
vydava systém ACAS vtedy, ak zjavne hro-
zi zrazka s narus$itelom. Systém ACAS
pouzije dvojkrokovii metédu na urcenie
vyhybacieho manévru. Prvym krokom je
urcenie zmyslu (stipanie/klesanie) vyhy-
bacieho manévru. Pouzitim horizontélne-
ho a vertikdlneho detegovania konfliktnej
prevadzky ACAS vymodeluje drahu letu
narusitela do CPA. Na obr. 5 st znazorne-
né moznosti stipavych a klesavych mané-
vrov s vertikdlnou rychlostou 1500 ft za
mintatu. ACAS vypocita predpokladané
rozstupy v oboch pripadoch a vyberie
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Obr.5 Riesenie potencidlneho zblizenia
vertikdlnym manévrom
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moznost, pri ktorej bude zabezpecena vic-
$ia vzdialenost medzi lietadlami.

AKk nastane kriZzovanie trajektdrii pohybu
lietadiel pravdepodobne pred CPA, ACAS
vyberie (ak je zabezpeceny dostato¢ny ver-
tikalny rozstup) moznost, v ktorej sa dra-
hy nekrizuj, riesi teda len jednu moznost
vertikdlneho manévru. Pozadovana bez-
pecna vzdialenost od narusitela, oznacena
ako ALIM, je v rozmedzi od 300 ft do 700
ft v zavislosti od reZimu letu lietadla.

Druhym krokom pri ur¢eni RA je zvolenie
intenzity vyhybacieho manévru. ACAS
vyberie najmiernej$i manéver, ktory za-
bezpeci bezpecnu vzdialenost od narusite-
la. Mozné vystrahy spojené s prikazmi
CLIMB/DESCEND st zobrazené v tab. 2.

Len ¢o pominie nebezpecenstvo zrazky
alebo ak ACAS vyhodnoti, Ze rozstup lie-
tadiel v CPA bude dostato¢ny, ukondi sa
RA vyhlasenim ,,CLEAR OF CONFLICT*.
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Obr.6 Riesenie potencialneho zblizenia,
ak sa trajektorie krizuji este pred CPA

Zaver

Systémy ACAS st nastrojom posledného
mozného vychodiska, ako predchadzat ko-
lizidam medzi lietadlami za letu. Technické
vymozenosti systému poskytuji vyznam-
né zlepSenie bezpecnosti letov, ¢o je vseo-
becne uznavané v civilnom letectve na ce-
lom svete. Musime si v§ak uvedomit, Ze
ani tento systém nie je Uplne dokonaly.
ACAS nemobze vylucit vsetky mozné ne-
bezpecenstva kolizie lietadiel a systém na-
opak mdze zapriCinit dalSie potenciidlne
nebezpecenstvo. Preto je dolezité, aby po-
stupy riadenia letov boli konstruované
tak, aby bezpecnost letov nezavisela len od
pouzitia systémov ACAS.

Vystrahy TA a odporticania RA generova-
né na palubach lietadiel nemaji rovnakua
droven naliehavosti ako napriklad popla-
chova signalizdcia poziaru, dekompresie
alebo nebezpecenstvo zrazky so zemou.
No predsa len ich pouZivanie je dnes dole-
zitym prispevkom bezpecnosti letov. Vy-
stupy systému (TA a RA) s nepldnované
udalosti, ktoré volajui po rychlej a nalezitej
reakcii posadky, ¢o vyzaduje Specificky vy-
cvik. Hoci je lietadlo vybavené protizraz-
kovym systémom, posadka musi udrziavat
vizudlnu pozornost v snahe predchadzat
moznym Kolizidm, pretoZe niektoré lietad-




stipanie klesanie
pozadovana intenzita vystraha vystraha pozadovana intenzita
+2500 fpm Increase Climb Increase Descend -2500 fpm
+1500 fpm Climb Descend -1500 fpm
+1500 fpm Reversal Climb Reversal Descend -1500 fpm
+1500 fpm Crossing Climb Crossing Descend -1500 fpm
+1500 fpm + 4400 fpm Maintain Climb Maintain Descend +1500 fpm + 4400 fpm
V > 0 fpm Don't Descend Don't Climb V < 0 fpm
V > -500 fpm Don't Descend > 500 fpm Don't Climb > 500 fpm V < +500 fpm
V > -1000 fpm Don't Descend > 1000 fpm Don't Climb > 1000 fpm V < +1000 fpm
V > -2000 fpm Don't Descend > 2000 fpm Don't Climb > 2000 fpm V < +2000 fpm

fpm — stop za mindtu

Tab.2 Odporicania vydavané systémom ACAS

14 nemo6zu vysielat informdciu o svojej vy-
ske cez odpovedad alebo si pre systém
ACAS neviditelné, ak vobec nemajui odpo-
vedac.

Hoci st si vedomi podstatnych zlepSeni
bezpecnosti letov vo vzdusnom priestore,
riadiaci letovej prevadzky musia ovladat
tiez slabé stranky systému. Je teda dolezi-
té, aby riadiaci dobre poznali charakteris-
tiky systému a postupy, ktoré pouzivaji
posadky lietadiel vybavenych systémom
ACAS. Riadiaci musia poskytovat stile
rovnaké sluzby riadenia letovej prevadzky,
najmé so zretelom na prevddzkové infor-

madcie a udrziavanie prislu$nej separacie
letov, ¢i uz je lietadlo vybavené systémom
ACAS alebo nie.

Ak mame protizrazkové systémy lietadiel
hodnotit vSeobecne, $iroké zavedenie sys-
tému ACAS II bude mat cely rad vyhod
pre systémy riadenia letovej prevadzky po-
skytovanej s vysokou kvalitou sluzieb, ked
vSetky letiace lietadla budu vysielat svoju
tlakovu vysku prostrednictvom odpoveda-
¢a a piloti budd moct presne sledovat od-
poricania na rieSenie potencidlneho konf-
liktu vydavané systémom ACAS II.
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