






 

(5)飞行计划管理： 

(6)飞机性能管理： 

(7)支持全球或地区导航地图； 

(8)支持多传感器输入； 

(9)支持 ADS—B(IN／OUT)； 

(10)支持 DATALINK。 

3．2 ADS—B 

ADS—B支持的应用有 ： 

(1)空一空监视：改善飞机避撞能力，提供驾驶 

舱交通信息显示(CDTI)； 

(2)地一空监视：航路、终端区、精密跑道监控 

(PRM)； 

(3)地一地监视：即场面监视，包括跑道、滑行道 

防止地面相撞_3]。 

ADS—B可传输的信息类型有： 

(1)状态和意图信息，主要用于支持ATS和空一 

空应用： 

(2)分类号，用于标识参与者支持特定服务类 

别的能力，如基于 CDTI的交通显示能力、冲突避 

免、精密进近等： 

(3)其它种类信息：ADS—B技术能够传送实施 

监视一方所需要的任何信息，随着技术的发展和各 

种新应用的引入．将需要更多种类的监视信息，ADS 
— B技术将通过相应软硬件配置实现对任何所需信 

息的广播。 

传统空管体制的集中式管理，空域机场的使用 

率低，容量有限。随着民航运输业的快速发展、飞 

机数量及航班架次的迅猛增加，管理效率的低下与 

管理需求的提升之间的矛盾越来越突出。ADS—B 

技术能够对外界广播多种类型的、内容丰富的、满 

足精度和准确性要求的监视信息，基于全面、及时、 

丰富的监视信息而实现的冲突预测，将能够更及 

时、更准确地预测冲突的发生，确保自由飞行的安 

全。ADS—B提供航路改变意图信息，提供在未来某 

时刻将发生航路改变的相关信息，包括当前航路意 

图改变点(TCP)和未来航路意图改变点(TCP+1)。 

通过此类意图信息。不仅可以获得航路预期发生改 

变的航路点，而且可以获得航路改变的偏转角，进 

而通过相应的数学变换和运算。即可推导出适用于 

航路改变的概率预测算法。 

完备的监视系统是保证飞行安全和增加航班 

密度的必备基础条件。在终端区域，ADS—B与s模 

式和TACS相配合，可以进一步提高航班密度，降低 
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管制员和飞行员的劳动强度，保证飞行安全：在偏 

远地区和洋区。ADS—B与 TACS配合．并充分利用 

RNP，可以减小飞行间距，提高飞行效率，降低成本。 

3．3 数据链系统 

在空地通信网络系统应用数据链．能够实现人 
一 人(管制员和飞行员)、机一机(ADS和 ATM，无人 

工干涉)和人一机(机上信息注入数据库)间的数据 

传递。数据链是数据通信的应用，数据通信有许多 

模拟通信不可比拟的优点(自适应选频技术、跳频、 

自动纠错等)。在空地通信系统中，占主要服务内 

容的空中交通服务(ATS)和航务管理通信(AOC) 

将以数据通信为主，逐渐减少话音通信。最终达到 

只在必要时或紧急情况下使用话音通信。数据链 

类型包括 HF、VHF、S模式和 AMSS(航空移动卫星 

系统)。我国应考虑技术投资的可行性和运行保证 

能力，采用以 VHF数据链为主，在建设 VHF数据链 

有困难的地方选用AMSS或HF数据链。 

3．4 气象信息服务支持系统 

气象服务信息系统其 自身是完善的和 自成体 

系的，但是要将其引入飞行中的飞机，为其提供实 

时更新的气象服务还需要气象部 门、通讯部门、航 

空公司和航空工业界一起研究。 

将气象服务信息通过数据链系统传输到飞机 

上会带来如下利益： 

(1)降低飞机成本。由于气象信息与机载气象 

雷达互为备份，可以降低气象雷达的安全性等级， 

从而降低飞机的研制和生产成本。 

(2)降低飞机的使用成本。FMS根据气象预报 

信息可以改变飞行计划，避开雷暴和强风区域，确 

保到达时间。减少燃油消耗。 

(3)提高飞机的舒适性和安全性。由于减少或 

避免了飞机在恶劣环境中的飞行时间，提高了乘客 

的舒适度，降低了飞行危险度。 

3．5 GNSS(GPs／GL0NAss／GALlLE0／ 匕斗二二代) 

目前，GPS是 GNSS的主要实现技术手段，但是 

由于 GPS的完整性不能满足民用飞机在任意时刻 

的导航要求，虽然 GPS具有诸多的优点，但仍然不 

能作为民用飞机导航的主要设备，而只能作为主要 

辅助导航设备 ，不能单独承担导航任务。 

面对全球卫星导航系统在军民各应用系统中 

巨大的潜力和市场价值，世界各主要大国都在积极 

推动和发展各自的全球卫星导航系统。美国的 GPS 
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3)整合所有试飞计划执行相关的资源，做到资 

源集中管理，优化配置．最大程度地实现所有资源 

的有效利用，将国内外可利用的相关试飞资源纳入 

项目资源统一调配，为资源不足提供有益补充。 

2．3 科学管理．并行实施 

针对试飞任务与试飞周期之间的矛盾，根据已 

经制定的计划和各架机的任务分工，对计划进行详 

细分解，对计划安排和科目的承担进行“矩阵式”管 

理．尤其是针对特殊的风险科目进行里程碑式的管 

理，并引入计划执行预警机制，详细分析科 目之间 

的相互制约关系，避免因科 目之间的制约导致计划 

执行困难，合理规划可以并行安排的飞行任务。对 

那些特殊气象条件和特殊场地需转场飞行的试飞 

任务，应细化需求分析，提前调研，避免因条件错过 

或条件不足导致试飞结果无效 ，继而引发计划控制 

困难的连锁反应。 

针对每个架次合理编排任务单，最大限度地实 

现科目的结合，提高每个架次的试飞效率。及时进 

行试飞数据的分析和判读，最大限度地减少测试系 

统故障导致的无效架次。充分利用地面试验设施 

和设备(如工程模拟器、铁鸟试验台、飞行模拟器) 

对疑难和风险科目进行提前演练和熟悉，提高试飞 

的成功率。 

2．4 采用合作法则．化简协调关系 

组建跨集团、跨单位的由项目管理人员和技术 

人员共同参加的联合工作团队，可以采取以飞机为 

原则和以科目为原则(尤其是重要的和疑难高风险 

的科 目和需转场的科 目)来组建。所有与计划执行 

和控制相关的日常问题均在联合工作团队内解决。 

联合团队无法解决的问题上报总师系统和指挥系 

统决策。通过组建联合工作团队可以最大限度的 

克服不同单位之间的管理体系和文化差异，减少协 

调层面和协调环节，最大限度地提高对试飞计划管 

理和控制的响应速度和缩短预警时间，使验证试飞 

计划执行中出现的问题可以及时反馈到项 目的最 

高决策层。 

3 结论 

国内民机验证试飞工作存在着诸多困难和不 

利因素，实现计划目标对每一个参与项 目计划管理 

的人员来说都面临着巨大的挑战。根据民用飞机 

的研制经验，验证试飞阶段是项目研制的收官阶 

段，验证试飞阶段 目标能否实现，将关系到整个项 

目的商业成功和项 目的成败。 

针对试飞工作的组织关系复杂、风险高、涉及 

环节多的普遍规律和国内民用飞机验证试飞的具 

体情况，计划一旦制订。必须在项 目计划管理和控 

制上有所创新。建立健全科学管理体系，制订出一 

整套科学、合理和有效的控制方法，各方通力合作。 

实现资源的有效整合才能做到项 目计划的有效推 

进和项目目标的最终实现。 
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已经非常成熟．俄罗斯也在极力维持 GLONASS系 

统的功能和作用，欧盟正在全力推动 GALILEO系 

统，目前已经发射了两颗试验星。我的北斗二代预 

计于2011年开始布网，2017年布网完毕。所 以业 

界预计．到2018年地球上空的导航卫星数量将超过 

120颗，从而完全解决 GNSS系统的完整性问题，达 

到民用航空的完整性要求。成为飞机主要的导航设 

备，使民用飞机星基导航系统基本成熟。 

基于此，能够同时接收并处理 GPS、GLONASS、 

GALILEO、北斗二代信号和增强系统的修正信息．并 

对其进行融合、修正和相互监测的技术是我们的重 

点发展方向 ]。GNSS、ADS—B和FMS结合在一起． 

将会解决从 自动滑跑到自动着陆大部分管理、引导 

问题。实现真正的“自主飞行”。 
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