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OBWIESZCZENIE

98 — Nr 27 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 30 listopada 2010 r. w sprawie ogtosze-
nia tekstu Zatacznika 10, tomu IV do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym,

sporzgdzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944r. ...........
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OBWIESZCZENIE NR 27
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 30 listopada 2010 r.

w sprawie ogloszenia tekstu Zatgcznika 10, tomu IV do Konwencji o miedzynarodowym
lotnictwie cywilnym, sporzgdzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.

Na podstawie art. 23 ust. 2 pkt 1, w zwigzku
z art. 3 ust. 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo
lotnicze (Dz. U.z 2006 r. Nr 100, poz. 696, z pdzn.
zm.") ogtasza sie jako zafgcznik do niniejszego
obwieszczenia Zatgcznik 10 — ,Lgcznosc lotnicza”,
tom IV — ,Systemy dozorowania i unikania kolizji”
(wyd. czwarte), obejmujacy poprawki od 1 do 85

Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaty ogto-
szone w Dz. U. z 2006 r. Nr 104, poz. 708 i 711, Nr 141, poz.
1008, Nr 170, poz. 1217 i Nr 249, poz. 1829, z 2007 r. Nr
50, poz. 331 i Nr 82, poz. 558, z 2008 r. Nr 97, poz. 625, Nr
144, poz. 901, Nr 177, poz. 1095, Nr 180, poz. 1113 i Nr 227,
poz. 15605 oraz z 2009 r. Nr 18, poz. 97 i Nr 42, poz. 340 oraz
z2010r. Nr 47, poz. 278 i Nr 182, poz. 1228.

— do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie
cywilnym, sporzgdzonej w Chicago dnia 7 grud-
nia 1944 r. (Dz. U. z 1959 r. Nr 35, poz. 212 i 214,
z pézn. zm.?), przyjetej przez Organizacje Miedzy-
narodowego Lotnictwa Cywilnego.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

2 Zmiany wymienionej umowy zostaly ogftoszone w Dz. U.
21963 r. Nr 24, poz. 137 i 138,z 1969 r. Nr 27, poz. 210 i 211,
z 1976 r. Nr 21, poz. 130 i 131, Nr 32, poz. 188 i 189 i Nr 39,
poz. 227 | 228, z 1984 r. Nr 39, poz. 199 i 200, z 2000 r. Nr 39,
poz. 446 | 447, z 2002 r. Nr 58, poz. 527 | 528 oraz z 2003 r.
Nr 70, poz. 700 701.
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Zalgcznik do Obwieszczenia nr 26
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Z dnia 30 listopada 2010 r.

Miedzynarodowe Normy
i Zalecane Metody Postepowania

Zatgcznik 10
do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym

L ACZNOSC LOTNICZA

TOM IV - SYSTEMY DOZOROWANIA
| UNIKANIA KOLIZJI

Niniejsze wydanie obejmuje wszystkie zmiany,
ktore zostaty przyjete przez Rade

przed dniem 27 lutego 2007 r.

i zastepuje z dniem 22 listopada 2007 r.,
wszystkie poprzednie wydania

Zatgcznika 10, tom V.

Informacjia dotyczgca zastosowania

,Norm i Zalecanych Metod Postepowania”
znajduje sie w ,Przedmowie”.

Wydanie czwarte
Lipiec 2007 r.

Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO)
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ZMIANY

Zmiany publikowane sa regularnie w Dzienniku Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
ICAO oraz w comiesigcznym uzupetieniu do Katalogu publikacji i Srodkow audiowizualnych ICAO,
z ktorymi posiadacze niniejszej publikacji powinni si¢ zapozna¢. Tabele do zapisu zmian zamieszczono

ponize;j.
POPRAWKI I ERRATA
ZMIANY POPRAWKI
Data Data - Data Data -
Nr wprowadzenia | wpisu Wpisujacy Nr wydania | wpisu Wpisujacy

70 - 82 | Wprowadzone w niniejszym wydaniu

&3

Nie dotyczy tego tomu

84

Nie dotyczy tego tomu

85 18.11.2010

12.07.2010

(i)
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PRZEDMOWA

Tlo historyczne

Normy i zalecane metody postepowania dla Lacznosci Lotniczej zostaty po raz pierwszy przyjete przez Rade
30 maja 1949 r. w wyniku postanowien Artykutu 37 Konwencji o mi¢dzynarodowym lotnictwie cywilnym (Chica-
go 1944) i okreslone jako Zatacznik 10 do tej Konwencji. Zaczglty obowiazywaé z dniem 1 marca 1950 r. Normy
i zalecane metody postgpowania opracowane zostalty na podstawie zalecen przedstawionych przez Wydziat Laczno-
$ci na jego trzeciej sesji w styczniu 1949 r.

Do wydania siodmego wiacznie, Zatacznik 10 publikowany byt w jednym tomie zawierajacym cztery czegsci
wraz z towarzyszacymi im zatacznikami: cz¢s$¢ I — Wyposazenie i Systemy, czg$é II — Czestotliwosci Radiowe,
czes¢ 11 — Procedury oraz czgs¢ IV — Kody i Skréty

Na mocy Poprawki 42 z Zalacznika usunigto czgsc¢ IV; kody i skrdoty zawarte w tej czesci zostaly przeniesione do
nowego dokumentu oznaczonego jako Doc 8400.

W wyniku przyjecia Poprawki 44 w dniu 31 maja 1965 r. wydanie siddme Zalacznika 10 zostalo zastapione
dwoma tomami: tomem I (wydanie pierwsze) zawierajacym czes$¢ I — Wyposazenie i systemy, czes¢ 11 — Czestotliwosci
radiowe, oraz tomem II (wydanie pierwsze) - Procedury tacznosci.

W wyniku przyjecia Poprawki 70 w dniu 20 marca 1995 r. Zatacznik 10 zostal zmieniony, tak aby zawierat pigé
tomow: tom I — Pomoce radionawigacyjne; tom II — Procedury tacznosci; tom III — Systemy acznosci; tom IV — Radary
dozorowania i systemy unikania kolizji oraz tom V — Wykorzystanie spektrum lotniczych czgstotliwosci radiowych.
W wyniku poprawki 70 w roku 1995 zostaty opublikowane tomy 11111V, a w 1996 r. tom V z poprawka 71.

Tabela A przedstawia histori¢ Zalacznika 10, wraz z kolejnymi poprawkami, streszczeniem gltdéwnych, wymaga-
nych tematéw oraz datami przyjecia Zatacznika i poprawek przez Rade oraz ich wejscia w zycie i zastosowania.

Dzialania Umawiajacych si¢ Pafnstw

Powiadomienie o rozbieznosciach. Zwraca si¢ uwage Umawiajacych si¢ Panstw na nalozony na nie przez
Artykut 38 Konwencji, obowigzek informowania ICAO o jakichkolwiek rozbieznosciach pomiedzy ich krajowymi
regulacjami prawnymi i praktykami, a migdzynarodowymi normami zawartymi w niniejszym Zataczniku oraz o
jakichkolwiek poprawkach do nich wprowadzanych. Zaleca si¢, aby Umawiajace si¢ Panstwa zawieraty w takich
powiadomieniach wszelkie rozbieznosci z zalecanymi metodami postepowania zawartymi w niniejszym Zataczniku
oraz z dokonanymi w nich poprawkami, w przypadku gdy powiadomienie o takich rozbieznos$ciach jest wazne dla bez-
pieczenstwa ruchu powietrznego. Ponadto, zaleca si¢ aby Umawiajace si¢ Panstwa powiadamiaty ICAO na biezaco
o wszelkich, mogacych pdzniej wystapi¢ rozbieznosciach lub o anulowaniu jakichkolwiek, uprzednio zgloszonych
rozbieznosci. Szczegolna prosba dotyczaca zglaszania rozbieznosci zostanie przestana Umawiajacym si¢ Panstwom
natychmiast po przyjeciu kazdej poprawki do niniejszego Zatacznika.

Zwraca si¢ rowniez uwage Umawiajacych si¢ Panstw na postanowienia Zatacznika 15, zwigzane z publikacja
rozbieznosci pomigdzy ich krajowymi regulacjami prawnymi i praktykami a odnoszacymi si¢ do nich normami i zale-
canymi metodami postgpowania ICAO z wykorzystaniem Lotniczej Stuzby Informacyjnej, jako dodatkowego obo-
wiazku natozonego na te panstwa na podstawie Artykutu 38 Konwencji.

Rozpowszechnianie informacji. Zaleca si¢, aby informacje dotyczace wprowadzenia i wycofania zmian dokona-
nych w ulatwieniach, ustugach i procedurach majacych wptyw na wykonywane operacje statku powietrznego w zgod-
nosci z normami i zalecanymi metodami postgpowania, okreslonymi w niniejszym Zataczniku, byly przekazywane
i obowigzywaly zgodnie z Zatacznikiem 15.

ZAEACZNIK 10— TOM IV (v) 22/11/07
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Zalqcznik 10 — Lqcznosé Lotnicza Tom IV

Wykorzystanie tekstu Zatqcznika w krajowych regulacjach prawnych. Dnia 13 kwietnia 1948 r. Rada przyje¢ta re-
zolucj¢ zwracajaca uwage Umawiajacych si¢ Panstw na potrzebe stosowania w krajowych uregulowaniach prawnych
w mozliwie szerokim zakresie, j¢zyka norm ICAO, ktore posiadaja charakter normatywny oraz na potrzebg wskazywa-
nia odstepstw od tych norm wiacznie z dodatkowymi krajowymi regulacjami prawnymi istotnymi dla ochrony lub regu-
larnosci zeglugi powietrznej. Jakkolwiek jest to mozliwe, postanowienia niniejszego Zatacznika zostaty sporzadzone
w taki sposob, aby umozliwia¢ wdrozenie go do krajowej legislacji bez znaczacych zmian w tekscie.

Status cze$ci skladowych Zalacznika

Zatacznik sktada si¢ z nastgpujacych czesci sktadowych, jednakze nie wszystkie z nich musza znalezé si¢
w kazdym zalaczniku; posiadaja one ponizszy status:

1. Material stanowiqcy wlasciwy tekst Zalqcznika:

a) Normy i zalecane metody postepowania przyjete przez Rade¢ zgodnie z postanowieniami Konwencji. Zostaty one
zdefiniowane w nastgpujacy sposob:

Norma: wszelkie specyfikacje dla fizycznej charakterystyki, konfiguracji, sprzetu, dziatania, personelu lub
procedury, ktorych jednolite zastosowanie uznane zostato za istotne dla bezpieczenstwa lub regularnosci mie-
dzynarodowego ruchu powietrznego, do ktérej Umawiajace si¢ Panstwa dostosuja si¢ zgodnie z Konwencja;
w przypadku niemozliwosci podporzadkowania si¢ wymagane jest, zgodnie z Artykutem 38, powiadomienie
o tym Rady.

Zalecana metoda postepowania: wszelkie wymagania dotyczace cech fizycznych, konfiguracji, sprz¢tu, dzia-
tania, personelu lub procedury, ktorych jednolite zastosowanie uznane zostato za pozadane w interesie bezpie-
czenstwa, regularno$ci lub efektywnosci migdzynarodowego ruchu powietrznego, do ktorej Umawiajace si¢
Panstwa beda probowaty dostosowac si¢ zgodnie z Konwencja.

b) Zalqczniki: material pogrupowany osobno, tworzacy jednoczesnie cze$¢ norm i zalecanych metod postgpowania
przyjetych przez Radg.

¢) Definicje: sformutowania objasniajace znaczenie termindw uzywanych w normach oraz zalecanych metodach poste-
powania, ktdre nie majg przyjetego znaczenia stownikowego. Definicja nie posiada niezaleznego statusu, ale stanowi
istotng cz¢$¢ kazdej normy i zalecanej metody postgpowania, w ktdrych termin zostat uzyty, poniewaz zmiana zna-
czenia tego terminu miataby wplyw na specyfikacje.

d) Tabele i rysunki, ktore stuza jako dodatek lub ilustracja danej normy lub zalecanej metody postgpowania i do ktérych
odnosi si¢ niniejszy dokument, tworza czes¢ zwiazanej normy lub zalecanej metody postgpowania i posiadaja ten
sam status.

2. Material przyjety przez Rade do publikacji w zwiqzku z normami i zalecanymi metodami postepowania:
a)  Przedmowy: material historyczny i wyjasniajacy oparty na dziataniu Rady, zawierajacy wyjasnienie obo-
wigzkow panstw w odniesieniu do zastosowania norm i zalecanych metod postgpowania wynikajacych z Kon-

wencji i rezolucji o ich przyjeciu.

b)  Wprowadzenia sktadajace si¢ z wyjasnien wprowadzonych na poczatku czesci, rozdziatow lub sekcji Za-
tacznika, stuzace zrozumieniu zastosowania tekstu.

c¢)  Uwagi: praktyczne informacje badz odniesienia do danych norm i zalecanych metod postgpowania, niebeda-
ce jednak ich czgscia.

d)  Dodatki: materiat uzupehiajacy normy i zalecane metody postgpowania, lub wskazéwki dotyczace ich zasto-
sowania.

22/11/07 (vi)
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Przedmowa Zalqcznik 10 — Lqgcznosé Lotnicza

Klauzula zrzeczenia si¢ odpowiedzialnosci odnosnie patentow

Nalezy zwroci¢ uwage na mozliwos¢, ze niektore normy i zalecane metody postgpowania w niniejszym Zatacz-
niku mogg podlega¢ patentom lub innym prawom wiasnosci intelektualnej. ICAO nie odpowiada lub nie ponosi odpo-
wiedzialnosci za nierozpoznanie niektorych lub wszelkich tego typu praw.

Wybér jezyka

Niniejszy Zatacznik zostal sporzadzony w czterech wersjach jezykowych — angielskiej, francuskiej, rosyjskiej
i hiszpanskiej. Prosi si¢ kazde z Umawiajacych si¢ Panstw o wybranie jednej z wyzej wymienionych wersji dla celow
wdrozenia Zalacznika na terenie danego panstwa oraz dla innych celéw przewidzianych w Konwencji (poprzez bez-
posrednie wykorzystanie tekstu Zatacznika, badz poprzez przetlumaczenie go na jezyk wlasny) oraz o poinformowa-
nie o tym fakcie ICAO.

Praktyki wydawnicze

Dla doktadnego okreslenia statusu kazdego nagtdwka przyjeto nastepujaca zasadg: normy zostaty wydrukowane
zwykla czcionka; zalecane metody postepowania zostaly wydrukowane zwykla kursywa, a ich status jest wskazany
przez stowo Zalecenie; uwagi zostaly wydrukowane zwykla kursywa, a ich status jest wskazany przez stowo Uwaga.

Podczas opracowywania specyfikacji zastosowano nastgpujaca zasade: dla norm uzyto czasownika ,,bg¢dzie”, a w
przypadku zalecanych metod postgpowania — zwrotu ,,zaleca si¢” lub ,,powinien”.

Jednostki miar uzyte w niniejszym dokumencie sa zgodne z Migdzynarodowym Uktadem Jednostek Miar (SI),
tak jak opisuje to Zatacznik 5 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym. Jednostki alternatywne nie
pochodzace z uktadu SI, na uzywanie ktorych zezwala Zatacznik 5 umieszczono w nawiasach po jednostkach podsta-
wowych. W przypadku zacytowania dwdch zestawdw jednostek nie nalezy przyjmowac, ze pary wartosci sg rowne i
wymienne. Mozna jednakze wnioskowac, ze odpowiedni poziom bezpieczenstwa zostanie osiagni¢ty przy uzyciu wy-
lacznie jednego z zestawow.

Kazde odniesienie do czesci niniejszego dokumentu, ktére jest oznaczone numerem i/lub tytulem dotyczy
wszystkich podpunktow nalezacych do tej czgsci.

(vii) 22/11/07
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Zalqcznik 10 — Lqcznosé Lotnicza

Tom IV

Tabela A. Poprawki do Zalacznika 10 Tom IV

) Przyjete,
Poprawka Zrodio(-a) Przedmiot(-y) obowiqzujqce,
wdroZone
70 Komisja Zeglugi Powietrz- | Utworzenie tomu IV i wprowadzenie norm |20 marca 1995 r.
nej; piate zebranie panelu i zalecanych metod postgpowania oraz 24 lipca 1995 1.
ds. ulepszen wtdrnego rada- | zwiazanego z nim materialu pomocniczego |9 listopada 1995 r.
ru dozorowania i systeméw | dla poktadowego systemu unikania kolizji
unikania kolizji (ACAS)
71 Komisja Zeglugi Powietrz- | Wprowadzenie zmian do materiatu zwiaza- | 12 marca 1996 r.
nej; czwarte i piate zebranie | nego z systemem tacza danych powietrze- | 15 lipca 1996 .r
panelu ds. ulepszen wtdrne- | ziemia w modzie S wtoérnego radaru dozo- |7 listopada 1996 r.
go radaru dozorowania i rowania i transponderami radaru wtdrnego.
systemow unikania kolizji
(SICASP)
72 — Bez zmian —
73 Komisja Zeglugi Powietrz- | Dodanie specyfikacji systemu modu S 19 marca 1998 r.
(drugie |nej; szdste zebranie panelu | wtornego radaru dozorowania; wprowa- 20 lipca 1998 r.
wydanie) |ds. ulepszen radaru wtorne- | dzenie materiatu zwiazanego z dziataniem |5 listopada 1998 r.
go dozorowania i systemow | uktadow logicznych systemu zapobiegania
unikania kolizji (SICASP) | kolizjom; wprowadzenie zmian do materia-
hu pomocniczego zwiazanego z poktado-
wym systemem unikania kolizji; wprowa-
dzenie materiatu zwiazanego z czynnikiem
ludzkim
74 Komisja Zeglugi Powietrz- | Uwaga zwiazana z uchyleniem praw paten- | 18 marca 1999 r.
nej; towych obejmujacych technike¢ generowa- | 18 marca 1999 r.
nia sygnatu modu S. —
75 — Bez zmian —
76 Siddme zebranie panelu ds. | Uwaga zwiazana z uaktualnieniem odnie- | 12 marca 2001 r.
ruchomej tacznosci lotniczej | sien do Regulaminu radiokomunikacyjnego | 12 marca 2001 r.
(AMCP) ITU.
77 Siddme zebranie panelu ds. | mod S wtérnego radaru dozorowania (roz- |27 lutego 2002 r.
(trzecie | ulepszen wtornego radaru dziaty 2 i 3); oraz systemy unikania kolizji | 15 lipca 2002 r.
wydanie) |dozorowania i systemow ACAS (rozdziaty 11 4). 28 listopada 2002r.
unikania kolizji (SICASP)
78 — Bez zmian —
79 — Bez zmian —
80 — Bez zmian —
81 — Bez zmian —
82 Panel ,,System dozorowania | Uaktualnienie SARPs w zakresie ADS-B 26 lutego 2007 r.
i rozwigzywania 16 lipca 2007 .
konfliktow” (SCRSP) 22 listopada 2007r.
&3 — Bez zmian —
84 — Bez zmian —
19/11/09
Nr 84 (viii)
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Poprawka

Zrédlo(-a)

Przedmiot(-y)

Przyjete,
obowiqzujqce,
wdrozone

85

Panel ds. dozorowania lot-
niczego (ASP)

a)

b)

¢)

d)

aktualizacja postanowien dotyczacych
radarow wtornych (z modem A/C i S)
oraz systemu ADS-B, wykorzystuja-
cych sygnat rozszerzony squitter, wyni-
kajaca z doswiadczen uzytkowych,
ustanowienie systemowych wymagan
funkcjonalnych dla systeméw multilate-
racyjnych uzywanych w dozorowaniu
ruchu lotniczego,

ustanowienie wstgpnych wymagan
technicznych dla poktadowych aplikacji
dozorowania dostgpnych na pulpicie pi-
lota dla komunikatéw ADS-B IN,

nowe wymagania dotyczace zobrazo-
wania najblizszego ruchu oraz wskazo-
wek typu TA1iRA,

aktualizacja postanowien w zakresie
dozorowania mieszanego w swietle
ostatnich osiagni¢é¢ w tym obszarze,
ustanowienie nowych wymagan funk-
cjonalnych dotyczacych monitorowania
manewrdw pionowych wlasnych stat-
kow powietrznych podczas wykonywa-
nia RA ktore moglyby by¢é spowodowa-
ne wprowadzeniem nowej wersji uktadu
logicznego systemu unikania kolizji -
CAS (powszechnie znanym jako TCAS
wersja 7.1). Nowa wersja uktadu lo-
gicznego CAS mogtaby rowniez zawie-
ra¢ zmiang w zapowiedzi RA ,,Adjust
Vertical Speed, Adjust” na ,, Level Off”.

26 luty 2010 1.

12 lipiec 2010 1.
18 listopad 2010 r.

(ix)
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MIEDZYNARODOWE NORMY
1 ZALECANE METODY POSTEPOWANIA

1. DEFINICJE

Uwaga 1.— Kazde zastosowanie zwrotu ,, Regulamin radiokomunikacyjny” odnosic¢ sie bedzie do regulaminu ra-
diokomunikacyjnego opublikowanego przez Miedzynarodowy Zwiqzek Telekomunikacyjny (International Telecommuni-
cation Union, ITU). Co pewien czas do Regulaminu radiokomunikacyjnego wydawane sq poprawki na mocy decyzji w
postaci Ustaw Koricowych Swiatowej Konferencji Radiokomunikacyjnej, ktéra zazwyczaj odbywa sie co dwa lub trzy
lata. Dodatkowe informacje na temat postepowania ITU w odniesieniu do wykorzystania systemowych czestotliwosci
radiowych na potrzeby lotnictwa zostaly zawarte w ,, Podreczniku dotyczqcym wymagan dla zakresu czestotliwosci
radiowych dla lotnictwa cywilnego zawierajqcym oswiadczenie o przyjeciu polityki ICAO” (ang. Handbook on Radio
Frequency Spectrum Requirements for Civil Aviation including statement of approved ICAO policies) (Doc 9718).

Uwaga 2.— System sygnalu rozszerzony squitter modu S (sygnatl rozgloszeniowy generowany spontanicznie w
pseudolosowych odstepach czasowych) jest chroniony prawem patentowym i stanowi wilasnos¢ Laboratorium Lincolna
Massachusetts Institute of Technology (MIT). 22 sierpnia 1996 roku Laboratorium Lincolna MIT opublikowalo zawia-
domienie w Commerce Business Daily (CBD), rzqdowym wydawnictwie Stanéw Zjednoczonych, informujac w jego
tresci, ze nie rosci sobie praw jako wlasciciel patentu wzgledem jakichkolwiek oséb w komercyjnym lub niekomercyyj-
nym wykorzystaniu przez nich patentu, w celu promowania mozliwie najszerszego zastosowania sygnalu rozszerzony
squitter modu S. Ponadto listem do ICAO datowanym na 27 sierpnia 1998 r., Laboratorium Lincolna MIT potwierdzilo,
ze zawiadomienie w CBD jest wystarczajqce, aby sprosta¢ wymogom ICAO pod wzgledem oswiadczenia o prawach
patentowych dla technologii zawartych w normach i zalecanych metodach postepowania oraz zZe posiadacze patentu
bezplatnie oferujq te technologie do jakichkolwiek celow.

Poktadowy system unikania kolizji ACAS (ang. Airborne Collision Avoidance System). System umieszczany
na statkach powietrznych, ktérego dziatanie oparte jest na niezaleznej od sprzg¢tu naziemnego, wymianie sygnatow
z transponderdw wtérnych radaréw dozorowania (SSR) w celu dostarczania pilotom informacji na temat potencjal-
nych zagrozen ze strony innych statkow powietrznych, wyposazonych w transpondery wtérnych radarow dozoro-
wania.

Uwaga.— Transpondery SSR, o ktérych mowa powyzej pracujq w modzie C lub modzie S.

Adres statku powietrznego. Niepowtarzalna kombinacja dwudziestu czterech bitow przypisana statkowi po-
wietrznemu dla celow tacznosci powietrze-ziemia, nawigacji i dozorowania.

Uwaga.— Transpondery wtornych radarow dozorowania, pracujqce w modzie S, wysylajaq sygnal rozszerzony squ-
itter w celu rozglaszania pozycji statku powietrznego — nosiciela transportera, dla potrzeb dozorowania. Rozgla-
szanie informacji tego typu jest formq automatycznego zaleznego dozorowania (ADS) znanq jako ADS-rozglaszanie
(ADS-B).

Automatyczne zaleine dozorowanie — rozglaszanie (ADS-B) OUT. Funkcja transportera SSR, zamontowa-
nego na statku powietrznym lub w pojezdzie, umozliwiajaca okresowe rozglaszanie jego pozycji i predkosci oraz
innych informacji pochodzacych z uktadow poktadowych, w formacie odpowiednim dla odbiornikow ADS-B IN.

Automatyczne zaleine dozorowanie — rozglaszanie (ADS-B) IN. Funkcja transportera SSR umozliwiajaca
odbieranie danych dozorowania ze zrédet ADS-B OUT.

Uklad logiczny systemu unikania kolizji. Podsystem lub cz¢s$¢ systemu ACAS, ktory analizuje dane zwigza-
ne ze statkiem stanowigcym zagrozenie i wlasnym statkiem powietrznym oraz generuje propozycje dla pilota (RA
— propozycje rozwigzania) jesli uzna, ze sa one odpowiednie. Obejmuje on nastgpujace funkcje: sledzenie w odle-
glosei 1 wysokos$ci, wykrywanie zagrozen oraz generowanie RA. Nie obejmuje jednak dozorowania.
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Zasady ,,czynnika ludzkiego”. Zasady, ktore stosuje si¢ w projektowaniu, certyfikacji, szkoleniu, obstugiwa-
niu 1 naprawianiu. Zasady te pozwalaja zapewni¢ bezpieczne wspoldzialanie ludzi z elementami systemu poprzez
wlasciwe zrozumienie zachowan ludzkich.

Radar wtérny dozorowania (Secondary Surveillance Radar, SSR). System dozorowania radarowego, uzywa-
jacy nadajnikow/odbiornikow (interrogatoréw) oraz transponderow.

Uwaga.— Wymagania dla interrogatorow i transponderow opisane sq w rozdziale 3.
Radar dozorowania. Radar stosowany do okreslania pozycji statku powietrznego w odlegtosci i azymucie.

Informacja o ruchu lotniczym — rozglaszanie (TIS-B) IN. Funkcja dozorowania umozliwiajaca odbiodr i
przetwarzanie danych dozorowania ze zrédet TIS-B OUT.

Informacja o ruchu lotniczym — rozglaszanie (TIS-B) OUT. Funkcja elementéw naziemnych systemu dozo-
rowania umozliwiajaca okresowe rozglaszanie informacji dozorowania udostgpnianej przez sensory naziemne w
formacie odpowiednim dla odbiornikéw TIS-B IN.

Uwaga.— Techniki funkcji TIS-B mogq by¢ realizowane poprzez rozne lqcza danych (Data-Links). Wymagania dla
sygnalu rozszerzony squitter modu S opisane sq w rozdziale 5, tomu 1V, Zalqcznika 10. Wymagania dla cyfrowych lqczy
VHF (VDL) modu 4 i uniwersalnych wejs¢/wyjs¢ nadawczo-odbiorczych (UAT) opisane sq w czesci I, tomu I1I, Zalqcz-
nika 10.
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ROZDZIAL 2. POSTANOWIENIA OGOLNE

2.1. WTORNY RADAR DOZOROWANIA (SSR)

2.1.1 Kiedy wtdérny radar dozorowania jest zainstalowany i dziata jako pomoc dla stuzb ruchu powietrznego, bedzie
spetnia¢ postanowienia pkt. 3.1, chyba ze podano inaczej w niniejszym pkt. 2.1.

Uwaga.— Zawsze, gdy w niniejszym Zalqczniku zostanie uzyte wyrazenie transpondery modu A/C, bedzie ono oznacza-
fo urzqdzenia zgodne z charakterystykq przedstawionq w pkt. 3.1.1. Transpondery modu S sq urzqdzeniami, ktore sq
zgodne z charakterystykq przedstawionq w pkt. 3.1.2. Funkcjonalne mozliwosci transponderéw modu A/C sq integralng
czesciq mozliwosci transponderow modu S.

2.1.2 Mody zapytan (,,ziemia-powietrze”)

2.1.2.1 Zapytanie dla potrzeb stuzb kontroli ruchu lotniczego bedzie wykonywane w modach opisanych w punktach
3.1.1.4.3 lub 3.1.2. Wykorzystanie kazdego z modow bedzie nastgpujace:
1) mod A — wywoluje odpowiedzi transpondera w celu identyfikacji i dozorowania radarowego;
2) mod C — wywotluje odpowiedzi transpondera w celu automatycznej transmisji informacji o wysokosci ba-
rometrycznej oraz dozorowania radarowego;
3) Tryb lgczony —
a) mod A/C/S wywolanie ogélne: wywoluje odpowiedzi transponderow modu A/C w celu dozorowa-
nia radarowego oraz transponderéw modu S w celu pozyskiwania ich adresow;
b) mod A/C-tylko wywolanie ogélne: wywoltuje odpowiedzi dla transponderéw modu A/C w celu do-
zorowania radarowego. Transpondery modu S nie odpowiadaja;
4) mod S —
a) mod S-tylko wywolanie ogdlne: wywotuje odpowiedzi dla transponderéw modu S w celu ich pozy-
skiwania;
b) Rozglaszanie: transmituje informacje do wszystkich transponderow modu S. Nie wywotuje zad-
nych odpowiedzi;
c) Selektywny: dla dozorowania radarowego indywidualnych transponderéw modu S oraz komuni-
kowania si¢ z nimi. Na kazde zapytanie uzyskiwana jest odpowiedz wytacznie od transpondera, do
ktérego zapytanie bylo zaadresowane.

Uwaga 1.— Transpondery modu A/C sq thumione zapytaniami modu S i nie odpowiadajq.

Uwaga 2.— Istnieje 25 mozliwych formatow zapytan (,, lqcze w gore”) oraz 25 mozliwych formatéw odpowiedzi (,, lqcze
w dol”) modu S . Przypisane formaty mozna znalez¢ w punkcie 3.1.2.3.2, rys. 3-7 i 3-8.

2.1.2.1.1 Zalecenie.— Zaleca sie, aby administracje koordynowaly z wlasciwymi wiadzami panstwowymi i miedzynaro-
dowymi te aspekty procesu wdrazania systemu SSR, ktore pozwolq na jego optymalne wykorzystanie.

Uwaga.— W celu umozliwienia wydajnej pracy sprzetu naziemnego przeznaczonego do eliminowania zakiocen ze stro-
ny niechcianych odpowiedzi transponderow statkéw powietrznych przesylanych do sqsiadujqcych interrogatorow (ang.
Defruiting Equipment), Umawiajqce sie Panstwa mogq znalezé sie w sytuacji koniecznosci opracowania planéw koor-
dynacyjnych na potrzeby przyznawania czestotliwosci powtarzania interrogatorom SSR.

2.1.2.1.2 Przyznanie kodow identyfikacyjnych interrogatorom (II) w obszarach o pokrywajacym si¢ zasiggu, na
granicach migdzynarodowych rejondw informacji powietrznej FIR, bedzie podlega¢ regionalnym umowom o ze-
gludze powietrzne;j.

2.1.2.1.3 Przyznanie kodéw identyfikacyjnych dozorowania (SI) w obszarach o pokrywajacym si¢ zasiggu, na gra-
nicach migdzynarodowych rejondéw informacji powietrznej FIR, bedzie podlegaé regionalnym umowom o zegludze
powietrznej.

Uwaga.— Funkcja blokujqca SI nie moze byc¢ stosowana, jezeli nie wszystkie transpondery modu S w danym obszarze
mogq jq obstugiwac.
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2.1.2.2 Zapytania modem A i modem C beda zapewnione.

Uwaga.— Wymdg ten moze zostac spelniony za pomocq zapytan trybem lqczonym, ktore wywolujq odpowiedzi modem
A i modem C z transponderow modu A/C.

2.1.2.3 Zalecenie.— Na obszarach, gdzie konieczna jest poprawa identyfikacji statkow powietrznych dla podniesienia
wydajnosci systemu ATC, naziemne radary wtorne dozorowania z funkcjq modu S powinny posiadaé mozliwosé identy-
fikacji statkow powietrznych.

Uwaga.— Przekazywanie identyfikacji statku powietrznego poprzez lqcza transmisji danych modu S gwarantuje jedno-
znacznq identyfikacje statku powietrznego (odpowiednio wyposazonego).

2.1.2.4 ZAPYTANIA TLUMIACE LISTKI BOCZNE ANTENY

2.1.2.4.1 Ttumienie listkdw bocznych anteny bgdzie wykonywane zgodnie z postanowieniami pkt. 3.1.1.4 1 3.1.1.5
we wszystkich zapytaniach modem A, modem C i trybem laczonym.

2.1.2.4.2 Thumienie listkow bocznych anteny bedzie wykonywane zgodnie z postanowieniami punktu 3.1.2.1.5.2.1
we wszystkich ogdlnych zapytaniach wylacznie modem S.

2.1.3 Mody odpowiedzi udzielanych przez transpondery (,,powietrze-ziemia”)

2.1.3.1 Transpondery beda odpowiada¢ na zapytania modem A zgodnie z postanowieniami punktu 3.1.1.7.12.1 oraz
na zapytania modem C zgodnie z postanowieniami pkt. 3.1.1.7.12.2.

Uwaga.— Jesli informacja o wysokosci barometrycznej nie jest dostepna, transpondery odpowiadajq na zapytania
modem C za pomocq samych impulséw ramki.

2.1.3.1.1 Raporty z informacja o wysokosci barometrycznej, zawarte w odpowiedziach modem C, beda uzyskiwane
tak jak podano w pkt. 3.1.1.7.12.2.

Uwaga.— Punkt 3.1.1.7.12.2 odnosi sie do odpowiedzi modem C i podaje, miedzy innymi, ze w raporty z informacjq o
wysokoSci barometrycznej bedq odnosi¢ sie do standardowego ustawienia cisnienia o wartosci 1013, 25 hPa. W pkt.
2.1.3.1.1 jest zapewnienie, ze wszystkie transpondery — nie tylko modu C — przesylajq nieskorygowanq wysokos¢ baro-
metryczng.

2.1.3.2 Jezeli w granicach okreslonej przestrzeni powietrznej stwierdzono potrzebe obecnosci funkcji automatycz-
nej transmisji informacji o wysokosci barometrycznej modem C, transpondery stosowane w granicach tej prze-
strzeni powietrznej b¢da odpowiada¢ na zapytania modem C, podajac zakodowang informacj¢ o wysokos$ci barome-
trycznej w impulsach informacyjnych.

2.1.3.2.1 Od 1 stycznia 1999 r. wszystkie transpondery, niezaleznie od przestrzeni powietrznej, w jakiej beda wy-
korzystywane, beda odpowiadac na zapytania modem C podajac informacj¢ o wysokosci barometryczne;.

Uwaga.— Dzialanie systemu ACAS (pokladowego systemu unikania kolizji) jest uzaleznione od wysylania przez statek
stwarzajqcy zagrozenie odpowiedzi o wysokosci barometrycznej w modzie C.

2.1.3.2.2 W przypadku statkéw powietrznych ze zrédtami informacji o wysokosci barometrycznej o doktadnosci 7,62 m
(25 ft) lub lepszymi, informacja o wysokosci barometrycznej dostarczana przez transpondery modu S w odpowiedzi na
zapytania selektywne (tzn. w polu AC, pkt 3.1.2.6.5.4.) bedzie raportowana w przyrostach 7,62 m (25 ft).

Uwaga.— Skutecznosé¢ systemu ACAS jest znaczqco zwigkszona, kiedy statek stwarzajqcy zagrozenie dostarcza infor-
macje o swojej wysokosci barometrycznej w przyrostach 7,62 m (25 fi).

2.1.3.2.3 Wszystkie transpondery modu A/C powinny podawac¢ wysokos¢ barometryczng zakodowana w impulsach
informacyjnych w odpowiedziach modu C.

2.1.3.2.4 Wszystkie transpondery modu S powinny podawac¢ wysokos¢ barometryczng zakodowana w impulsach
informacyjnych w odpowiedziach modu C oraz w odpowiedziach modu S w polu AC.
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2.1.3.2.5 Kiedy transponder modu S nie odbiera wigcej informacji o wysokos$ci barometrycznej z kwantyzacja przy-
rostow 7,62 m (25 ft) lub lepsza, przekazywana warto$¢ wysokosci bedzie wartoscig uzyskana z nieskorygowane;j
wartosci wysokosci barometrycznej statku powietrznego w przyrostach 30,48 m (100 ft) a bit Q (patrz pkt.
3.1.2.6.5.4.b)) bedzie ustawiony na 0.

Uwaga.— Wymaganie to odnosi sie do urzqdzen i uzytkowania transponderéw modu S. Jego celem jest zagwarantowa-
nie, ze dane o wysokosci, uzyskane ze zrodia w przyrostem 30,48 m (100 fi) nie bedq przekazywane przy uzyciu forma-
tow przeznaczonych dla danych z przyrostem 7,62 m (25 fi).

2.1.3.3 Transpondery wykorzystywane w granicach przestrzeni powietrznej, w ktorej stwierdzono koniecznos¢
wyposazenia sprzgtu poktadowego w mod S, powinny rowniez odpowiadaé na zapytania trybem tagczonym i modem
S zgodnie z majacymi zastosowanie postanowieniami pkt. 3.1.2.

2.1.3.3.1 Wymagania przewidujace obowigzkowe wyposazenie w transpondery wtornego radaru dozorowania z
modem S beda opracowane na podstawie regionalnych umoéow o zegludze powietrznej, ktore beda okreslaé prze-
strzen powietrzng, o ktdrej jest mowa, oraz harmonogram wdrozenia sprzg¢tu poktadowego.

2.1.3.3.2 Zalecenie.— Zaleca sie, aby umowy, o ktorych jest mowa w pkt. 2.1.3.3.1 obejmowaly czynnosci z przynajm-
niej piecioletnim wyprzedzeniem.

2.1.4 Kody odpowiedzi modem A (impulsy informacyjne)

2.1.4.1 Wszystkie transpondery beda mie¢ mozliwos¢ generowania 4096 kodow odpowiedzi spelniajacych warunki
charakterystyki podanej w pkt. 3.1.1.6.2.

2.1.4.1.1 Zalecenie.— Zaleca sie, aby wiadze ATS ustalily procedury przydzialu kodow wtornego radaru dozorowania
zgodhnie z regionalnymi umowami o zegludze powietrznej, biorqc pod uwage pozostatych uzytkownikow systemu.

Uwaga.— Zasady przydziatu kodow radaru wtérnego dozorowania zostaly podane w Doc 4444, rozdzial 8.
2.1.4.2 Nastepujace kody modu A beda zarezerwowane dla specjalnych celow:

2.1.4.2.1 Kod 7700 dla rozpoznawania statku powietrznego znajdujacego si¢ w niebezpieczenstwie.
2.1.4.2.2 Kod 7600 dla rozpoznawania statku powietrznego, ktory utracit taczno$é radiowa.

2.1.4.2.3 Kod 7500 dla rozpoznawania statku powietrznego, ktdry stat si¢ obiektem bezprawnej ingerencji.

2.1.4.3 Beda stworzone odpowiednie postanowienia dotyczace naziemnego sprz¢tu dekodujacego, gwarantujace
natychmiastowe rozpoznanie kodéw 7500, 7600 i 7700 modu A.

2.1.4.4 Zalecenie.— Kod 0000 modu A powinien by¢ zarezerwowany do przydziatu, na podstawie umowy regionalnej,
dla celow ogolnych.

2.1.4.5 Kod 2000 modu A bedzie zarezerwowany dla celdw rozpoznawania statku powietrznego, ktoéry nie otrzymat
zadnych instrukcji od jednostek kontroli ruchu lotniczego odno$nie wykorzystania transpondera.

2.1.5 Funkcje urzadzen pokladowych modu S
2.1.5.1 Wszystkie transpondery modu S beda odpowiada¢ jednemu z ponizszych pigciu poziomow:

2.1.5.1.1 Poziom 1 — Transpondery poziomu 1 bgda posiadaé¢ funkcje potrzebne do obstugi:
a) identyfikacji modu A i przekazywania informacji o wysoko$ci barometrycznej modem C (pkt 3.1.1);
b) transakcji trybem aczonym i zapytaniem ogdlnym modu S (pkt 3.1.2.5);
¢) transakcji adresowanego dozorowania i identyfikacji (pkt 3.1.2.6.1, 3.1.2.6.3,3.1.2.6.513.1.2.6.7);
d) protokotéw blokowania (pkt 3.1.2.6.9);
e) podstawowych protokoléw dotyczacych danych, poza raportami o funkcjach taczy danych (pkt 3.1.2.6.10);
f) ustug powietrze-powietrze i transakcji wykorzystujacych sygnat squitter (pkt 3.1.2.8).
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Uwaga.— Poziom 1 umozliwia dozorowanie wtornym radarem dozorowania oparte na przekazywaniu informacji o
wysokoSci barometrycznej (mod C) i kodzie identyfikacji (mod A). Dzieki selektywnym zapytaniom realizowanym w
modzie S mozliwosci techniczne w Srodowisku modu S w powiqzaniu z transponderami modu A/C sq zwigkszone.

Poziom 2 — Transpondery poziomu 2 beda posiadaé¢ funkcje podane w pkt. 2.1.5.1.1 oraz funkcje potrzebne do
obstugi:
a) transmisji o standardowej dtugosci (Comm-A i Comm-B) (pkt 3.1.2.6.2,3.1.2.6.4,3.1.2.6.6,3.1.2.6.8 1
3.1.2.6.11);
b) raportow o funkcjach tacza danych (pkt 3.1.2.6.10.2.2);
c) raportow o identyfikacji statku powietrznego (pkt 3.1.2.9).

Uwaga.— Poziom 2 umozliwia przesylanie raportow o identyfikacji statkow powietrznych oraz inne dane o standardo-
wej dlugosci poprzez lqcze transmisji danych w kierunkach ziemia-powietrze i powietrze-ziemia. Funkcja przekazywa-
nia danych o identyfikacji statkéw powietrznych wymaga interfejsu i odpowiedniego urzqdzenia wejsciowego.

2.1.5.1.3 Poziom 3 — Transpondery poziomu 3 beda posiada¢ funkcje podane w pkt. 2.1.5.1.2 oraz funkcje okre-
Slone dla przekazywania wydtuzonych wiadomosci ELM (squitter length message) ziemia-powietrze (pkt 3.1.2.7.1
do 3.1.2.7.5).

Uwaga.— Poziom 3 umozliwia przekazywanie wydiuzonych wiadomosci ELM poprzez lqcza danych ziemia-powietrze i
dlatego moze zapewnia¢ pozyskiwanie danych z naziemnych zrodel oraz odbieranie innych informacji stuzb ruchu lot-
niczego, ktore nie sq dostepne dla transponderow poziomu 2.

2.1.5.1.4 Poziom 4 — Transpondery poziomu 4 be¢dg posiadac¢ funkcje podane w pkt. 2.1.5.1.3 oraz funkcje okre-
$lone dla przesytania wydtuzonych wiadomosci ELM powietrze-ziemia (pkt 3.1.2.7.7 1 3.1.2.7.8).

Uwaga.— Poziom umozliwia przekazywanie wydluzonych wiadomosci ELM poprzez lqcza danych powietrze-ziemia i
dlatego moze zapewnia¢ dostep z ziemi do pokladowych zZrédel danych oraz przekazywanie innych danych wymaganych
przez stuzby ruchu lotniczego, ktore nie sq dostepne dla transponderow poziomu 2.

2.1.5.1.5 Poziom 5 — Transpondery poziomu 5 bgda posiada¢ funkcje podane w pkt. 2.1.5.1.4 oraz funkcje okre-
Slone dla przekazywania rozszerzonych komunikatéw Comm-B oraz wydtuzonych wiadomosci ELM (pkt
3.1.2.6.11.3.4,3.1.2.7.613.1.2.7.9).

Uwaga.— Poziom 5 umozliwia przekazywanie komunikatow Comm-B oraz wydluzonych wiadomosci ELM z wieloma
interrogatorami bez wymogu stosowania rezerwacji dla zespolu stacji. Transpondery tego poziomu majq wyzszq mini-
malnq wydajnos¢ lqcza transmisji danych niz transpondery innych poziomow.

2.1.5.1.6 Sygnal rozszerzony squitter — Transpondery sygnalu rozszerzony squitter bgda miec¢ funkcje opisane w
pkt. 2.1.5.1.2, 2.1.5.1.3, 2.1.5.1.4 lub 2.1.5.1.5, funkcje wymagane do uzytkowania sygnatu rozszerzony squitter
(pkt 3.1.2.8.6) oraz funkcje wymagane dla uzytkowania taczy ACAS (pkt 3.1.2.8.3 i 3.1.2.8.4). Transpondery po-
siadajace takie funkcje beda oznaczane przyrostkiem ,,e”.

Uwaga. — Przykladowo transponder poziomu 4 z funkcjq rozszerzonego squitter _powinien by¢ oznaczany, jako
,,poziom 4e”

2.1.5.1.7 Funkcja SI — Transpondery majace mozliwo$¢ przetwarzania kodow SI beda posiada¢ funkcje podane w
pkt2.1.5.1.1.,2.1.5.1.2.,2.1.5.1.3., 2.1.5.1.4. lub 2.1.5.1.5. oraz funkcje wymagane dla obshugiwania kodéw SI (pkt

czane przyrostkiem ,,s”.

Uwaga.— Przykladowo, transponder poziomu 4 z funkcjq rozszerzonego squittera i funkcjq SI powinien by¢ oznaczany
Jjako ,,poziom 4es”.

2.1.5.1.7.1 Funkcj¢ kodu SI nalezy zastosowac zgodnie z postanowieniami pkt. 2.1.5.1.7 dla wszystkich transpon-
derow modu S zainstalowanych od 1 stycznia 2003 roku wiacznie lub we wszystkich transponderach modu S do
dnia 1 stycznia 2005 roku.

Uwaga.— Zalecenia poszczegélnych panstw mogq wymagacé wezesniejszego zastosowania niz ustalone daty.
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2.1.5.1.8 Urzqdzenia z funkcjq sygnalu rozszerzony squitter niebedqce transponderami. Urzadzenia, ktére maja
funkcje nadawania sygnatu rozszerzony squitter, a ktore nie sa cze¢scia transponderow modu S beda spetniaé
wszystkie wymagania dla sygnatow o czgstotliwosci radiowej 1090 MHz wysytanych w przestrzen, opisane dla
transponderow modu S, z wylaczeniem poziomdéw mocy nadawczej dla klas okreslonych urzadzen opisanych w pkt.
5.1.1.

2.1.5.2 Wszystkie transpondery modu S wykorzystywane w miedzynarodowym cywilnym ruchu lotniczym beda
spetnia¢ wymogi dla co najmniej poziomu 2 opisane w pkt. 2.1.5.1.2.

Uwaga 1.— Poziom 1 moze zostaé¢ dopuszczony do uzythu w granicach jednego panstwa lub w ramach regionalnej
umowy o zegludze powietrznej. Poziom 1 transpondera modu S obejmuje minimalny zestaw cech koniecznych do kom-
patybilnej pracy transponderow modu S z interrogatorami modu S. Definicja ta ma zapobiec rozpowszechnieniu trans-
ponderéw ponizej poziomu 2, ktére bylyby niekompatybilne z interrogatorami modu S.

Uwaga 2.— Celem wymagania dotyczqcego wyposazenia w funkcje poziomu 2 jest zapewnienie powszechnego zastoso-
wania transponderow o funkcjach standardowych dla organizacji ICAO, co pozwoli na ogdlnoswiatowe planowanie
obejmujqce urzqdzenia naziemne i ustugi modu S. Wymaganie to zniecheca réwniez do instalowania transponderow
poziomu 1, ktore moglyby by¢ uznane za przestarzale w Swietle pozniejszych wymagan w okreslonych przestrzeniach
powietrznych dotyczqcych obowiqzkowego posiadania transponderow z funkcjami poziomu 2.

2.1.5.3 Transpondery modu S zainstalowane na statkach powietrznych o masie brutto ponad 5700 kg lub o rzeczy-
wistej predkosci maksymalnej w powietrzu przekraczajacej 463km/h (250kt) beda obstugiwaé podwojna anteng
zgodnie z pkt. 3.1.2.10.4, jesli:
a) indywidualne $§wiadectwo zdatno$ci do lotu statku powietrznego zostalo po raz pierwszy wydane po 1
stycznia 1990 roku wiacznie; lub
b) wyposazenie w transponder modu S jest wymagane na mocy regionalnej umowy o zegludze powietrzne;j
zgodnie z pkt. 2.1.3.3.112.1.3.3.2.

Uwaga.— Wymaga sie, aby transpondery statkéw powietrznych o maksymalnej predkosci rzeczywistej przekraczajqcej
324 km/h (175 kt), pracowaly z maksymalng mocq szczytowq nie mniejszq niz 21,0 dBW, jak to podano w pkt.
3.1.2.10.2 lit. C).

2.1.5.4 PRZEKAZYWANIE INFORMACJI O FUNKCJACH W SYGNALE SQUITTER MODU S

2.1.5.4.1 Przekazywanie informacji o funkcjach w pozyskanym sygnale squitter modu S (nieinicjowalne transmisje
»~faczem w dot”) bedzie zapewnione, zgodnie z postanowieniami pkt. 3.1.2.8.5.1, dla wszystkich transponderow
modu S zainstalowanych po dniu 1 stycznia 1995 roku wlacznie.

2.1.5.4.2 Zalecenie.— Transpondery majqce funkcje sygnatu rozszerzony squitter powinny mie¢ mozliwosé blokowania
pozyskanych sygnalow squitter, gdy emitowane sq sygnaly rozszerzony squitter.

Uwaga.— Operacja ta ulatwi tlumienie pozyskanego sygnalu squitter, jesli wszystkie ukiady pokiadowego systemu
unikania kolizji ( ACAS) przestawiono na odbior sygnalow rozszerzony squitter.

2.1.5.5 MOC NADAWCZA DLA WYDLUZONYCH WIADOMOSCI ELM

W celu ulatwienia konwersji starszym typom transponderéw modu S do poziomu wszystkich funkcji modu S,
transpondery wyprodukowane przed dniem 1 stycznia 1999 roku beda dopuszczone do transmitowania paczki 16
segmentdw ELM na minimalnym poziomie mocy 20 dBW.

Uwaga.— Oznacza to zlagodzenie o 1 dB w poréwnaniu do wymogu dotyczqcego mocy podanego w punkcie 3.1.2.10.2.

2.1.6 Adres modu S wtérnego radaru dozorowania (adres statku powietrznego)

Adres wtorny radaru dozorowania modu S bedzie jednym z 16 777 214 dwudziestoczterobitowych adresow dla
statkow powietrznych przydzielonych przez ICAO dla danego panstwa lub wspolnym wiadzom rejestrujacym i
przydzielajacym znaki, zgodnie ze wskazaniami pkt. 3.1.2.4.1.2.3.1.1 i1 dodatkiem do Zalacznika 10, tom III, czgs¢
I, rozdziat 9.
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2.2. KWESTIE CZYNNIKA LUDZKIEGO

Zalecenie.— Zaleca sie, aby zasady dotyczqce czynnika ludzkiego byly przestrzegane podczas projektowania i certyfi-
kacji systemu dozorowania radarowego i systemu unikania kolizji.

Uwaga.— Material pomocniczy dotyczqcy kwestii czynnika ludzkiego mozna znalezé w Doc 9683 - Czynnik Ludzki —
Podrecznik Szkoleniowy (Human Factors Training Manual) i Okolniku 249 - Czynnik Ludzki, Przeglad nr 11 — Czynnik Ludz-
ki w Systemach CNS/ATM. (Human Factors Digest No. 11 — Human Factors in CNS/ATM Systems).
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ROZDZIAL 3. SYSTEMY DOZOROWANIA

3.1. CHARAKTERYSTYKA SYSTEMOW WTORNYCH RADAROW DOZOROWANIA

Uwaga 1.— W pkt. 3.1.1 przedstawiono technicznq charakterystyke systemow radarow wtornych dozorowania posiada-
Jjacych wylqcznie funkcje modu A i modu C. W pkt. 3.1.2 przedstawiono charakterystyke systemow posiadajqcych funk-
cje modu S. W rozdziale 5 przedstawiono wymagania dodatkowe dla sygnatu rozszerzony squitter modu S .

Uwaga 2.— Systemy postugujqce sie funkcjami modu S sq generalnie stosowane w celach kontroli ruchu lotniczego za
pomocq systemow dozorowania. Dodatkowo niektore aplikacje ATC mogq wykorzystywac emitery modu S, np. do dozo-
ru pojazdow na plycie lotniska lub do wykrywania obiektow stalych w systemach dozoru. W takich specyficznych wa-
runkach termin ,,statek powietrzny” moze by¢ rozumiany jako ,,statek powietrzny lub pojazd (A/V)” (ang. aircraft or
vehicle). W zastosowaniach tych mozna postugiwac sie ograniczonym zestawem danych. Kazde odejscie od standardo-
wej charakterystyki musi zosta¢ bardzo uwaznie rozpatrzone przez wlasciwe wladze. Muszq one wzig¢ pod uwage nie
tylko ich wlasne Srodowisko dozorowania radarowego (SSR — radaru wtdrnego dozorowania), ale rowniez mozliwy
wplyw na inne systemy, takie jak pokiadowy system unikania kolizji ACAS (ang. Airborne Collision Avoidance System).

Uwaga 3.— Alternatywne jednostki miary niebedqce standardem miedzynarodowym sq stosowane zgodnie z postano-
wieniami zawartymi w Zalqczniku 5, rozdzial 3, pkt 3.2.2.

3.1.1 Systemy majgce wylacznie funkcje modu A i modu C

Uwaga 1.— W tym ustepie mody wtornego radaru dozorowania oznaczane sq literami A i C. Litery z przyrostkami, np.
A, Cy sq stosowane do oznaczania indywidualnych impulséw stosowanych w ciqgach impulsow przekazywanych w
relacji powietrze-ziemia. Wykorzystanie tych samych liter nie oznacza zadnego szczegolnego zwiqzku pomiedzy modami
i kodami.

Uwaga 2.— Postanowienia dotyczqce nagrywania i przechowywania danych radarowych zawarto w Zalqczniku 11,
rozdziat 6.

3.1.1.1 CZESTOTLIWOSCI NOSNE ZAPYTAN (ZIEMIA-POWIETRZE) I CZESTOTLIWOSCI IMPULSOW KONTROLNYCH
(TLUMIENIE ZAPYTAN OD LISTKOW BOCZNYCH)

3.1.1.1.1 Czestotliwos¢ nosna sygnalow zapytan i kontrolnych bedzie wynosi¢ 1 030 MHz.
3.1.1.1.2 Tolerancja czgstotliwosci bedzie wynosi¢ = 0,2 MHz.

3.1.1.1.3 Czgstotliwosci no$ne impulsow kontrolnych oraz kazdego z impulséw zapytan nie beda rézni¢ si¢ od
siebie wigcej niz o 0,2 MHz.

3.1.1.2 CZESTOTLIWOSC NOSNA ODPOWIEDZI (POWIETRZE-ZIEMIA)
3.1.1.2.1 Czgstotliwos¢ nosna odpowiedzi bedzie wynosi¢ 1 090 MHz.
3.1.1.2.2 Tolerancja czgstotliwosci bedzie wynosi¢ = 3 MHz.

3.1.1.3 POLARYZACJA

Polaryzacja zapytania, odpowiedzi i impulsow kontrolnych bedzie w przewazajacym stopniu pionowa.
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3.1.1.4 MODY ZAPYTAN (SYGNALY W PRZESTRZENT)

3.1.1.4.1 Zapytanie bedzie sktada¢ si¢ z dwdch transmitowanych impulséw oznaczonych P; i P;. Impuls kontrolny
P, bedzie transmitowany po nadaniu pierwszego impulsu zapytania P;.

3.1.1.4.2 Mody A i C zapytan beda zgodne z pkt. 3.1.1.4.3.

3.1.1.4.3 Przerwa pomigdzy impulsami P, i P; bgdzie okresla¢ mod zapytania i bedzie wynosic:
mod A 8+0,2 us
mod C 21+0,2 us

3.1.1.4.4 Interwal pomigdzy P, i P, bedzie wynosi¢ 2,0 £ 0,15 ps.
3.1.1.4.5 Czas trwania impulséw P, P, i P3 bgdzie wynosi¢ 0,8 = 0,1 us.
3.1.1.4.6 Czas narastania impulséw P, P, i P; bedzie wynosié¢ pomi¢dzy 0,05 us a 0,1 us.

Uwaga 1.— Definicje zostaly zamieszczone na rysunku 3-1, Definicje ksztaltow przebiegu fal, przerw i punktow
odniesienia dla czutoSci i mocy wtérnego radaru dozorowania”.

Uwaga 2.— Celem ustanowienia slabszego wymagania na czas narastania (0,05 us) jest redukcja promieniowania w
listkach bocznych. Urzqdzenie bedzie spelniato ten wymog, jesli promieniowanie w listkach bocznych nie bedzie wigksze
od tego, jakie teoretycznie byloby wytwarzane przez fale trapezoidalng o danym czasie narastania.

3.1.1.4.7 Czas opadania impulséw P;, P, i P; bedzie zawierac si¢ pomigdzy 0,05 us a 0,2 us.

Uwaga.— Celem ustanowienia stabszego wymagania na czas opadania (0,05 us) jest redukcja promieniowania w list-
kach bocznych. Urzqdzenie bedzie spelnialo ten wymaog, jesli promieniowanie w listkach bocznych nie bedzie wieksze od
tego, jakie teoretycznie byloby wytwarzane przez fale trapezoidalng o danym czasie narastania.

3.1.1.5 CHARAKTERYSTYKA TRANSMISJI ZAPYTAN I IMPULSOW KONTROLNYCH
(TLUMIENIE LISTKOW BOCZNYCH ANTENY W TRAKCIE ZAPYTAN — SYGNALY W PRZESTRZENTI)

3.1.1.5.1 Amplituda wypromieniowanego impulsu P, na antenie transpondera bedzie:

a) roéwna lub wigksza od amplitudy impulsu P; wypromieniowanego listkiem bocznym anteny nadawczej Py;
oraz

b) na poziomie nizszym niz 9 dB ponizej amplitudy wypromieniowanego impulsu P, w zadanym zapytaniu.

3.1.1.5.2 W obrgbie zadanej szerokosci wiazki zapytania kierunkowego (listek gtdwny) amplituda wypromieniowa-
nego P;bedzie znajdowac si¢ w granicach 1 dB w stosunku do amplitudy wypromieniowanego impulsu P;.

3.1.1.6 CHARAKTERYSTYKA TRANSMISJI ODPOWIEDZI (SYGNALY W PRZESTRZENI)

3.1.1.6.1 Impulsy ramki. OdpowiedZ powinna zawiera¢ dwa impulsy ramki w odst¢pie 20,3 us jako najbardziej
podstawowy kod.

3.1.1.6.2 Impulsy informacyjne. Impulsy informacyjne bgda mie¢ odstgpy o przyrostach 1,45 us liczac od pierw-
szego impulsu ramki. Oznaczenie i pozycja impulséw informacyjnych bedzie nast¢pujaca:
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Impulsy Pozycja (us)
C 1,45
A, 2,90
C, 4,35
A, 5,80
Cy 7,25
Ay 8,70
X 10,15
B, 11,60
D, 13,05
B, 14,50
D, 15,95
B, 17,40
D, 18,85

Uwaga.— Standard dotyczqcy wykorzystania powyzszych impulsow zostal podany w pkt. 2.1.4.1. Jednakze pozycja
impulsu ,, X" nie jest uzywana w odpowiedziach na zapytania modem A lub modem C i jest okreslona wylqcznie jako
standard techniczny dla zabezpieczenia mozliwego przyszlosciowego rozwiniecia systemu. Mimo to zdecydowano, ze
takie rozwiniecie powinno by¢ osiqgniete poprzez wykorzystanie modu S. ObecnosS¢ impulsu na pozycji ,, X" wykorzy-
stywana jest w niektérych panstwach do uniewaznienia odpowiedzi.

3.1.1.6.3 Impuls SPI (Special Position Identification). Obok danych impulséw informacyjnych transmitowane beda
impulsy SPI, jednak tylko wskutek rgcznych ustawien operatora (pilota). W przypadku jego transmisji impuls ten
bedzie wystgpowac w odstepie 4,35us po koncowym impulsie ramki, tylko w odpowiedzi modem A.

3.1.1.6.4 Ksztalt impulsu odpowiedzi. Wszystkie impulsy odpowiedzi beda mialy czas trwania impulsu 0,45+0,1us,
czas narastania impulsu pomigdzy 0,05 1 0,1 us oraz czas opadania impulsu pomigdzy 0,05 1 0,2 us. Réznica ampli-
tudy jednego impulsu w odniesieniu do dowolnego innego impulsu w ciagu impulséw odpowiedzi nie bedzie prze-
kracza¢ 1 dB.

Uwaga.— Celem ustanowienia slabego wymagania na czasy narastania i opadania (0,05 us) jest redukcja promienio-
wania poza pasmem. Urzqdzenie bedzie spelnialo ten wymdg, jesli promieniowanie poza pasmem nie bedzie wigksze od
tego, jakie teoretycznie byloby wytwarzane przez fale trapezoidalng o podanych czasach narastania oraz opadania.

3.1.1.6.5 Tolerancja dla pozycji impulsu odpowiedzi. Tolerancja odstgpow dla kazdego z impulsow (wiacznie z
ostatnim impulsem ramki) w odniesieniu do pierwszego impulsu ramki bedzie wynosi¢ £ 0,10 ps. Tolerancja od-
stepu dla impulsu SPI w odniesieniu do ostatniego impulsu ramki bedzie wynosi¢ = 0,10 us. Tolerancja odstegpow
dla kazdego impulsu z grupy odpowiedzi w odniesieniu do kazdego innego impulsu (z wyjatkiem pierwszego im-
pulsu ramki) nie bedzie przekraczac + 0,15 us.

3.1.1.6.6 Nazewnictwo kodow. Oznaczenie kodow bedzie sktadac sie z cyfr od 0 do 7 wlacznie, oraz bedzie sktadaé
si¢ z sumy indeksow dolnych kolejnych numerdéw impulséw podanych w pkt. 3.1.1.6.2 powyzej, zastosowanych w
nastgpujacy sposob:

Cyfra Grupa impulsow
Pierwsza (najwazniejsza) A
Druga B
Trzecia C
Czwarta D
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3.1.1.7 CHARAKTERYSTYKA TECHNICZNA TRANSPONDEROW WYLACZNIE Z FUNKCJA MODU A 1 MODU C

3.1.1.7.1 Odpowiedz. Transponder bedzie odpowiada¢ (nie mniej niz w 90% przypadkow wyzwalania), kiedy spel-
nione zostana wszystkie z nastgpujacych warunkow:
a) amplituda odbieranego impulsu P; przekracza poziom 1 dB ponizej amplitudy odbieranego impulsu P; ale
nie jest wigksza niz 3 dB powyzej amplitudy odbieranego impulsu P;;
b) nie jest odbierany zaden impuls w przedziale 1,3 + 2,7 us po P, lub amplituda P, przekracza o ponad 9 dB
amplitud¢ kazdego impulsu odebranego w tym przedziale;
¢) amplituda odbieranego prawidtowego impulsu jest wigksza o ponad 10 dB od amplitudy odbieranych im-
pulsow losowych, przy czym te impulsy losowe nie moga by¢ rozpoznane przez transponder jako P;, P,
lub P3.

3.1.1.7.2 Transponder nie bgdzie udziela¢ odpowiedzi w nastgpujacych przypadkach:
a) na zapytania, kiedy interwal pomigdzy impulsami P; i P, rozni si¢ od interwaldw podanych w pkt.
3.1.1.4.3 o wigcej niz + 1,0 us;
b) po odebraniu jakiegokolwiek impulsu, ktdry nie ma wahan amplitudy przyblizonych do normalnych wa-
runkow zapytania.

3.1.1.7.3 Okres martwy. Po rozpoznaniu prawidlowego zapytania transponder nie bgdzie odpowiada¢ na zadne inne
zapytanie przynajmniej przez czas trwania ciggu impulsow odpowiedzi. Okres martwy zakonczy si¢ nie pdzniej niz
125 us po transmisji ostatniego impulsu odpowiedzi w grupie.

3.1.1.7.4 TLUMIENIE

Uwaga.— Tlumienie stosowane jest do powstrzymania odpowiedzi na zapytania odebrane listkami bocznymi anteny
interrogatora oraz do powstrzymania transponderéw modu A/C od odpowiadania na zapytania modem S.

3.1.1.7.4.1 Transponder be¢dzie thumiony, gdy amplituda odbieranego impulsu P, jest rowna lub przewyzsza ampli-
tudg¢ odbieranego impulsu P; i posiada odstep 2,0 = 0,15 us. Wykrycie P; nie jest wymagane jako warunek wstepny
do inicjacji ttumienia.

3.1.1.7.4.2 Thumienie transpondera begdzie mie¢ miejsce w czasie 35 + 10 ps.

3.1.1.7.4.2.1 Thumienia bedzie mozna inicjowaé ponownie na caly czas trwania w ciagu 2 us po zakonczeniu do-
wolnego okresu ttumienia.

3.1.1.7.4.3 Ttumienie w obecnosci impulsu S,

Uwaga. — Impuls S, jest uzywany w technice ,,szept- krzyk” wykorzystywanej przez system ACAS w celu ulatwiania
statkom powietrznym z modem A/C dozorowanie ACAS w warunkach duzego natezenia ruchu powietrznego. Tech-
nika ,,szept-krzyk” jest opisana w Podreczniku ACAS (Doc 9863)

Kiedy impuls S; jest generowany w czasie 2,0 £ 0,15 ps przed impulsem P, zapytania modem A lub modem C:

a) zimpulsami S;i P, powyzej MTL, transponder bedzie thumiony tak jak to opisano w pkt 3.1.1.7.4.1,

b) =z impulsami S;i P, na poziomie MTL, transponder bgdzie ttumiony i bedzie odpowiadaé na nie wigcej niz
10% zapytan modem A/C,

¢) zimpulsem P; na poziomie MTL i S; na poziomie MTL- 3dB, transponder be¢dzie odpowiadaé na zapyta-
nia modem A/C co najmniej 70% czasu,

d) zimpulsem P; na poziomie MTL i S, na poziomie MTL—- 6dB, transponder bedzie odpowiada¢ na zapyta-
nia modem A/C co najmniej 90% czasu.

Uwaga 1. — Tlumienie jest stosowane z powodu wykrywania impulsow S; i P; a nie wymaga sie wykrycia impulsow
Pg lub P3.

Uwaga 2. — Impuls S; ma nizszq amplitude niz impuls P,;. Niektore systemy ACAS wykorzystujq tq ceche aby popra-
wi¢ wykrywanie celu (4.3.7.1)
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Uwaga 3. — Te wymagania majq zastosowanie rowniez dla transponderow tylko z funkcjq modu A/C, gdy impuls S,
poprzedza zapytanie lqczne (2.1.2.1)

3.1.1.7.5 CZULOSC ODBIORNIKA I ZAKRES DYNAMIKI

3.1.1.7.5.1 Minimalny poziom wyzwalania transpondera bedzie taki, by odpowiedzi byty generowane na przynajm-
niej 90% sygnatow zapytan, kiedy:

a) dwa impulsy P, i P; stanowiace zapytanie posiadaja t¢ sama amplitude, a P, nie zostal wykryty; oraz

b) amplituda tych sygnatow jest nominalnie 71 dB (w granicach 69 dB — 77 dB) ponizej 1 mW.

3.1.1.7.5.2 Charakterystyka odpowiedzi i thumienia bedzie dotyczy¢ amplitudy odbieranego impulsu P; pomigdzy
minimalnym poziomem wyzwalania a 50 dB powyzej tego poziomu.

3.1.1.7.5.3 Wahania minimalnego poziomu wyzwalania pomi¢dzy modami nie beda przekraczaé¢ 1 dB dla nominal-
nych odstgpéw migdzy impulsami i szerokosci impulsow.

3.1.1.7.6 Odréznianie czasu trwania impulsow. Sygnaty o amplitudzie pomi¢dzy minimalnym poziomem wyzwala-
nia a 6 dB powyzej tego poziomu oraz o czasie trwania krotszym od 0,3 us nie beda inicjowac transpondera do
generowania odpowiedzi lub thumienia. Zaden pojedynczy impuls o czasie trwania dtuzszym niz 1,5 us, z wyjat-
kiem pojedynczych impulséw o amplitudzie zblizonej do amplitudy zapytan, nie begdzie powodowac, ze transpon-
der zainicjuje odpowiedz lub ttumienie ponad zakres amplitudy sygnalu pomigdzy minimalnym poziomem wyzwa-
lania (ang. MTL — Minimal Triggering Level) a 50 dB powyzej tego poziomu.

3.1.1.7.7 Tlumienie echa i odzyskiwanie czulosci. Transponder bedzie posiada¢ funkcj¢ thumienia echa pozwalajaca
na normalng prac¢ w sytuacji wystapienia echa sygnalow w przestrzeni. Funkcja ta bedzie zgodna z warunkami dla
tlumienia listkow bocznych podanych w pkt. 3.1.1.7.4.1.

3.1.1.7.7.1 Zmniejszanie czulosci. Po otrzymaniu jakiegokolwiek impulsu trwajacego dtuzej niz 0,7 ps odbiornik
bedzie mie¢ zmniejszona czutos¢ co najmniej w zakresie 9 dB amplitudy odbieranego impulsu i nie bedzie ona
przekracza¢ w zadnym momencie amplitudy tego impulsu, z wylaczeniem mozliwego przejscia podczas pierwszej
mikrosekundy rozpoczecia impulsu.

Uwaga.— Pojedyncze impulsy o czasie trwanie krotszym niz 0,7 s nie powinny wywolywac okreslonego zmniejszenia
czulosci, ani zmniejszenia czutosci na czas dluzszy niz zezwalajq na to pkt. 3.1.1.7.7.113.1.1.7.7.2.

3.1.1.7.7.2 Odzyskiwanie czufosci. Po zmniejszeniu czutosci odbiornik bedzie odzyskiwac czulo$¢ (w granicach 3
dB minimalnego poziomu wyzwalania) w ciagu 15 us po odebraniu impulsu zmniejszajacego czulo$¢ o natgzeniu
sygnatu do 50 dB powyzej minimalnego poziomu wyzwalania, powodujacego zmniejszenie czutosci. Odzyskiwanie
czulosci bedzie odbywac si¢ ze Srednia szybkoscia nie przekraczajaca 4,0 dB/us.

3.1.1.7.8 Czestotliwosé¢ losowego wyzwalania W przypadku braku wlasciwych sygnaléw zapytan transpondery
modu A/C nie beda generowaé wigcej niz 30 zbednych odpowiedzi modu A lub modu C na sekund¢ w okresie row-
nym przynajmniej 300 losowym wyzwoleniom lub 30 s, zaleznie od tego, co jest krdtsze. Ta czgstotliwosé loso-
wych wyzwalan nie bedzie przekroczona, nawet wowczas gdy wzajemne zakldcenia od wszystkich urzadzen pracu-
jacych na danym statku powietrznym osiagna poziom maksymalny.

3.1.1.7.8.1 Czestotliwos¢ losowego wyzwalania w obecnosci niskiego poziomu zakiécen wzajemnych w zakresie fali
ciqglej (CW). Laczna czgstotliwos¢ losowego wyzwalania we wszystkich odpowiedziach w modzie A i/lub C be-
dzie nie wigksza niz 10 grup impulséw odpowiedzi lub thumien na sekunde w srednim okresie 30 s, w przypadku
niekoherentnego oddzialywania fali ciagtej o czestotliwosci 1 030 MHz + 0,2 MHz i sygnale na poziomie -60 dBm
lub mniejszym.

3.1.1.7.9 LiCZBA ODPOWIEDZI

3.1.1.7.9.1 Wszystkie transpondery beda zdolne do ciaglego generowania co najmniej 500 odpowiedzi na sekunde
w kodzie 15-impulsowym. Transpondery uzywane wylacznie ponizej 4.500m (15.000ft) lub ponizej wysokosci
mniejszej, ustalonej przez wilasciwe wiladze lub przez regionalne porozumienie o zegludze powietrznej, a takze
transpondery na statkach powietrznych o maksymalnej predkosci podrdznej nieprzekraczajacej 324 km/godz.
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(175 kt) beda zdolne do generowania co najmniej 1.000 odpowiedzi na sekund¢ w kodzie 15-impulsowym w czasie
100 ms. Transpondery uzywane powyzej 4.500m (15.000ft) lub transpondery na statkach powietrznych o maksy-
malnej predkosci podréznej przekraczajacej 324 km/godz. (175 kt) beda zdolne do generowania co najmniej 1.200
odpowiedzi na sekund¢ w kodzie 15-impulsowym w czasie 100ms.

Uwaga. — 15-impulsowa odpowiedz zawiera 2 impulsy bramki, 12 impulsow z informacjami oraz impuls SPI.

3.1.1.7.9.2 Kontrola limitu ilosci odpowiedzi. W celu ochrony systemu przed skutkami przecigzenia transpondera
zapytaniami poprzez zapobieganie udzielaniu odpowiedzi na stabsze sygnaly, gdy osiagnigta zostata ustalona liczba
odpowiedzi, urzadzenie bedzie wyposazone w system kontroli liczby odpowiedzi opierajacy si¢ na zmniejszaniu
czulosci. Zakres tej kontroli bedzie pozwalaé na regulowanie, jako minimum, do dowolnej wartosci pomigdzy 500 i
2 000 odpowiedzi na sekund¢ lub do maksymalnej liczby odpowiedzi, jesli mniejsza niz 2 000 odpowiedzi na se-
kundg, niezaleznie od liczby impulséw w kazdej odpowiedzi. Redukcja czulo$ci przekraczajaca 3 dB nie bedzie
mie¢ miejsca az do momentu, gdy przekroczone zostanie 90% okreslonej wartosci. Redukcja czutosci bedzie doko-
nana o co najmniej 30 dB dla czg¢stosci odpowiedzi przekraczajacych 150% okreslonej wartosci.

3.1.1.7.10 Opéznienie i niestabilnos¢ w czasie sygnalu odpowiedzi (jitter). Opdznienie w czasie od dotarcia przed-
niego zbocza impulsu P; do odbiornika transpondera do transmisji przedniego zbocza pierwszego impulsu odpo-
wiedzi bedzie wynosi¢ 3 £ 0,5 us. Catkowity jitter grupy kodowej impulséw odpowiedzi w odniesieniu do impulsu
P; nie bedzie przekracza¢ 0,1 ps dla poziomow wejsciowych odbiornika pomigdzy 3 dB i 50 dB powyzej minimal-
nego poziomu wyzwalania. Zréznicowanie opoznien pomi¢dzy poszczegdlnymi modami, na ktorych transponder
moze odpowiada¢ nie bedzie przekraczaé 0,2 ps.

3.1.1.7.11 WYJSCIE MOCY TRANSPONDERA I WSPOLCZYNNIK WYPELNIENIA

3.1.1.7.11.1 Szczytowa moc impulsowa na wyjsciu antenowym traktu nadawczego transpondera begdzie wynosic¢
przynajmniej 21 dB, ale nie wigcej niz 27 dB powyzej 1 W, z wyjatkiem transponderéw uzywanych wylacznie
ponizej 4500 m (15000 stop) lub ponizej mniejszej wysokosci ustalonej przez wlasciwe wiladze lub regionalne
uzgodnienia dotyczace zeglugi powietrznej; dla tych transponderéw szczytowa moc impulsowa na wyjsciu anteno-
wym traktu nadawczego transpondera b¢dzie dozwolona na poziomie 18,5 dB, ale nie wigcej niz 27 dB powyzej 1
W.

Uwaga.— Urzqdzenia z funkcjq sygnalu rozszerzony squitter niebedqce transponderami, zainstalowane na lotni-
skowych pojazdach naziemnych mogq pracowaé na nizszym minimalnym poziomie mocy wyjsciowej zgodnie z wy-
maganiami opisanymi w pkt. 5.1.1.2.

3.1.1.7.11.2 Zalecenie.— Zaleca sie, aby szczytowa moc impulsu podana w pkt. 3.1.1.7.11.1 byla zachowana dla zakre-
su odpowiedzi od kodu 0000 przy liczbie 400 odpowiedzi na sekunde do maksymalnej zawartosci impulsow przy liczbie
1 200 odpowiedzi na sekunde lub maksymalnej liczbie ponizej 1 200 odpowiedzi na sekunde, ktorq transponder jest w
Stanie 0siqgnqc.

3.1.1.7.12 KODY ODPOWIEDZI

3.1.1.7.12.1 Identyfikacja. Odpowiedz na zapytanie modem A bedzie sktada¢ si¢ z dwoch impulséw ramki, okre-
Slonych w pkt. 3.1.1.6.1 oraz impulséw informacyjnych (kod modu A) okreslonych w pkt. 3.1.1.6.2.

Uwaga.— Oznaczenie kodu modu A jest czterocyfrowq sekwencjq, zgodnie z pkt. 3.1.1.6.6.
3.1.1.7.12.1.1 Kod modu A begdzie wybrany r¢cznie sposrod 4096 dostepnych kodow.

3.1.1.7.12.2 Nadawanie informacji o wysokosci barometrycznej. Odpowiedz na zapytanie modem C bedzie sktadac
si¢ z dwoch impulséw ramki okreslonych powyzej w pkt. 3.1.1.6.1. W przypadku transmisji cyfrowej informacja o
wysokosci barometrycznej bedzie wystana w postaci impulséw opisanych w pkt. 3.1.1.6.2.

3.1.1.7.12.2.1 Transpondery beda wyposazone w $rodki umozliwiajace usunigcie impulséw informacyjnych przy
zachowaniu impulséw ramki, kiedy postanowienie z pkt. 3.1.1.7.12.2.4 nie jest spelnione w odpowiedzi na zapyta-
nie modem C.
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3.1.1.7.12.2.2 Impulsy informacyjne bgda automatycznie podawane przez konwerter analogowo-cyfrowy podtaczo-
ny do zrédta danych o wysokos$ci barometrycznej statku powietrznego odniesionych do standardowego ustawienia
ci$nienia o wysokos$ci 1013,25 hPa.

Uwaga.— Ustawienie cisnienia w wysokosci 1013,25 hPa odpowiada 29,92 calom stupka rteci.

3.1.1.7.12.2.3 Wysoko$¢ barometryczna bedzie podawana w przyrostach 100 ft za pomoca wybranych impulsow,
tak jak pokazano to w Zataczniku do niniejszego rozdziatu.

3.1.1.7.12.2.4 Wybrany kod konwertera analogowo-cyfrowego bedzie odpowiada¢ w granicach + 38,1 m (125 stdp)
informacji o wysoko$ci barometrycznej na podstawie 95% prawdopodobienstwa (odniesionej do standardowego
ustawienia ci$nienia na wysokosci 1013,25 hPa), wykorzystywanej na poktadzie statku powietrznego do utrzyma-
nia wyznaczonego profilu lotu.

3.1.1.7.13 Transmisja specjalnego impulsu identyfikacji pozycji (SPI). W wymagajacych tego okolicznosciach im-
puls ten bedzie transmitowany w odpowiedziach modu A, zgodnie z pkt. 3.1.1.6.3 w okresie 15 + 30 s.

3.1.1.7.14 ANTENA

3.1.1.7.14.1 Antena transpondera zainstalowana na statku powietrznym, be¢dzie posiada¢ dookolna charakterystyke
promieniowania w plaszczyznie poziome;.

3.1.1.7.14.2 Zalecenie.— Charakterystyka promieniowania w plaszczyznie pionowej powinna by¢ nominalnie rowno-
wazna charakterystyce promieniowania niesymetrycznej anteny ¢wiercfalowey.

3.1.1.8 CHARAKTERYSTYKA TECHNICZNA INTERROGATOROW NAZIEMNYCH MAJACYCH WYLACZNIE FUNKCJE MODU
A1MmoDU C

3.1.1.8.1 Czestotliwos¢ powtarzania zapytan. Maksymalna czgstotliwo$¢é powtarzania zapytan bedzie wynosi¢ 450
zapytan na sekunde.

3.1.1.8.1.1 Zalecenie.— Aby zminimalizowa¢ niepotrzebne wyzwalanie transpondera i wynikajqce z tego duze zagesz-
czenie wzajemnych zakiocen, wszystkie interrogatory powinny pracowac z najnizszq mozliwq czestotliwosciq powtarza-
nia zapytan interrogatora, ktora jest zgodna z charakterem zobrazowania, szerokosciq wiqzki anteny interrogatora i
predkosciq obrotowq anteny.

3.1.1.8.2 MOC WYPROMIENIOWANA
Zalecenie.— W celu zminimalizowania zakldcen systemowych, skuteczna moc promieniowana interrogatoréow powinna
zosta¢ zmniejszona do najnizszej wartosci zapewniajqcej operacyjnie wymagany zasieg, indywidualnie dla kazdej loka-

lizacji interrogatora.

3.1.1.8.3 Zalecenie.— Kiedy informacja modu C ze statku powietrznego lecqcego ponizej poziomow przelotowych be-
dzie uzywana, nalezy wziq¢ pod uwage cisnienie odniesienia wysokosciomierza.

Uwaga.— Zastosowanie modu C ponizej poziomow przelotowych jest zgodne z przekonaniem, ze mod C moze by¢ sku-
tecznie wykorzystywany we wszystkich Srodowiskach.

3.1.1.9 CHARAKTERYSTYKA PROMIENIOWANIA INTERROGATORA

Zalecenie.— Szerokos¢ wiqzki anteny kierunkowej nadawczej interrogatora nie powinna by¢ wieksza niz jest to opera-
cyjnie wymagane. Promieniowanie przez listki boczne i tylne anteny kierunkowej powinno by¢ co najmniej 24 dB poni-
zej szczytowej wartoSci promieniowania wysylanego listkiem glownym.
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3.1.1.10 MONITOROWANIE INTERROGATORA

3.1.1.10.1 Doktadnos$¢ zasiggu i azymutu interrogatora naziemnego powinna by¢ monitorowana w odpowiednio
krétkich odstepach czasu, tak by zapewnic¢ integralnos¢ systemu.

Uwaga.— Interrogatory, ktore sq zwiqzane z radarem pierwotnym i funkcjonujq w polqczeniu z tym radarem, mogq
wykorzystywacé radar pierwotny jako urzqdzenie monitorujqce; alternatywnie byloby wymagane elektroniczne urzqdze-
nie monitorujqce dokladnos¢ azymutu i zasiegu interrogatora.

3.1.1.10.2 Zalecenie.— Oprocz monitorowania zasiegu i azymutu powinien by¢ wprowadzony warunek stalego moni-
torowania innych krytycznych parametrow interrogatora naziemnego w celu wykrycia jakiegokolwiek pogorszenia
charakterystyk, przekraczajqcego dopuszczalng tolerancje oraz w celu sygnalizowania wystgpienia jakiegokolwiek
zdarzenia tego typu.

3.1.1.11 NIEPOZADANE EMISJE I NIEPOZADANE ODPOWIEDZI
3.1.1.11.1 PROMIENIOWANIE NIEPOZADANE

Zalecenie.— Promieniowanie fali ciqglej CW nie powinno przekraczaé 76 dB ponizej 1 W dla interrogatora oraz 70 dB
ponizej 1 W dla transpondera.

3.1.1.11.2 ODPOWIEDZI NIEPOZADANE

Zalecenie.— Odpowiedz urzqdzen tak pokladowych, jak i naziemnych na sygnaly spoza zakresu pasma odbiornika
powinna by¢ sie przynajmniej 60 dB ponizej normalnej czutosci.

3.1.2 Systemy posiadajace funkcje modu S

3.1.2.1 Charakterystyka sygnalow zapytan w przestrzeni. Ponizsze paragrafy opisuja forme sygnatéw w przestrzeni,
w jakiej mozna si¢ spodziewaé ich na antenie transpondera.

Uwaga.— Poniewaz sygnaly podczas rozchodzenia sie mogq ulec znieksztalceniu, okreslona tolerancja dla czasu trwa-
nia impulséw zapytania, odstepow miedzy impulsami i amplitudy impulsow jest bardziej restrykcyjna dla interrogato-

row zgodnie z pkt. 3.1.2.11.4.

3.1.2.1.1 Czestotliwos¢ nosna zapytan. Czestotliwosé nosna wszystkich zapytan (transmisja ,laczem w gore”)
nadawanych z urzadzen naziemnych z funkcjami modu S bedzie wynosi¢ 1030 MHz + 0,01 MHz.

3.1.2.1.2 Zakres czestotliwosci zapytania. Zakres czgstotliwo$ci zapytania modem S wokot czgstotliwosci nosnej
nie bedzie wykracza¢ poza granice okreslone na rys. 3-2.

Uwaga.— Widmo zapytania modem S jest zalezne od danych. Najszersze widmo jest generowane przez zapytanie, ktore
zawiera tylko binarne JEDYNKI.

3.1.2.1.3 Polaryzacja. Polaryzacja zapytania i impulséw kontrolnych bedzie nominalnie pionowa.

3.1.2.1.4 Modulacja. W przypadku zapytan modem S czgstotliwos¢ nosna bedzie podlega¢ modulacji impulsowe;j.
Dodatkowo impuls zawierajacy dane P bedzie podlega¢ wewngetrznej modulacji fazy.

3.1.2.1.4.1 Modulacja impulsowa. Zapytania trybem laczonym i modem S beda sktada¢ si¢ z sekwencji impulséw, tak
jak to opisano w pkt. 3.1.2.1.5 i tabelach 3-1, 3-2, 3-3 i 3-4.

Uwaga.— Impulsy 0,8 us stosowane w zapytaniach trybem {qczonym i modem S sq identyczne w ksztalcie z impulsami
stosowanymi w modzie A i modzie C zgodnie z pkt. 3.1.1.4.
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3.1.2.1.4.2 Modulacja fazy. Krotkie (16,25 us) i dlugie (30,25 us) impulsy Ps z punktu 3.1.2.1.4.1 beda podlegac
wewngetrznej binarnej réoznicowej modulacji fazy opartej o 180-stopniowa zmiang fazy nosnej z szybkoscia 4 Mb/s.

3.1.2.1.4.2.1 Czas trwania zmiany fazy. Czas trwania zmiany fazy bedzie wynosi¢ mniej niz 0,8 s i faza bedzie
wyprzedzaé (lub opdzniaé si¢) jednostajnie przez caly obszar zmiany. Podczas zmiany fazy nie bedzie stosowana
modulacja amplitudowa.

3.1.2.1.4.2.2 Zaleznosci fazowe. Tolerancja na zaleznosci fazowe 0° i 180° pomiedzy nastepujacymi po sobie chi-
pami oraz na synchronizacyjng zmiang¢ fazy wewnatrz impulsu Ps bgdzie wynosié + 5°.

Uwaga.— W modzie S przez ,,chip” rozumie sie 0,25 us odcinek fali nosnej pomiedzy mozliwymi zmianami fazy danych.

3.1.2.1.5 Sekwencje impulsow i zmian fazy. Na zapytania interrogatora beda sktadac si¢ okreslone sekwencje impul-
sow lub zmian fazy opisane w pkt. 3.1.2.1.4.

3.1.2.1.5.1 Zapytanie trybem {qczonym

3.1.2.1.5.1.1 Ogdlne zapytanie modem A/C/S. Takie zapytanie bedzie sktadaé si¢ z trzech impulsow: P, P; oraz
dtugiego P, tak jak pokazano na rysunku 3-3. Jeden lub dwa impulsy kontrolne (pojedynczy impuls P,, lub P, i P,)
beda transmitowane z wykorzystaniem oddzielnych charakterystyk antenowych w celu sttumienia odpowiedzi od
statkdw powietrznych, znajdujacych si¢ w zasiegu listkow bocznych anteny interrogatora.

Uwaga.— Ogolne zapytanie modem A/C/S wywoluje odpowiedz modem A lub modem C (w zaleznosci od odstepow
miedzy impulsami P;—P;3) od transpondera modu A/C, poniewaz nie rozpoznaje on impulsu P,. Transponder modu S
rozpoznaje dlugi impuls P, i odpowiada w modzie S. Takie zapytanie bylo pierwotnie planowane do uzytku przez inter-
rogatory odizolowane lub pogrupowane. Blokowanie dla tego zapytania opieralo sie na zastosowaniu kodu II réwnego
0. Rozwdj podsieci modu S dyktuje teraz zastosowanie niezerowego kodu Il dla celow komunikacyjnych. Z tego powodu
kod II réwny 0 zostal zarezerwowany do stosowania jako pomoc dla pewnej formy pozyskiwania obiektow w modzie S,
ktora wykorzystuje przelqczanie stochastyczne/blokowane (pkt 3.1.2.5.2.1.4 oraz 3.1.2.5.2.1.5). Zapytanie ogdlne mo-
dem A/C/S nie bedzie moglo byc¢ stosowane przy pelnym wykorzystaniu modu S gdy kod II rowny 0 bedzie blokowat
wyjscie jedynie na krotkie okresy czasu (pkt 3.1.2.5.2.1.5.2.1). Takie zapytanie nie moze by¢ stosowane z uzyciem prze-
lqczania stochastycznego/blokowanego poniewaz nie mozna okresli¢ prawdopodobienstwa odpowiedzi.

3.1.2.1.5.1.2 Zapytanie ogolne wylqcznie modem A/C. Zapytanie to bedzie identyczne z ogdlnym zapytaniem mo-
dem A/C/S z tym wyjatkiem, ze nalezy uzy¢ krétkiego impulsu Py.

Uwaga.— Ogdlne zapytanie wylqcznie modem A/C wywoluje odpowiedz modem A lub modem C od transpondera modu
A/C. Transponder modu S rozpoznaje krotki impuls P, i nie odpowiada na takie zapytanie.

3.1.2.1.5.1.3 Odstepy pomiedzy impulsami. Odstep pomiedzy impulsami P, P, i P; bedzie zgodny z zapisami pkt.
3.1.1.4.3 oraz 3.1.1.4.4. Odstep pomigdzy impulsami P3 i P, bedzie wynosi¢ 2 us + 0,05 ps.

3.1.2.1.5.1.4 Amplituda impulséw. Wzgledne amplitudy pomi¢dzy impulsami P, P, 1 P; beda zgodne z pkt. 3.1.1.5.
Amplituda impulsu P, bgdzie w granicach 1 dB amplitudy P;,

3.1.2.1.5.2 Zapytanie modem S. Zapytanie modem S bedzie sktadac si¢ z trzech impulsow Py, P, i P zgodnie z
rysunkiem 3-4.

Uwaga.— Impuls Py jest poprzedzany parq impulséw P,— P,, ktora tlumi odpowiedzi od transponderow modu A/C
w celu unikniecia zakiocen synchronicznych w zwiqzku z wyzwalaniem losowym przez zapytanie modem S. Syn-
chronizacyjna zmiana fazy w impulsie P4 jest znacznikiem czasowym dla demodulacji serii interwalow czasowych
(chipow) o dlugosci 0,25 us. Taka seria chipow rozpoczyna sie 0,5 us po synchronizacyjnej zmianie fazy i konczy
0,5 us przed zboczem opadajqcym impulsu Ps. Zmiana fazy moze, ale nie musi poprzedza¢ kazdy chip, aby zakodo-
wacé binarng warto$¢ jego informacyji.
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3.1.2.1.5.2.1 Tlumienie listkow bocznych w modzie S. Impuls Ps bedzie wykorzystywany z ogdlnym zapytaniem
tylko modem S (UF=11, patrz pkt 3.1.2.5.2) w celu zapobiegania odpowiedziom od statku powietrznego znajduja-
cego sie w obszarze bocznych i tylnych listkow anteny (pkt 3.1.2.1.5.2.5). Jesli impuls Psjuz zostanie zastosowany,
bedzie transmitowany za pomoca osobnej charakterystyki anteny.

Uwaga 1.— Dzialanie Ps jest automatyczne. Jego obecno$¢ z odpowiedniq amplitudq w chwili odbioru, maskuje syn-
chronizacyjng zmiane fazy impulsu Pg.

Uwaga 2.— Impuls Ps moze by¢ stosowany z innymi zapytaniami modem S.

3.1.2.1.5.2.2 Synchronizacyjna zmiana fazy. Pierwsza zmiana fazy w impulsie Ps bedzie synchronizacyjng zmiang
fazy, a takze odniesieniem czasowym do nastgpujacych po niej dzialan transpondera zwigzanych z zapytaniem.

3.1.2.1.5.2.3 Zmiany fazy danych. Kazda zmiana fazy danych bgdzie mie¢ miejsce tylko w trakcie trwania interwatu
(N razy 0,25us) + 0,02 ps (gdzie N > 2) po synchronizacyjnej zmianie fazy. 16,25-us impuls Pg bedzie zawiera¢ co
najwyzej 56 zmian faz danych. 30,25-mikrosekundowy impuls P bedzie zawieraé co najwyzej 112 zmian faz da-
nych. Ostatni chip, ktory jest 0,25-mikrosekundowym interwalem czasu wystgpujacym po ostatniej pozycji zmiany
fazy danych, bedzie mie¢ po sobie 0,5-mikrosekundowy odstep ochronny.

Uwaga.— 0,5-mikrosekundowy odstep ochronny nastepujqcy po ostatnim chipie chroni przed zakloceniem procesu
demodulacji zboczem opadajqcym impulsu Ps.

3.1.2.1.5.2.4 Odstepy. Odstep pomigedzy impulsem P; i P, powinien wynosi¢ 2 us = 0,05 ps. Odstep pomigdzy
zboczem narastajagcym impulsu P, i synchronizacyjng zmiang fazy impulsu Ps bedzie wynosic¢ 2,75 ps + 0,05 ps.
Zbocze narastajace impulsu Pg bgdzie pojawiac si¢ 1,25 us + 0,05 ps przed synchronizacyjng zmiang fazy. Impuls
Ps_jesli jest transmitowany, bedzie umieszczony centralnie wokot punktu synchronizacyjnej zmiany fazy. Zbocze
narastajace impulsu Ps bedzie wystgpowac 0,4 ps + 0,05 ps przed punktem synchronizacyjnej zmiany fazy.

3.1.2.1.5.2.5 Amplitudy impulséw. Amplituda impulsu P, i amplituda pierwszej mikrosekundy impulsu P bedzie
wigksza od amplitudy impulsu P; pomniejszonego o 0,25 dB. Wylaczajac przebiegi amplitudy zwiazane ze zmia-
nami fazy, wahanie amplitudy impulsu P¢ bedzie mniejsze niz 1 dB, a wahanie amplitudy pomig¢dzy nastgpujacymi
po sobie chipami w impulsie Ps bedzie mniejsze niz 0,25 dB. Amplituda wypromieniowanego impulsu Ps na ante-
nie transpondera bedzie nastgpujaca:
a) rowna lub wigksza niz amplituda impulsu Ps wypromieniowanego przez listki boczne anteny promieniuja-
cej impuls Pg; oraz
b) na poziomie nizszym niz 9 dB ponizej wypromieniowanej amplitudy impulsu Ps w granicach pozadanego
obszaru zapytan.

3.1.2.2 CHARAKTERYSTYKA SYGNALU ODPOWIEDZI W PRZESTRZENI

3.1.2.2.1 Czestotliwo$¢ nosna odpowiedzi. Czgstotliwos¢ nosna wszystkich odpowiedzi (transmisje ,,taczem w dot”)
od transponderow z funkcja modu S bedzie wynosi¢ 1 090 MHz + 1 MHz.

3.1.2.2.2 Zakres czestotliwosci odpowiedzi. Zakres czestotliwosci sygnalu odpowiedzi modem S wokoét czestotliwo-
$ci nosnej nie bedzie przekraczaé granic podanych na rysunku 3-5.

3.1.2.2.3 Polaryzacja. Polaryzacja transmisji odpowiedzi bgdzie nominalnie pionowa.

3.1.2.2.4 Modulacja. Odpowiedz modem S bedzie sktadaé si¢ z preambutly i bloku danych. Preambuta bedzie se-
kwencja 4-impulsowa, a blok danych bedzie podlega¢ binarnej modulacji pozycyjno-impulsowej przy predkosci
przesytu danych 1 Mb/s.

3.1.2.2.4.1 Ksztalty impulséw. Ksztalty impulsow beda takie, jak zostaly zdefiniowane w tabeli 3-2. Wszystkie
wartosci podano w mikrosekundach (ps).

3.1.2.2.5 Odpowiedz modem S. Odpowiedz modem S bedzie taka, jak zostata pokazana na rysunku 3-6. Blok da-
nych w odpowiedziach modem S bedzie sktadac¢ si¢ z 56 lub 112 bitéw informacji.
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3.1.2.2.5.1 Odstepy miedzy impulsami. Wszystkie impulsy beda rozpoczynac si¢ w momencie okreslonych wielo-
krotnosci 0,5 pus od pierwszego wyemitowanego impulsu. Tolerancja we wszystkich przypadkach begdzie wynosic¢
0,05 ps.

3.1.2.2.5.1.1 Preambuia odpowiedzi. Preambuta bedzie sktadaé si¢ z czterech impulsow, z ktorych kazdy trwa 0,5
ps. Odstepy migdzy impulsami od pierwszego do drugiego, trzeciego i czwartego wystanego impulsu bedg wynosi¢
odpowiednio 1 ps, 3,5 us oraz 4,5 pus.

3.1.2.2.5.1.2 Impulsy informacyjne odpowiedzi. Blok danych wchodzacy w sktad odpowiedzi bedzie rozpoczynad
si¢ 8 us po zboczu narastajacym pierwszego wystanego impulsu. Kazdej transmisji przyznane bedzie 56 lub 112
jedno-mikrosekundowych odstgpow bitowych. Impuls 0,5 ps bedzie nadawany, albo w pierwszej albo w drugiej
polowie kazdego odstgpu. Kiedy po impulsie nadanym w drugiej polowie odstgpu wystgpuje kolejny impuls nada-
wany w pierwszej polowie nastepnego odstgpu, oba impulsy si¢ tacza i bedzie wystany jeden impuls jedno-
mikrosekundowy.

3.1.2.2.5.2 Amplitudy impulséw. Wahania amplitudy impulséw pomigdzy jednym impulsem i innym dowolnym
impulsem odpowiedzi modem S nie beda przekraczac 2 dB.

3.1.2.3 STRUKTURA DANYCH W MODZIE S
3.1.2.3.1 KODOWANIE DANYCH

3.1.2.3.1.1 Dane zapytania. Blok danych zapytania be¢dzie sktadaé si¢ z sekwencji 56 lub 112 chipéw danych
umiejscowionych po informacyjnych zmianach fazy w impulsie P (pkt 3.1.2.1.5.2.3). 180-stopniowa zmiana fazy
fali no$nej poprzedzajaca chip powinna nadawaé chipowi charakter binarnej JEDYNKI. Brak poprzedzajacej zmia-
ny fazy bedzie oznaczat binarne ZERO.

3.1.2.3.1.2 Dane odpowiedzi. Blok danych odpowiedzi bgdzie sktadac si¢ z 56 lub 112 bitow danych utworzonych
na drodze binarnego kodowania modulacji pozycyjno-impulsowej danych odpowiedzi zgodnie z pkt. 3.1.2.2.5.1.2.
Impuls transmitowany w pierwszej potowie odstepu powinien reprezentowaé binarng JEDYNKE, podczas gdy
impuls transmitowany w drugiej potowie bgdzie reprezentowaé binarne ZERO.

3.1.2.3.1.3 Numeracja bitow. Bity beda ponumerowane w kolejnosci ich transmisji, poczawszy od bitu 1. Jesli re-
gulacje nie przewiduja inaczej, wartosci numeryczne zakodowane przez grupy (pola) bitow beda zakodowane z
wykorzystaniem pozytywnej notacji binarnej, a takze pierwszy transmitowany bit bedzie bitem najbardziej znacza-
cym (ang. Most Significant Bit, MSB). Informacja bedzie zakodowana w polach, ktore sktadaja si¢ co najmniej z
jednego bitu.

Uwaga.— W opisie formatéow modu S odpowiednik dziesietny kodu binarnego utworzonego przez sekwencje bitow w
danym polu stosowany jest jako wyznacznik funkcji pola lub polecenia.

3.1.2.3.2 FORMATY ZAPYTAN I ODPOWIEDZI MODEM S

Uwaga.— Podsumowanie wszystkich formatow zapytan i odpowiedzi modem S przedstawiono na rysunku 3-7 i 3-8.
Podsumowanie wszystkich pol pojawiajqcych sie w formatach ,,{qcza w gore” i ,,lqcza w dét” podano w tabeli 3-3, a
podsumowanie wszystkich podpdl podano w tabeli 3-4.

3.1.2.3.2.1 Pola kluczowe. Kazda transmisja modem S begdzie zawiera¢ dwa kluczowe pola. Jednym z nich jest
deskryptor, ktory bedzie w niepowtarzalny sposob definiowa¢ format transmisji. Deskryptor wystgpowac bedzie na
poczatku transmisji dla wszystkich formatow. Deskryptory sa oznaczane polem UF (uplink format = format ,lacza
w gore”) albo polem DF (downlink format = format ,tacza w dot”). Drugim kluczowym polem bedzie 24-bitowe
pole wystepujace na koncu kazdej transmisji i zawierajace informacj¢ o parzystosci. We wszystkich formatach
»tacza w gore” i obecnie definiowanych formatach ,tacza w dot” informacja o parzystosci bedzie ,,nalozona” na
adres statku powietrznego (pkt 3.1.2.4.1.2.3.1) lub na identyfikator interrogatora zgodnie z pkt. 3.1.2.3.3.2. Ozna-
czenia te sa nastgpujace: AP (adres/parzystos¢) lub PI (parzysto§é/identyfikator interrogatora).
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Uwaga.— Pozostaly obszar kodowania wykorzystuje sie do transmisji pol misji. Dla okreslonych funkcji przypisany jest
okreslony zestaw pol misji. Pola misji modu S posiadajq oznaczenie dwuliterowe. Podpola (ang. subfields) mogq wy-
stepowaé wewnqtrz pol misji. Podpola modu S majq oznaczenia trzyliterowe.

3.1.2.3.2.1.1 UF: Format ,,Iqcza w gore " (Uplink format). Pole UF (5-bitowe, z wyjatkiem formatu 24 gdzie jest 2-
bitowe) bedzie stuzy¢ jako deskryptor formatu ,.tacza w gorg” we wszystkich zapytaniach modem S i bgdzie kodo-
wane zgodnie z rys. 3-7.

3.1.2.3.2.1.2 DF: Format ,,{qcza w dot”(Downlink format). Pole DF (5-bitowe, z wyjatkiem formatu 24 gdzie jest
2-bitowe) bedzie stuzy¢ jako deskryptor formatu ,tacza w dot” we wszystkich odpowiedziach modem S i bedzie
kodowane zgodnie z rysunkiem 3-8.

3.1.2.3.2.1.3 AP: Adress/parity (adres/parzystos¢). 24-bitowe (33-56 lub 89-112) pole bedzie wystgpowaé we
wszystkich formatach ,tacze w gor¢” i obecnie definiowanych formatach ,tacze w dot”, z wyjatkiem ogolnych
odpowiedzi wytacznie modem S, DF = 11. Pole begdzie zawiera¢ informacje o parzystosci ,,natozona” na adres stat-
ku powietrznego zgodnie z pkt. 3.1.2.3.3.2.

3.1.2.3.2.1.4 PI: Parity/interrogator identifier (parzystosc/identyfikator interrogatora). 24-bitowe (33-56) lub (89-
112) pole transmitowane ,,}acze w dot” bedzie zawieraé informacj¢ o parzystosci ,,natozona” na kod identyfikatora
interrogatora zgodnie z pkt. 3.1.2.3.3.2 i bedzie wystgpowac w odpowiedziach na zapytanie ogdlne modem S, DF =
11, oraz w sygnale rozszerzony squitter DF = 17 lub DF = 18. Jesli odpowiedz udzielana jest w reakcji na zapyta-
nie ogdlne modem A/C/S, zapytanie ogolne wylacznie modem S z polem CL = 0 (pkt 3.1.2.5.2.1.3) i polem IC =0
(pkt 3.1.2.5.2.1.2), lub jest pozyskiwania sygnatem rozszerzony squitter (pkt 3.1.2.8.5, 3.1.2.8.6 lub 3.1.2.8.7),
kody I1 i SI beda wynosic¢ 0.

3.1.2.3.2.2 Nieoznaczony obszar kodowania. Nieoznaczony obszar kodowania bedzie zawiera¢ same ZERA, gdy
jest transmitowany przez interrogatory i transpondery.

Uwaga.— Okreslony obszar kodowania wskazany jako nieoznaczony w tej sekcji jest zarezerwowany dla innych zasto-
sowan, takich jak pokiadowy system unikania kolizji ACAS, lqcze transmisji danych itp.

3.1.2.3.2.3 Kod zerowy i kody nieoznaczone. Kod zerowy we wszystkich zdefiniowanych polach bgdzie wskazy-
wacé, ze zadna akcja nie jest wymagana. Ponadto, kody nieoznaczone w polach beda wskazywaé, ze zadna akcja nie
jest wymagana.

Uwaga.— Postanowienia pkt. 3.1.2.3.2.2 oraz pkt. 3.1.2.3.2.3 gwarantujq, zZe przyszie oznaczenie wczesniej nieozna-
czonych obszaréw kodowania nie spowoduje niejednoznacznosci. Dzieki temu bedzie wyraznie widaé, ze urzqdzenia
posiadajqce funkcje modu S, w ktorych nie zaimplementowano nowego sposobu kodowania, nie bedq nadawaé zZadnej
informacji w nowo oznaczonych obszarach kodowania.

3.1.2.3.2.4 Formaty rezerwowane dla celow wojskowych. Pafstwa beda zapewniaé, ze formaty transmisji ,lacze
w gore” sa uzywane tylko dla selektywnie adresowanych zapytan oraz ze transmisje w formatach ,lacze w gore”
i ,tacze w dot” nie przekrocza poziomu mocy, czg¢stotliwosci powtarzania zapytan i odpowiedzi oraz czgstotliwosci
sygnaldow typu squitter okreslonych w Zataczniku 10.

3.1.2.3.2.4.1 Zalecenie. — Poprzez kontrolowanie i udzielanie okresowych zezwolen panstwa powinny zapewnié¢, aby
wojskowe urzqdzenia nie wykorzystywaly nadmiernie czestotliwosci 1030/1090 MHz uzywanych przez lotnictwo cywil-
ne.

3.1.2.3.3 OCHRONA PRZED BLEDAMI

3.1.2.3.3.1 Technika. W zapytaniach i odpowiedziach modem S bedzie stosowana kontrola parzystosci dla zapew-
nienia ochrony przed wystapieniem btedow.

3.1.2.3.3.1.1 Sekwencja kontroli parzystosci. W celu kontroli parzystosci bedzie wygenerowana 24-bitowa sekwen-
cja wedlug reguty opisanej w pkt. 3.1.2.3.3.1.2, ktdra nastgpnie bgdzie umieszczona w polu utworzonym przez
ostatnie 24 bity wszystkich transmisji modem S. Te 24 bity kontroli parzystosci beda potaczone z kodowaniem
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adresu lub kodowaniem identyfikatora interrogatora zgodnie z pkt. 3.1.2.3.3.2. Uzyskana kombinacja tworzy wtedy
pole AP (adres/parzystosc¢, pkt 3.1.2.3.2.1.3) lub pole PI (parzystos¢/identyfikator interrogatora, pkt 3.1.2.3.2.1.4).

3.1.2.3.3.1.2 Generacja sekwencji kontroli parzystosci. Sekwencja 24 bitdw parzystosci (py, pa, ..., P24) bedzie wy-
generowana z sekwencji bitow informacyjnych (my, m,, ..., my), gdzie k wynosi 32 lub 88 odpowiednio dla krétkich
i dtugich transmisji. Nalezy tego dokona¢ za pomoca kodu wygenerowanego przez wielomian: G(x) = 1 + x* + x'% +
X2 P T "+ 0+ + X2+ 2P 4+ x* . Kiedy na drodze zastosowania binarnej alge-
bry wielomianowej x** [M(x)] zostaje podzielone przez G(x), gdzie sekwencja informacyjna M(x) jest nastepujaca:
my + meix + meox + ...+ mix*' w wyniku otrzymujemy iloraz oraz reszte R(x) stopnia mniejszego niz 24. Se-
kwencja bitow utworzona przez resztg stanowi sekwencje kontroli parzystosci. Bit parzystosci p;, dla dowolnego i
z przedziatu od 1 do 24, jest wspotczynnikiem x> w R(x).

Uwaga.— Wynikiem przemnozenia M(x) przez x** jest dolqczenie 24 bitow ZERO do korica sekwencji.

3.1.2.3.3.2 Generowanie pola AP i PI. Rozne sekwencje parzystosci adresu beda uzyte dla ,tacza w gore” i ,,lacza
w dot”.

Uwaga.— Sekwencja ,,lqcza w gore” jest odpowiednia dla implementacji w dekoderze transpondera. Sekwencja ,,lqcza
w dotl” umozliwia korekcje bledow podczas dekodowania transmisji ,, tlqczem w dot”.

Kod stosowany w generowaniu pola AP ,taczem w goére” bedzie tworzony z adresu statku powietrznego (pkt
3.1.2.4.1.2.3.1.1), adresu ogolnego (pkt 3.1.2.4.1.2.3.1.2), albo adresu rozgtoszeniowego (pkt 3.1.2.4.1.2.3.1.3)
zgodnie z ponizszymi postanowieniami.

Kod stosowany w generowaniu pola AP ,taczem w dot” bedzie tworzony bezposrednio z sekwencji 24 bitow adre-
sowych modu S(ay, as, ..., ax4), gdzie a;, jest i-tym bitem transmitowanym w polu adresu statku powietrznego (AA)
odpowiedzi ogdlnej (pkt 3.1.2.5.2.2.2).

Kod stosowany w generowaniu pola PI ,tacze w dot” bedzie tworzony przez sekwencj¢ 24 bitow (ai, aa, ..., dza),
gdzie pierwszych 17 bitéw jest ZERAMI, kolejne trzy bity sa replika pola ,,etykieta kodu” (CL) (pkt 3.1.2.5.2.1.3),
a ostatnie cztery bity sg replika pola ,,kod interrogatora” (IC) (pkt 3.1.2.5.2.1.2).

Uwaga.— Kod PI nie jest stosowany w transmisjach ,,iqczem w gore”.

Zmodyfikowana sekwencja (by, b, ..., by) bedzie stosowana do generowania ,tacza w gor¢” pola AP. Bit b; jest
wspotczynnikiem x**' w wielomianie G(x)A4(x), gdzie: A(x) = aix” + axx® +... + a»s  oraz G(x) jest zgodne z pkt.
3.1.2.3.3.1.2.

W adresie statku powietrznego a; powinno by¢ i-tym bitem transmitowanym w polu AA odpowiedzi ogdlnej. W
adresach wywotlania ogdlnego i adresach rozgloszeniowych a; bedzie réwne 1 dla wszystkich wartosci i.

3.1.2.3.3.2.1 Kolejnos¢ transmisji ,,lqczem w gore”. Sekwencja bitdw transmitowanych w polu AP ,taczem w go-
r¢” jest nastepujaca: 1, fx+ 2, ---5 i+ 24 , gdzie bity sag numerowane w kolejnosci transmisji, poczawszy od & + 1.

W transmisjach ,taczem w gore”: #. ., = b; @ p;, gdzie ® opisuje dodawanie modulo-2: i réwne 1 jest pierwszym
bitem transmitowanym w polu AP.

3.1.2.3.3.2.2 Kolejnos¢ transmisji ,,iqczem w dot”. Kolejnos¢ bitdw transmitowanych w polu AP i PI ,taczem w dot”
jest nastepujaca: 1 1, tr+ 2, ---» t + 24, gdzie bity sa numerowane w kolejnosci transmisji, poczawszy od & + 1.

W transmisjach ,.taczem w dot”: # +1, = a; ® p;, gdzie @ opisuje sumg¢ modulo-2: i réwne 1 jest pierwszym bitem
transmitowanym w polu AP i PL.
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3.1.2.4 Ogdlny protokot dla zapytan i odpowiedzi

3.1.2.4.1 Cykl transakcji transpondera. Cykl transakcji transpondera bedzie rozpoczynaé si¢ w chwili rozpoznania
zapytania przez transponder modu S wtdrnego radaru dozorowania. Bedzie on wtedy oceniaé zapytanie i okreslac
czy powinno ono zosta¢ przyjete. Jesli zostanie przyjete, transponder bedzie przetwarza¢ otrzymane zapytanie i
wygenerowywac wlasciwa odpowiedz. Cykl transakcji bedzie zakonczony, gdy:
a) nie jest spelniony ktdrykolwiek z warunkdw koniecznych dla przyj¢cia zapytania, lub
b) zapytanie zostato zaakceptowane i transponder albo:
1) zakonczyl przetwarzanie przyjetego zapytania i odpowiedz nie byta wymagana, lub
2) zakonczyt transmisj¢ odpowiedzi.
Nowy cykl transakcji transpondera nie bgdzie rozpoczety, zanim nie skonczy si¢ cykl poprzedni.

3.1.2.4.1.1 Rozpoznanie zapytania. Transpondery modu S wtérnego radaru dozorowania bgda w stanie rozpoznac
nastepujace typy zapytan:

a) modem A i C;

b) trybem faczonym; oraz

¢) modem S.

Uwaga.— Proces rozpoznawania jest zalezny od poziomu sygnalu wejsciowego oraz okreslonego zakresu dynamiki (pkt

3.1.2.10.1).

3.1.2.4.1.1.1 Rozpoznanie zapytania modem A i modem C. Zapytania modem A i modem C beda rozpoznane, kiedy
odebrana zostata para impulséw P; — P; spelniajaca wymogi pkt 3.1.1.4, a zbocze narastajace impulsu P, z ampli-
tuda, ktora jest wigksza niz poziom 6 dB ponizej amplitudy impulsu P; nie zostanie odebrane w przedziale czasu
1,7 = 2,3 us po zboczu narastajacym impulsu P;.

Jesli rownoczesnie zostanie rozpoznana thumigca para impulséw P; — P, wraz z zapytaniem modem A lub modem
C, transponder bedzie sthumiony. Zapytanie nie bedzie rozpoznane ani jako mod A, ani jako mod C, jesli transpon-
der jest thumiony (pkt 3.1.2.4.2). Jesli rownocze$nie zostana rozpoznane zapytania modem A i modem C, transpon-
der begdzie wykonywac¢ cykl transakcji tak, jakby rozpoznane zostato jedynie zapytanie modem C.

3.1.2.4.1.1.2 Rozpoznanie zapytania trybem {qczonym. Zapytanie trybem laczonym bedzie rozpoznane, kiedy zosta-
ly odebrane trzy impulsy P; — P; — P, spetniajace wymogi pkt. 3.1.2.1.5.1. Zapytanie nie bgdzie rozpoznane jako
zapytanie trybem taczonym, jesli:

a) otrzymana amplituda impulsu w pozycji P4 jest mniejsza niz 6 dB ponizej amplitudy impulsu Ps; lub

b) odstgp pomigdzy impulsami Ps i Py jest dtuzszy niz 2,3 us lub krétszy niz 1,7 us; lub

¢) otrzymana amplituda impulsu P; i P, zawiera si¢ pomigdzy MTL i —45 dBm a czas trwania impulsu P, lub

P; jest krotszy niz 0,3 us; lub

d) transponder jest thumiony (pkt 3.1.2.4.2).
Jesli rownoczesnie rozpoznana zostanie para ttumigca P, — P, 1 zapytanie modem A lub modem C, transponder
bedzie sttumiony.

3.1.2.4.1.1.3 Rozpoznanie zapytania modem S. Zapytanie modem S bedzie rozpoznane, kiedy odebrany zostat im-
puls P wraz z synchronizacyjng zmiang fazy znajdujaca si¢ w przedziale czasu 1,2 + 1,3 us po zboczu narastaja-
cym impulsu Ps. Zapytanie modem S nie bgdzie rozpoznane, jesli synchronizacyjna zmiana fazy nie zostala wykry-
ta w przedziale czasu od 1,05 + 1,45 us po wystapieniu zbocza narastajacego impulsu Pg.

3.1.2.4.1.2 Przyjecie zapytania. Rozpoznanie zgodnie z pkt. 3.1.2.4.1 bedzie warunkiem wstgpnym dla przyjecia
dowolnego zapytania.

3.1.2.4.1.2.1 Przyjecie zapytania modem A i modem C. Zapytania modem A i modem C, jesli zostaly rozpoznane
beda przyjete (pkt 3.1.2.4.1.1.1).

3.1.2.4.1.2.2 Przyjecie zapytania trybem lqczonym
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3.1.2.4.1.2.2.1 Przyjecie ogdlnego zapytania modem A/C/S. Ogdlne zapytanie modem A/C/S bedzie przyjete, jesli
zbocze narastajace impulsu P4 zostato odebrane w ciagu 3,45 + 3,75 us po odebraniu zbocza narastajacego impulsu
P; i zaden warunek blokujacy (pkt 3.1.2.6.9) nie uniemozliwia jego przyjecia. Zapytanie ogélne modem A/C/S nie
bedzie przyjete, jesli zbocze opadajace impulsu P4 zostato odebrane wcezesniej niz 3,3 us lub pdzniej niz 4,2 us po
odebraniu zbocza narastajacego impulsu P; lub jesli warunek blokujacy (pkt 3.1.2.6.9) uniemozliwia jego przyjgcie.

3.1.2.4.1.2.2.2 Przyjecie ogolnego zapytania wylqcznie modem A/C. Ogolne zapytanie wylacznie modem A/C nie
bedzie przyjmowane przez zaden transponder modu S .

Uwaga.— Warunek techniczny nie przyjecia ogélnego zapytania wylqcznie modem A/C zostal podany w poprzednim
punkcie na mocy wymogu zobowiqzujqcego do odrzucenia zapytania trybem lqczonym, dla ktorego impuls P, posiada
zbocze opadajqce, ktdre nastepuje po zboczu narastajqcym impulsu P; po okresie krotszym niz 3,3 us.

3.1.2.4.1.2.3 Przyjecie zapytania modem S. Zapytanie modem S bedzie przyjete tylko, jesli:

a) transponder posiada mozliwos¢ przetwarzania formatu zapytania ,.tacze w gore” (UF) (pkt 3.1.2.3.2.1.1);

b) adres zapytania pasuje do jednego z adresow zdefiniowanych w pkt. 3.1.2.4.1.2.3.1 co oznacza, Ze po-
twierdzono parzystos¢, jak to okreslono w pkt. 3.1.2.3.3;

¢) w przypadku wywotania ogélnego zadne blokowanie okreslone w pkt. 3.1.2.6.9 nie obowiazuje; oraz

d) transponder posiada mozliwos¢ przetwarzania danych z ,tacza w gore” zapytania (UF-16) — dtugiego sy-
gnatu dozorowania powietrze-powietrze (ACAS) oraz przedstawiania ich na interfejsie wyjsciowym, jak to
opisano w pkt. 3.1.2.10.5.2.2.1.

Uwaga.— Zapytanie modem S moze byc¢ przyjete, jesli spelnione sq warunki opisane w pkt 3.1.2.4.1.2.3.a) i b) oraz
transponder nie jest w stanie przetwarza¢ danych zapytania Comm-A (UF=20i 21) ,,iqcza w gore” oraz przedsta-
wiaé na interfejsie wyjsciowym, jak to opisano w pkt. 3.1.2.10.2.2.1.

3.1.2.4.1.2.3.1 Adresy. Zapytania modem S bgda zawieraé:
a) adres statku powietrznego; albo
b) adres ogdlny; albo
¢) adres rozgloszeniowy.

3.1.2.4.1.2.3.1.1 Adres statku powietrznego. Jesli adres statku powietrznego jest identyczny z adresem wyodrgbnio-
nym z otrzymanego zapytania zgodnie z procedurg przedstawiong w pkt. 3.1.2.3.3.2 oraz pkt. 3.1.2.3.3.2.1, wyod-
rebniony adres nalezy uznac za wtasciwy dla celow przyjecia zapytania modem S.

3.1.2.4.1.2.3.1.2 Adres wywolania ogolnego. Ogdlne zapytanie wytacznie modem S (format ,tacze w gore” UF =
11) bedzie zawiera¢ adres, wyznaczony jako adres ogdlny, sktadajacy si¢ dwudziestu czterech nastgpujacych po
sobie JEDYNEK. Jesli adres ogdlny jest wyodrgbniony z otrzymanego zapytania o formacie UF = 11 zgodnie z
procedura przedstawiona w pkt. 3.1.2.3.3.2 oraz pkt. 3.1.2.3.3.2.1, adres nalezy uznaé za wlasciwy dla celow przy-
jecia ogdlnego zapytania wylacznie modem S.

3.1.2.4.1.2.3.1.3 Adres rozgloszeniowy. Aby wysta¢ wiadomos¢ do wszystkich transponderéw modu S znajdujacych
si¢ w zasiggu wigzki interrogatora, nalezy postuzy¢ si¢ formatem ,tacze w gorg” 20 lub 21 zapytania modem S, a
takze jako adres statku powietrznego bedzie wykorzystany adres zawierajacy dwadziescia cztery nastgpujace po
sobie JEDYNKI. Jesli kod UF wynosi 20 lub 21 oraz dany adres rozgtoszeniowy zostat wyodrgbniony z otrzyma-
nego zapytania zgodnie z procedurg przedstawiong w pkt. 3.1.2.3.3.2 oraz pkt. 3.1.2.3.3.2.1, adres nalezy uznac za
wlasciwy dla celow przyjecia rozgloszeniowego zapytania modem S.

Uwaga.— Transpondery zwiqzane z pokladowymi systemami unikania kolizji (ACAS) przyjmujq réwniez komunikaty
rozgloszeniowe o UF = 16.

3.1.2.4.1.3 Odpowiedzi transpondera. Transpondery modu S beda transmitowaé nastgpujace typy odpowiedzi:
a) odpowiedzi modem A i modem C; oraz
b) odpowiedzi modem S.

3.1.2.4.1.3.1 Odpowiedzi modem A i modem C. Odpowiedzi modem A (modem C) beda transmitowane zgodnie z
pkt 3.1.1.6, kiedy przyjete zostalo zapytanie modem A (modem C).
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3.1.2.4.1.3.2 Odpowiedzi modem S. Odpowiedzi na zapytania inne niz modem A lub modem C b¢da odpowiedziami
modem S.

3.1.2.4.1.3.2.1 Odpowiedzi na zapytania trybem lqczonym. OdpowiedZz modem S o formacie ,tacze w do1” DF=11
bedzie transmitowana zgodnie z postanowieniami pkt. 3.1.2.5.2.2, kiedy przyjete zostato ogodlne zapytanie modem
A/C/S.

Uwaga.— Poniewaz transpondery modu S nie przyjmujq ogdlnych zapytan transmitowanych wylqcznie modem A/C,
zadna odpowiedz nie jest generowana.

3.1.2.4.1.3.2.2 Odpowiedzi na zapytania modem S. Zawartos¢ informacyjna odpowiedzi modem S begdzie odzwier-
ciedla¢ warunki istniejace w danym transponderze po ukonczeniu przez niego cyklu przetwarzania zapytania wy-
wotujacego dang odpowiedz. Zgodno$¢é pomigdzy formatami ,tacze w gore” i ,tacze w dot” bedzie taka, jak pod-
sumowano w tabeli 3-5.

Uwaga.— Cztery kategorie odpowiedzi modem S mogq by¢ transmitowane w odpowiedzi na zapytania modem S:
a) ogolne odpowiedzi modem S (DF = 11);
b) odpowiedzi dozorujqce i standardowej diugosci (DF =4, 5, 20 oraz 21);
¢) odpowiedzi wydiuzone (DF = 24); oraz
d) odpowiedzi dozorujqce powietrze-powietrze (DF = 0 oraz 16).

3.1.2.4.1.3.2.2.1 Odpowiedzi na ogélne zapytania wylqcznie modem S wtornego radaru dozorowania. Format ,.ta-
cza w dot” odpowiedzi na ogolne zapytanie wylacznie modem S (jesli taka jest wymagana) powinien wynosi¢ DF =
11. Zawarto$¢ odpowiedzi oraz reguly okreslajace wymodg udzielenia odpowiedzi begda zgodne z pkt. 3.1.2.5.

Uwaga.— Odpowiedz modem S moze, ale nie musi by¢ transmitowana, kiedy zapytanie z UF=11 przyjeto.

3.1.2.4.1.3.2.2.2 Odpowiedzi na zapytania dozorujqce i zapytania z komunikatami standardowej dlugosci. Odpo-
wiedZz modem S bedzie wystana, kiedy przyjete zostato zapytanie modem S z UF =4, 5, 20 lub 21 wraz z adresem
statku powietrznego. Zawarto$¢ danych zapytan i odpowiedzi bedzie zgodna z pkt. 3.1.2.6.

Uwaga.— Jesli zapytanie modem S z UF = 20 lub 21 oraz adres rozgloszeniowy zostaly przyjete, Zadna odpowiedz nie
Jjest transmitowana (pkt 3.1.2.4.1.2.3.1.3).

3.1.2.4.1.3.2.2.3 Odpowiedzi na zapytania z komunikatami wydiuzonymi. Seria odpowiedzi modem S z zakresu
numerow od 0 do 16 bedzie wystana, kiedy przyjete zostato zapytanie modem S z UF = 24. Format ,tacze w dot”
takiej odpowiedzi (jesli zostanie udzielona) bedzie wynosi¢ DF = 24. Protokoty definiujace liczbg i zawarto$¢ od-
powiedzi beda zgodne z pkt. 3.1.2.7.

3.1.2.4.1.3.2.2.4 Odpowiedzi na dozorujqce zapytania powietrze-powietrze. Odpowiedz modem S bedzie wystana,
kiedy przyjete zostalo zapytanie modem S z UF = 0 wraz z adresem statku powietrznego. Zawarto$¢ danych zapy-
tan i odpowiedzi bedzie zgodna z pkt. 3.1.2.8.

3.1.2.4.2 TLUMIENIE

3.1.2.4.2.1 Efekty tlumienia. Transponder, ktory jest ttumiony (pkt 3.1.1.7.4) nie be¢dzie rozpoznawaé zapytan mo-
dem A, modem C lub trybem taczonym, jesli sam impuls P, albo oba impulsy P, oraz P; zapytania zostaty odebra-
ne w okresie thumienia. Ttumienie nie bgdzie wplywac na rozpoznanie, przyjecie lub udzielenie odpowiedzi na
zapytania modem S.

3.1.2.4.2.2 Tlumiqce pary impulséw. Dwu-impulsowa para ttumienia modem A/C zdefiniowana w pkt. 3.1.1.7.4.1
bedzie inicjowaé tlumienie w transponderze modu S niezaleznie od pozycji tej pary impulséw w grupie impulsow,
pod warunkiem, ze transponder nie jest juz thumiony lub jest w cyklu transakcji.

Uwaga.— Para impulséw P; — P, ogdlnego zapytania wylqcznie modem A/C zaréwno zapobiega udzieleniu odpowie-
dzi jak i inicjuje Humienie. Podobnie preambuta P; — P, zapytania modem S inicjuje ttumienie niezaleznie od ksztaftu
fali, ktora po niej nastepuje.
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3.1.2.4.2.3 Thumienie w obecnos$ci impulsu S; bedzie takie jak zdefiniowane w pkt. 3.1.1.7.4.3.
3.1.2.5 OGOLNE TRANSAKCJE W TRYBIE LACZONYM I MODZIE S
3.1.2.5.1 TRANSAKCJE W TRYBIE LACZONYM

Uwaga.— Transakcje w trybie lqczonym pozwalajq na dozorowanie statku powietrznego wyposazonego wylqcznie w
mod A/C oraz pozyskiwanie odpowiedzi od statkow powietrznych wyposazonych w mod S. Ogdlne zapytanie modem
A/C/S pozwala na odpytanie transponderéw wylqcznie modu A/C oraz transponderéw modu S za pomocq tych samych
transmisji. Ogolne zapytanie wylqcznie modem A/C umozliwia wywolanie odpowiedzi tylko w transponderach modu
A/C. W srodowisku wielu stacji interrogator musi transmitowa¢ swoj kod identyfikatora w ogolnym zapytaniu wylqcznie
modem S. W zwiqzku z tym wykorzystywana jest para zapytan ogélnych: wylqcznie modem S i wylqcznie modem A/C.
Zapytania trybem lqczonym zostaly zdefiniowane w pkt. 3.1.2.1.5.1, a odpowiadajace im protokoly zapytanie-odpowiedz
zostaly zdefiniowane w pkt. 3.1.2.4.

3.1.2.5.2 TRANSAKCJE ZAPYTANIA OGOLNEGO WYLACZNIE MODEM S

Uwaga.— Transakcje te pozwalajq stacjom naziemnym na pozyskanie odpowiedzi od statku powietrznego wyposazone-
go w mod S za pomocq zapytania zaadresowanego do wszystkich statkow powietrznych wyposazonych w mod S. Odpo-
wied? nastepuje za pomocq formatu ,,iqcza w dot” DF=11, ktory zwraca adres statku powietrznego. Protokoly zapyta-
nie-odpowiedz zostaly zdefiniowane w pkt. 3.1.2.4.

3.1.2.5.2.1 Ogdlne zapytanie wytacznie modem S, format ,tacza w gor¢” UF=11

1 6 10 14 17 33

UF PR IC CL AP

3 9 13 16 32 56

Format tego zapytania bedzie sktadac si¢ z nastepujacych pol:

Pole Odniesienie

(pol.) (ang.) W pht:
UF | format ,tacza w gore” uplink format 3.1.2.3.2.1.1
PR | prawdopodobienstwo odpowiedzi probability of reply 3.1.252.1.1
IC | kod interrogatora interrogator code 3.1.252.12
CL | etykieta kodu zapasowe - 16 bitow code label spare - 16 bits 3.1.252.13
AP | adres/parzystosé address/parity 3.1.23.2.13

3.1.2.5.2.1.1 PR: Prawdopodobienstwo odpowiedzi. 4-bitowe (6-9) pole ,tacza w gorg” bedzie zawieraé polecenia
dla transpondera podajace prawdopodobienstwo odpowiedzi na to zapytanie (pkt 3.1.2.5.4). Kody sa nast¢pujace:
oznacza odpowiedz z prawdopodobienstwem 1
oznacza odpowiedz z prawdopodobienstwem 1/2
oznacza odpowiedz z prawdopodobienstwem 1/4
oznacza odpowiedz z prawdopodobienstwem 1/8
oznacza odpowiedz z prawdopodobienstwem 1/16
6,7  nie przypisano
oznacza pominigcie blokowania, odpowiedz z prawdopodobienstwem 1
oznacza pomini¢cie blokowania, odpowiedz z prawdopodobienstwem 1/2
10 oznacza pominigcie blokowania, odpowiedz z prawdopodobienstwem 1/4
11 oznacza pominigcie blokowania, odpowiedz z prawdopodobienstwem 1/8
12 oznacza pominigcie blokowania, odpowiedz z prawdopodobienstwem 1/16
13, 14, 15 nie przypisano.

O 0Nk W —O

18/11/10
3-17 Nr 85



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23 — 2384 — Poz. 98

Zalqcznik 10 — Lqcznosé Lotnicza Tom IV

3.1.2.5.2.1.2 IC: Kod interrogatora. 4-bitowe (10-13) pole ,tacza w gor¢” bedzie zawiera¢ albo 4-bitowy kod II
identyfikatora interrogatora (pkt 3.1.2.5.2.1.2.3), albo 4 najmniej znaczace bity z 6-bitowego kodu SI identyfikatora
dozorowania (pkt 3.1.2.5.2.1.2.4) w zaleznosci od wartosci pola CL (pkt 3.1.2.5.2.1.3).

3.1.2.5.2.1.2.1 Zalecenie.— Zaleca sie, aby zawsze gdy jest to mozliwe, interrogator w czasie pracy, postugiwal si¢
pojedynczym kodem interrogatora.

3.1.2.5.2.1.2.2 Korzystanie z wielu kodow interrogatora przez jeden interrogator. Interrogator nie bedzie przeplatat
zapytan tylko modem S zapytan ogdlnych uzywajac roznych kodéw interrogatora.

Uwaga. — Objasnienie kwestii zaklocen transmisji radiowych, wielkosci sektora oraz ich wplywu na przesylanie
danych przedstawiono w Podr¢czniku dozorowania lotniczego (Doc 9924).

3.1.2.5.2.1.2.3 II: Identyfikator interrogatora. 4-bitowa wartos¢ bedzie definiowac kod identyfikacyjny interroga-
tora (II). Kody II bgda przyznawane interrogatorom w zakresie liczb od 0 do 15. Wartos¢ 0 kodu II bedzie wyko-
rzystywana tylko dla dodatkowego pozyskiwania, w potaczeniu z pozyskaniem opartym na uchyleniu blokady (pkt
3.1.2.5.2.1.4 oraz pkt 3.1.2.5.2.1.5). Kiedy dwa kody II sa przydzielone dla jednego interrogatora, tylko jeden kod
II bedzie uzywany dla wszystkich funkcji tacza danych.

Uwaga. — Ograniczone funkcje lqcza danych, w tym dotyczqce pojedynczego segmentu Comm-A, protokolow roz-
glaszania ,,lqczem gore” i ,,Iqczem w dol” oraz wyciqgu GICB mogq by¢ realizowane przez oba kody I1.

3.1.2.5.2.1.2.4 SI: Identyfikator dozorowania. Ta 6-bitowa warto$¢ bedzie definiowaé kod identyfikatora dozoru
(SD). Kody SI bedg przyznawane interrogatorom z zakresu od 1 do 63. Wartos¢ 0 kodu SI nie bedzie wykorzysty-
wana. Kody SI beda stosowane z protokotami blokujacymi dla grupy stacji (pkt 3.1.2.6.9.1). Kody SI nie bedg wy-
korzystywane z protokotami komunikacyjnymi dla grupy stacji (pkt 3.1.2.6.11.3.2,3.1.2.7.4 lub 3.1.2.7.7).

3.1.2.5.2.1.3 CL: Etykieta kodu. To 3-bitowe (14-16) pole ,tacze w gore” powinno definiowaé zawartosci pola IC.
Kodowanie (w systemie binarnym):

000 oznacza, ze pole IC zawiera kod II

001 oznacza, ze pole IC zawiera kody ST od 1 do 15

010 oznacza, ze pole IC zawiera kody SI od 16 do 31

011 oznacza, ze pole IC zawiera kody SI od 32 do 47

100 oznacza, ze pole IC zawiera kody SI od 48 do 63
Inne wartosci pola CL nie beda uzywane.

3.1.2.5.2.1.3.1 Raport o funkcji kodu identyfikatora dozorowania (SI). Transpondery, ktore przetwarzaja kody SI
(pkt 3.1.2.5.2.1.2.4) beda informowac o tej funkcji, ustawiajac bit 35 na warto$¢ 1 w podpolu funkcji identyfikatora
dozorowania (SIC) pola MB w raporcie o funkcjach tacza transmisji danych (pkt 3.1.2.6.10.2.2).

3.1.2.5.2.1.4 Dzialanie oparte na uchyleniu blokady

Uwaga 1.— Uchylenie blokady wywolaniem ogolnym tylko modem S stanowi podstawe dla pozyskania odpowiedzi od
statku powietrznego wyposazonego w mod S w przypadku interrogatorow, ktorym nie przydzielono kodu IC (kodu II lub
SI) umozliwiajqcego pelne korzystanie z funkcji modu S (chronione pozyskanie odpowiedzi zapewniajqce, ze Zaden inny
interrogator majqcy ten sam kod IC nie moze blokowac obiektow powietrznych w tym samym obszarze pokrycia).
Uwaga 2.—Uchylenie blokady jest mozliwe przy uzyciu dowolnego kodu interrogatora.

3.1.2.5.2.1.4.1 Maksymalna czestotliwo$¢ zapytan ogolnych wylqcznie modem S. Maksymalna czgstotliwos¢ ogél-
nych zapytan wylacznie modem S przez interrogator uzywajacy uchylenia blokady do pozyskiwania odpowiedzi,
bedzie zaleze¢ od prawdopodobienstwa odpowiedzi w sposdb nastgpujacy:
a) przy prawdopodobienstwie odpowiedzi rownym 1,0:
mniej niz 3 zapytania na 3 dB szerokos¢ wiazki lub 30 zapytan na sekundg;
b) przy prawdopodobienstwie odpowiedzi rownym 0,5:
mniej niz 5 zapytan na 3 dB szerokos¢ wiazki lub 60 zapytan na sekundg;
c) przy prawdopodobienstwie odpowiedzi rownym 0,25 lub mniejszym:
mniej niz 10 zapytan na 3 dB szeroko$¢ wiazki lub 125 zapytan na sekundg.
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Uwaga. — Limity te zostaly zdefiniowane w celu minimalizacji zaklocen radiowych generowanych przez takq metode
pozwalajqcq pozyskaé statek powietrzny znajdujqcy sie w zasiegu wiqzki przy minimum odpowiedzi.

3.1.2.5.2.1.4.2 Zawartos¢ pol dla zapytania selektywnego uzywanego przez interrogator bez przydzielonego kodu
interrogatora. Interrogator ktory nie ma przydzielonego kodu interrogatora a zostat wlaczony do pracy bedzie uzy-
wat kodu II ,,0” do selektywnych zapytan. W tym przypadku zapytania selektywne uzywane w polaczeniu z pozy-
skiwaniem uzywajacym uchylenia blokady b¢da mie¢ zawartos¢ pol zapytan ograniczonych jak nizej:

UF =4,5,20lub 21

PC =0

RR #16jesliRRS =0

DI =7

1S =0

LOS = 0 z wyjatkiem postanowien pkt. 3.1.2.5.2.1.5
T™MS =0

Uwaga.— Ograniczenia te pozwalajq na wykonywanie funkcji dozorowania i GICB, ale uniemozliwiajq dokonanie
Jjakichkolwiek zmian w blokowaniu transpondera z réznych miejsc lub w stanie protokolow lqcznosci.

3.1.2.5.2.1.5 Pozyskiwanie uzupelniajqce z wykorzystaniem kodu Il = ,,0”

Uwaga 1.— Technika pozyskiwania przedstawiona w pkt. 3.1.2.5.2.1.4 zapewnia szybkie pozyskanie wigkszosci statkéw
powietrznych. W zwiqzku z probabilistycznym charakterem tego procesu, pozyskanie ostatniego statku powietrznego, z
duzej grupy znajdujqcych sie w obszarze tej samej wiqzki oraz w tym samym zasiegu (tzn. znajdujqcego sie w strefie
zakiocen lokalnych — ang. local garble zone) moze wymagac¢ wielu zapytan. Wydajnos¢ procesu pozyskiwania tych
statkéw znaczqco zwieksza sie poprzez wykorzystanie ograniczonego selektywnego blokowania przy uzyciu kodu Il =
0.

Uwaga 2.— Pozyskiwanie uzupeiniajqce zawiera zablokowane pozyskanie statku powietrznego dla kodu Il = ,,0”
oraz pozyskanie przez zapytanie ogolne tylko modem S z kodem Il = ,,0”. Tylko statek powietrzny dotychczas nie-
pozyskany i dotychczas niezablokowany bedzie odpowiadaé na proste zapytanie.

3.1.2.5.2.1.5.1 Blokowanie w obszarze wiqzki

3.1.2.5.2.1.5.1.1 Zalecenie.— Kiedy stosowane jest blokowanie z wykorzystaniem kodu Il = 0 w celu uzupeinienia pozy-
skiwania, wszystkie statki powietrzne znajdujqce si¢ w tym samym obszarze wiqzki co aktualnie pozyskiwany statek
powietrzny powinny zosta¢ zablokowane dla kodu Il = 0, a nie tylko te znajdujqce sie w strefie zaklocen typu ,,grable”.

Uwaga.— Blokowanie wszystkich statkow powietrznych w obszarze wiqzki zredukuje liczbe zaklocen odpowiedzi typu
. fruit”, generowanych w reakcji na zapytania ogolne z kodem Il = 0.

3.1.2.5.2.1.5.2 Czas trwania blokady

3.1.2.5.2.1.5.2.1 Interrogatory prowadzace uzupetiajace pozyskiwanie z wykorzystaniem kodu II = 0 beda wykony-
wac to poprzez nadawanie polecenia blokowania dla nie wigcej niz dwdch kolejnych cyklow przeszukania przestrzeni
do kazdego ze statkow powietrznych juz pozyskanych, znajdujacych si¢ w obszarze wiazki obejmujacej strefe zaktocen
typu ,,garble” i nie beda powtarzaé tego przed uptywem 48 s.

Uwaga. — Minimalizacja czasu blokowania zmniejsza prawdopodobienstwo zaklocenia pozyskiwaniem wykonywanym
przez interrogatory sqsiednie, ktore rowniez uzywajq kodu I = 0 do pozyskiwania uzupetniajqcego.

3.1.2.5.2.1.5.2.2 Zalecenie.— Zapytania ogdlne tylko modem S z kodem II = 0 jako pozyskiwanie uzupelniajqce powin-
ny mie¢ miejsce w obszarze strefy zakiécen typu ,,grable” nie wiecej niz w dwaoch kolejnych cyklach przeszukiwania lub
nie dluzej niz 18 s.
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3.1.2.5.2.2 Odpowiedz ogdlna, format ,,iqcza w dot” DF=11
1 6 9 33

DF CA AA PI

5 8 32 56

Odpowiedz na zapytanie ogdlne wytacznie modem S lub zapytanie ogdlne modem A/C/S bedzie odpowiedzig ogdl-
na modem S, format ,tacza w dot” 11.

Format takiej odpowiedzi bedzie sktadac si¢ z nastgpujacych pdl:

Pole Odniesienie

(pol.) (ang.) w punkcie:

DF | format ,,}acza w dot” downlink format 3123212
CA | funkcja capability 3.1.25.2.2.1
AA | adres oglaszany address announced 3.12.5222
PI | parzystosé/identyfikator interrogatora | parity/interrogator identifier 3.1.23.2.14

3.1.2.5.2.2.1 CA: Funkcja. To 3-bitowe (6—8) pole ,tacza w dol” bedzie przekazywaé informacje na poziomie
transpondera, dodatkowa informacje przedstawiong ponizej oraz bedzie uzywane w formatach DF=11 i DF=17.

Kodowanie
0 oznacza 1 poziom transpondera (tylko dozorowanie),
brak mozliwosci ustawienia kodu CA=7 w powietrzu lub na ziemi
1 zarezerwowane
2 zarezerwowane
3 zarezerwowane
4 oznacza 2 lub wyzszy poziom transpondera i mozliwos$¢ ustawienia kodu CA=7 na ziemi
5 oznacza 2 lub wyzszy poziom transpondera i mozliwos¢ ustawienia kodu CA=7 w powietrzu
6 oznacza 2 lub wyzszy poziom transpondera i mozliwos¢ ustawienia kodu CA=7 w powietrzu i na ziemi
7  oznacza, ze pole DR nie jest rowne 0 lub pole FS jest rowne 2, 3, 4 lub 5 w powietrzu i na ziemi

Kiedy warunki dla kodu CA=7 nie sa spetnione, statki powietrzne z transponderami poziomu 2 lub wyzszego:
a) ktore nie maja automatycznych narz¢dzi do ustawiania potozenia ,,na ziemi”, b¢da uzywac kodu CA=6,
b) z automatycznym ustalaniem naziemnego potozenia bedzie uzywa¢ kodu CA=4 gdy beda na ziemi lub
CA=5 gdy beda w powietrzu,
¢) z lub bez automatycznego ustalania potozenia ,,na ziemi” beda uzywac¢ kodu CA=4 gdy ustawienia i wska-
zanie statusu ,,na ziemi” nakazane jest poprzez podpole TCS (3.1.2.6.1.4.1.1).

Raporty o funkcjach tacza transmisji danych (pkt 3.1.2.6.10.2.2) beda dostepne z urzadzen poktadowych, ktore
ustawiaja kod CA=4, 5,6 ub 7.

Uwaga.— Kody CA od 1 do 3 sq rezerwowane w celu utrzymania zgodnosci przeciwbieznej.

3.1.2.5.2.2.2  AA: Adres rozglaszany. To 24-bitowe (9-32) pole ,lacza w dot” bedzie zawieraé adres statku po-
wietrznego, ktdry jest jednoznacznym identyfikatorem tego statku.

3.1.2.5.3. Protokél blokowania. Protokot blokowania w zapytaniu ogdlnym zdefiniowany w pkt. 3.1.2.6.9 bedzie
uzywany przez interrogator w odniesieniu do statku powietrznego, ktorego adres zostal wezesniej pozyskany przez
interrogator , pod warunkiem ze:

- interrogator uzywa kodu II r6znego od 0; oraz

- statek powietrzny znajduje si¢ w obszarze, gdzie interrogator moze uzy¢ blokowania.

Uwaga 1.— Po pozyskaniu transponder jest odpytywany za pomocq oddzielnie zaadresowanych zapytan jak to opisano
w pkt. 3.1.2.6, 3.1.2.7 i 3.1.2.8 oraz wykorzystany zostaje protokol blokowania w zapytaniu ogolnym w celu zapobieze-
nia odpowiedzi na dalsze zapytania ogdlne.
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Uwaga 2. — Lokalne wladze przydzielajqce kody IC mogq okresla¢ zasady ograniczen uzywania selektywnego zapytania
i protokotu blokowania (np.: zakaz blokowania w okreslonych, ograniczonych obszarach, uzywanie przerywanego blo-
kowania w okreslonych obszarach, zakaz blokowania statkéw powietrznych niewyposazonych jeszcze w funkcje kodu
SI).

3.1.2.5.4 Protokdt ogolnych zapytan stochastycznych. Transponder bedzie wykonywaé proces losowy po odebraniu
zapytania ogdlnego wytacznie modem S z kodem PR réwnym od 1 do 4 lub od 9 do 12. Decyzja odno$nie udziele-
nia odpowiedzi bgdzie podjeta zgodnie z prawdopodobienstwem okreslonym w zapytaniu. Transponder nie bedzie
odpowiadac, jesli odebrany zostat kod PR réwny 5, 6, 7, 13, 14 Iub 15 (pkt 3.1.2.5.2.1.1).

Uwaga.— Losowe generowanie odpowiedzi umozliwia interrogatorowi pozyskanie odpowiedzi od statkéw powietrznych
znajdujqcych sie blisko siebie, od ktorych odpowiedzi uleglyby w innym przypadku znieksztalceniu.

3.1.2.6 DOZOROWANIE ADRESOWANE I TRANSAKCJE EACZNOSCI STANDARDOWEJ DEUGOSCI

Uwaga 1.— Zapytania, o ktorych mowa w tym ustepie sq adresowane do konkretnego statku powietrznego. Istniejq dwa
zasadnicze typy zapytan i odpowiedzi, krotkie oraz dlugie. Zapytania i odpowiedzi krotkie charakteryzujq sie formatem
UF 4i5 oraz DF 4 i 5, podczas gdy zapytania i odpowiedzi dlugie charakteryzujq sie formatem UF 20 i 21 oraz DF 20
i2l.

Uwaga 2.— Protokoly komunikacyjne zostaly przedstawione w pkt. 3.1.2.6.11. Protokoly te okreslajq kontrole wymiany
danych.

3.1.2.6.1 DOZOROWANIE, ZADANIE WYSOKOSCI, FORMAT ,,LACZA W GORE” 4 (UF=4)

1 6 9 14 17 33
UF PC RR Di sD AP
5 8 13 16 32 56
Format tego zapytania powinien sktadac si¢ z nastgpujacych pol:

Pole Odniesienie

(pol.) (ang) Pk
UF | format ,,}acza w gorg” uplink format 3.1.2.3.2.1.1

PC | protokot protocol 3.1.2.6.1.1

RR | zadanie odpowiedzi reply request 3.1.2.6.1.2

DI |identyfikacja oznaczenia designator identification 3.1.2.6.1.3

SD | oznaczenie specjalne special designator 3.1.2.6.14
AP | adres/parzystosé address/parity 3.1.2.32.13

3.1.2.6.1.1 PC: Protokdt. To 3-bitowe (6-8) pole ,tacza w gore” powinno zawiera¢ polecenia operacyjne dla trans-
pondera. Pole PC powinno zosta¢ zignorowane podczas przetwarzania zapytan dozorowania lub Comm-A zawiera-
jacych DI =3 (pkt 3.1.2.6.1.4.1). Kodowani:

oznacza brak jakiegokolwiek dziatania

oznacza niewybiorcze blokowanie zapytania ogdlnego (pkt 3.1.2.6.9.2)

nieprzypisane

nieprzypisane

oznacza zakonczenie komunikatu Comm-B (pkt 3.1.2.6.11.3.2.3)

oznacza zakonczenie wiadomosci (ELM) ,taczem w gore” (pkt 3.1.2.7.4.2.8)

oznacza zakonczenie wiadomosci (ELM) ,taczem w dot” (pkt 3.1.2.7.7.3)

nieprzypisane.

NN Nk W —=O

3.1.2.6.1.2 RR: Zqdanie odpowiedzi. To 5-bitowe (9—13) pole ,tacza w gore” bedzie okreslaé dlugosé i zawartosé
zadanej odpowiedzi.

Ostatnie cztery bity 5-bitowego kodu RR, przeksztalcone w ich odpowiednik w systemie dziesigtnym, beda ozna-
cza¢ kod BDS1 (pkt 3.1.2.6.11.2 Iub 3.1.2.6.11.3) zadanego komunikatu Comm-B, jesli najbardziej znaczacy bit
(MSB) kodu RR jest rowny 1 (RR jest rowne lub wigksze od 16).
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Kodowanie

RR = 0-15 bedzie stosowane w zadaniu odpowiedzi o formacie dozoru (DF =4 Iub 5);

RR = 16-31 bedzie stosowane w zadaniu odpowiedzi o formacie Comm-B (DF = 20 lub 21);

RR = 16 bedzie stosowane w zadaniu transmisji zainicjowanym z powietrza Comm-B zgodnie z pkt. 3.1.2.6.11.3;
RR = 17 bedzie stosowane w zadaniu raportu o funkcji tacza danych zgodnie z pkt. 3.1.2.6.10.2.2;

RR = 18 bedzie stosowane w zadaniu identyfikacji od statku powietrznego zgodnie z pkt. 3.1.2.9;

19-31 w ustgpie 3.1 nie zostaly przypisane.

Uwaga.— Kody 19-31 sq zarezerwowane dla takich zastosowan jak: lqcznos¢ z wykorzystaniem lqcza transmisji da-
nych, poktadowe systemy unikania kolizji ACAS, itp.

3.1.2.6.1.3 DI: Identyfikacja oznaczenia. To 3-bitowe (14—16) pole ,tacza w gor¢” bedzie okresla¢ strukturg pola
SD (pkt 3.1.2.6.1.4). Kodowanie:

0  oznacza nieprzypisane SD oprdcz przypisania dla IIS

1 oznacza, ze SD zawiera informacj¢ kontrolng dla srodowiska wielu stacji oraz dotyczaca kontroli tacznosci

2 oznacza, ze SD zawiera dane kontrolne dla sygnatu rozszerzony squitter

3 oznacza, ze SD zawiera informacj¢ kontrolng dla blokowania wielu stacji SI, rozgtaszania oraz GICB

4-6 oznacza nieprzypisane SD

7  oznacza, ze SD zawiera zadanie odczytania danych rozszerzonych, informacj¢ kontrolng dotyczaca srodowi-

ska wielu stacji oraz kontroli tacznosci.

3.1.2.6.1.4 SD: Oznaczenie specjalne. To 16-bitowe (17-32) pole ,}tacza w gorg” bedzie zawiera¢ informacje kon-
trolne uzaleznione od kodowania w polu DI.

Uwaga.— Pole SD stuzy do przeprowadzenia transferu informacji kontrolnej dotyczacej blokowania i lqcznosci dla
wielu stacji, ze stacji naziemnej do transpondera.

KOD DI STRUKTURA POLA SD
17 21
0 IS
20 32
17 21 2 2 27 29
i IS MBS J MES l LOS RSS ™S
o 20 2 25 28 2
17 21 24 27 29
2 Tcs | Res | sas
20 23 2% 28 3
17 2 24 28
3 SIS 1ss | RRS
22 27 32
17 21 25 2% 27 29
7 IS RRS LOS ™S
20 24 2 32
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3.1.2.6.1.4.1 Podpola w polu SD. Pole SD begdzie zawiera¢ nastgpujace informacje:

a)

b)

<)

d)

e)

JesliDI=0, 1 lub 7:
IIS, 4-bitowe (17-20) podpole ,,identyfikator interrogatora” bedzie zawiera¢ kod identyfikujacy interroga-
tor (pkt 3.1.2.5.2.1.2.3).

Jesli DI = 0:
bity 21-32 sa nieprzypisane.
Jesli DI = 1:

MBS, 2-bitowe (21, 22) podpole dla zespotu stacji Comm-B begdzie zawieraé nastepujace kody:
0 oznacza brak dziatania Comm-B

1 oznacza zadanie rezerwacji Comm-B inicjowane z powietrza (pkt 3.1.2.6.11.3.1)
2 oznacza zamknig¢cie wiadomosci Comm-B (pkt 3.1.2.6.11.3.2.3)
3 nieprzypisany

MES, 3-bitowe (23-25) podpole dla zespotu stacji ELM bedzie zawieraé nastgpujace polecenia rezerwacji i
zamknigcia wiadomosci ELM:

0 oznacza brak polecen ELM

oznacza zadanie rezerwacji wiadomosci ELM ,taczem w gorg”

oznacza zamknigcie wiadomosci ELM ,laczem w gore”

oznacza zadanie rezerwacji wiadomosci ELM ,taczem w dot”

oznacza zamkniecie wiadomosci ELM ,taczem w dot”

oznacza zadanie rezerwacji ELM ,laczem w gor¢” i zamknigcie ELM ,taczem w dot”

oznacza zamkniecie ELM ,laczem w gore” i zadanie rezerwacji ELM ,taczem w dot”

oznacza zamknigcie wiadomosci ELM ,taczem w gore” i ,taczem w dot”

RSS, 2-bitowe (27, 28) podpole ,,status rezerwacji” bedzie zadac¢ od transpondera podania jego statusu re-
zerwacji w polu UM. Nastgpujace kody zostaty przypisane:

~N NN bW~

0 oznacza brak Zzadania

1 oznacza raportowanie o statusie rezerwacji Comm-B w polu UM

2 oznacza raportowanie o statusie rezerwacji wiadomosci ELM ,taczem w gor¢” w polu UM
3 oznacza raportowanie o statusie rezerwacji wiadomosci ELM ,laczem w dét” w polu UM

JesliDI=11ub 7:

LOS, to 1-bitowe (26) podpole ,,blokowanie”, ustawione na wartos¢ 1, bedzie oznaczac¢ polecenie bloko-
wania dla zespolu stacji wydane przez interrogator wskazany przez IIS. Ustawienie na wartos¢ 0 bedzie
oznaczaé, ze nie wydano zadnego polecenia zmiany stanu blokowania.

TMS, to 4-bitowe (29-32) podpole ,,wiadomos¢ taktyczna” bedzie zawiera¢ informacje¢ kontrolng o lacz-
nosci stosowang przez awionike tacza transmisji danych.

JesliDI=17:

RRS, to 4-bitowe (21-24) podpole ,,zadanie odpowiedzi” w polu SD bedzie podawaé kod BDS2 zadania
odpowiedzi Comm-B.

Bity 25, 27 i 28 nie zostaly przypisane.

Jesli DI = 2:

TCS, 3-bitowe (21-23) podpole ,,typ kontroli” w polu SD bedzie sterowaé statusem ,,na ziemi” przekazy-
wanym przez transponder. Dla podpola TCS przydzielono ponizsze kody:

oznacza brak polecenia o statusie ,,na ziemi”

oznacza ustawiony i wystany status ,,na ziemi” przez nastgpne 15 s

oznacza ustawiony i wyslany status ,,na ziemi” przez nastgpne 60 s

oznacza odwolany status ,,na ziemi”

HIWIN|—|O

-7 | nie przypisano

Transponder bedzie w stanie zaakceptowaé nowe polecenie ustawienia lub odwotania statusu ,,na ziemi”
nawet wowczas, gdy okres waznosci poprzedniego polecenia nie minal.

Uwaga. — Odwolanie polecenia statusu ,,na ziemi” oznacza, zZe ustalanie statusu pionowego polozenia
statku powietrznego powrécito do kompetencji urzqdzen pokladowych statku powietrznego. Nie oznacza to
zmiany w statusie polozenia pionowego.

RCS, 3-bitowe (24-26) podpole ,,kontrola czgstosci” w polu SD, bedzie sterowaé czestoscia generowania
sygnatu squitter przez transponder, gdy przekazuje on status potozenia ,,na powierzchni”. Podpole to nie
bedzie mie¢ wptywu na czgsto$é generowania sygnatu squitter przez transponder, gdy przekazuje on status
potozenia ,,w powietrzu”. Dla podpola RCS nastepujace kody oznaczaja:
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0  |pbrak polecenia o czgstosci sygnatu rozszerzony squitter ze statusem ,,na powierzchni”
1 zgloszenie wysokiej czgstosci generacji sygnatu rozszerzony squitter ze statusem ,,na powierzchni” przez 60 s,
2 zgloszenie niskiej czgstosci generacji sygnatu rozszerzony squitter ze statusem ,,na powierzchni” przez 60 s
3 [thumienie wszystkich sygnaléw rozszerzony squitter ze statusem ,,na powierzchni” przez 60 s
4  thumienie wszystkich sygnaldw rozszerzony squitter ze statusem ,,na powierzchni” przez 120 s
5-7 |nie przypisano

Uwaga 1.— Definicje duzej i malej czestosci emisji sygnatu squitter zostaly podane w pkt. 3.1.2.8.6.4.3.

Uwaga 2. — Jak okreslono w pkt. 3.1.2.8.5.2.d), pozyskujqce sygnaly squitter sq nadawane, gdy sygnaly rozsze-
rzony squitter o pozycji ,, na powierzchni” sq tlumione poprzez uzycie RCS=3 lub 4.

SAS, to 2-bitowe (27-28) podpole ,,antena na powierzchni” w polu SD bedzie kontrolowaé wybor jednej z an-
ten nalezacej do anteny zbiorczej transpondera, ktora bedzie wykorzystana dla potrzeb (1) sygnatu, rozszerzony
squitter, kiedy transponder zgtasza format wiasciwy dla typu potozenia ,,na powierzchni”, oraz do (2) sygnatu
pozyskiwania odpowiedzi typu squitter, kiedy transponder zglasza status ,,na ziemi”. Pole to nie powinno mie¢
wplywu na wybdr anteny, kiedy zglaszany jest status potozenia ,,w powietrzu”. Przypisane zostalty nastgpujace
kody:

oznacza brak polecenia dotyczacego anteny,

oznacza wykorzystywanie na przemian anten gornej i dolnej przez 120 s,

oznacza stosowanie anteny dolnej przez 120 s,

oznacza powrot do ustawien domyslnych.

W= o

Uwaga.— W stanie domysSinym wykorzystywana jest antena gérna (pkt 3.1.2.8.6.5).

g) JesliDI=3:

SIS, to 6-bitowe (17-22) podpole ,,identyfikator dozorowania” w polu SD bedzie zawiera¢ kod SI przypisany
danemu interrogatorowi (pkt 3.1.2.5.2.1.2.4).

LSS, to 1-bitowe (23) podpole ,,blokowanie dozorowania”, jesli ustawione jest na wartos¢ 1 bedzie oznaczaé
polecenie blokowania dla zespotu stacji wydane przez interrogator wskazany w SIS. Ustawione na warto$¢ 0
bedzie oznaczac brak polecenia zmiany w statusie blokowania.

RRS, to 4-bitowe (24-27) podpole ,,zadanie odpowiedzi” w polu SD bedzie zawiera¢ kod BDS2 Zzadanego reje-
stru GICB.

Bity od 28 do 32 nie zostaly przypisane.

3.1.2.6.1.5 Przetwarzanie danych pol PC i SD. Kiedy DI = 1, przetwarzanie danych pola PC bedzie zakonczone
przed przetwarzaniem danych pola SD.

3.1.2.6.2 ZADANIE WYSOKOSCI COMM-A, FORMAT ,,LACZA W GORE” 20 (UF 20)

1 6 9 14 17 33 89
UF PC RR DI sD MA AP
5 8 13 16 32 88 112
Format tego zapytania powinien sktada¢ si¢ z nastgpujacych pdl:
Pole
Odniesienie w pkt:
(pol.) (ang.)

UF | Format ,tacza w gore” uplink format 3.1.232.1.1
PC | protokot protocol 3.1.2.6.1.1
RR | zadanie odpowiedzi reply request 3.1.2.6.1.2
DI |identyfikacja oznaczenia | designator identification 3.1.2.6.1.3
SD | oznaczenie specjalne special designator 3.1.2.6.1.4
MA | wiadomos¢ Comm-A message, Comm-A 3.1.2.6.2.1
AP | adres/parzysto$é address/parity 3.1.23.2.13
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3.1.2.6.2.1 MA: Wiadomos¢é Comm-A. To 56-bitowe (33-88) pole bedzie zawiera¢ wiadomos¢ tacza transmisji da-
nych dla statku powietrznego.

3.1.2.6.3 ZADANIE IDENTYFIKACJI DOZOROWANIA, FORMAT ,,LACZA W GORE” 5 (UF 5)

1 6 9 14 17 3

UF PC RR DI SD | AP ‘

: S E—

5 8 13 16 32 56
Format tego zapytania bedzie skfadac si¢ z nastgpujacych pol:
Pole
Odhniesienie w pkt:
(pol.) (ang.)

UF | format ,tacza w gore” uplink format 3.1.232.1.1
PC | protokoét protocol 3.1.2.6.1.1
RR | zadanie odpowiedzi reply request 3.1.2.6.1.2
DI |identyfikacja oznaczenia designator identification |3.1.2.6.1.3
SD | oznaczenie specjalne special designator 3.1.2.6.1.4
AP | adres/parzystosé address/parity 3.1.23.2.13

3.1.2.6.4 ZADANIE IDENTYFIKACJI COMM-A, FORMAT ,,LACZE W GORE” 21 (UF 21)

1 6 9 14 17 33 89
‘ UF ‘ c | AR ‘ DI ‘ SD ‘ MA AP 1
5 8 13 16 32 8 112
Format tego zapytania bedzie sktada¢ si¢ z nastgpujacych pol:
Pol
o Odniesienie w pkt:
(pol.) (ang.)

UF | format ,tacza w gore” uplink format 3.1.232.1.1
PC | protokot protocol 3.1.2.6.1.1
RR | zadanie odpowiedzi reply request 3.1.2.6.1.2
DI |identyfikacja oznaczenia designator identification 3.1.2.6.1.3
SD | oznaczenie specjalne special designator 3.1.2.6.14
MA | wiadomos¢, Comm-A message, Comm-A 3.1.2.6.2.1
AP | adres/parzystosé¢ address/parity 3.1.23.2.1.3

3.1.2.6.5 ODPOWIEDZ WYSOKOSCI DOZOROWANIA, FORMAT ,,LACZA W DOL” 4 (DF 4)

1 6 9 14 20 3

[ T T
DF ! FS ; DR UM AC AP

Ta odpowiedz begdzie wygenerowana w odpowiedzi na zapytanie UF 4 lub 20 z warto$cig pola RR mniejsza niz 16.
Format tej odpowiedzi bedzie skladaé si¢ z nastgpujacych pdl:

Pole Odviesient "
(pol.) (ang.) niesienie w pkt:
DF | format ,tacza w dot” downlink format 3123212
FS | status lotu flight status 3.1.2.6.5.1
DR | zadanie ,taczem w dot” downlink request 3.1.2.6.5.2
UM | wiadomos$¢ serwisowa utility message 3.1.2.6.5.3
AC | kod wysokosci altitude code 3.1.2.65.4
AP | adres/parzysto$¢ address/parity 3.1.2.32.13
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3.1.2.6.5.1 FS: Status lotu. To 3-bitowe (6-8) pole ,.tacza w dot” bedzie zawieraé nastgpujace informacje:

Uwaga.— Warunki wywolania alarmu zostaly podane w punkcie 3.1.2.6.10.1.1.

Kodowanie

0 oznacza brak alarmu oraz brak SPI, statek znajduje si¢ w powietrzu

1 oznacza brak alarmu oraz brak SPI, statek znajduje si¢ na ziemi

2 oznacza alarm oraz brak SPI, statek znajduje si¢ w powietrzu

3 oznacza alarm oraz brak SPI, statek znajduje si¢ na ziemi

4 oznacza alarm oraz SPI, statek znajduje si¢ w powietrzu lub na ziemi

5 oznacza brak alarmu oraz SPI, statek znajduje si¢ w powietrzu lub na ziemi
6 zarezerwowane

7 nie przypisano

3.1.2.6.5.2 DR: Zqdanie , iqczem w dét”. To 5-bitowe (9-13) pole ,lacza w d6t” bedzie zawieraé zadanie informa-
cji ,.taczem w dot”. Kodowanie:

Kody 1-

oznacza brak zadania ,,w dot”

zarezerwowane dla systemu ACAS
zarezerwowane dla systemu ACAS

zarezerwowane dla systemu ACAS
zarezerwowane dla systemu ACAS
8-15 nie przypisano

NNk WD~ O

oznacza zadanie przestania wiadomosci Comm-B

16-31patrz protokét ELM ,tacze w dot” (pkt 3.1.2.7.7.1)

15 beda miaty pierwszenstwo przed kodami 16-31.

oznacza, ze Comm-B wiadomos¢ rozgltoszeniowa 1 jest dostgpna
oznacza, ze Comm-B wiadomos¢ rozgloszeniowa 2 jest dostgpna

Uwaga.— Nadanie prawa pierwszenstwa kodom 1-15 zezwala na przerwanie rozglaszania wiadomosci wydiuzonej
ELM przesylanej ,,iqczem w dotl” przez ogloszenie wiadomosci Comm-B. Pierwszenstwo oglaszania otrzymuje wtedy
wiadomos¢ krétsza.

3.1.2.6.5.3 UM: Wiadomos¢ serwisowa. To 6-bitowe (14-19) pole ,tacza w dot” bedzie zawierad status komunika-

cji transpondera zgodnie z postanowieniami pkt. 3.1.2.6.1.4.1 oraz 3.1.2.6.5.3.1.

3.1.2.6.5.3.1 Podpola pola UM dla protokotéw dla zespotu stacji

STRUKTURA POLA UM

UM FIELD STRUCTURE

14 18

ns

DS

17

19

Nastepujace podpola beda umieszczone przez transponder w polu odpowiedzi UM, jesli zapytanie dozorujace lub
Comm-A (UF réwne 4, 5, 20, 21) zawiera DI = 1 oraz RSS rdézne od 0:
IIS: 4-bitowe (14—17) podpole ,,identyfikator interrogatora” informuje o identyfikatorze tego interrogatora, kto-

ry jest zarezerwowany dla tacznosci z zespotem stacji.

IDS: 2-bitowe (18, 19) podpole ,,0znaczenie identyfikatora” informuje o typie rezerwacji dokonanej przez in-
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terrogator, ktory jest identyfikowany przez pole IIS.
Przypisane kodowanie to:

0 oznacza brak informacji

1 oznacza, ze IIS zawiera kod Comm-B II
2 oznacza, ze 1IS zawiera kod Comm-C II
3 oznacza, ze IIS zawiera kod Comm-D II
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3.1.2.6.5.3.2 Status rezerwacji dla zespotu stacji. Identyfikator interrogatora stacji naziemnej, ktora jest w danej
chwili zarezerwowana dla dostarczania komunikatow Comm-B dla zespotu stacji (pkt 3.1.2.6.11.3.1) bedzie trans-
mitowany w podpolu IIS razem z kodem 1 w podpolu IDS, jesli zawartos¢ UM nie jest okreslona przez zapytanie
(kiedy DI =0 lub 7, lub gdy DI =11 RSS =0).

Identyfikator interrogatora stacji naziemnej w danym momencie zarezerwowanej dla dostarczania wiadomosci
ELM ,taczem w dot” (pkt 3.1.2.7.6.1), jesli istnieje, bedzie transmitowany w podpolu IIS razem z kodem 3 w pod-
polu IDS, jesli zawartos¢ UM nie jest okreslona przez zapytanie i nie ma biezacej rezerwacji dla Comm-B.

3.1.2.6.5.4 AC: Kod wysokosci. To 13-bitowe (20-32) pole bedzie zawiera¢ wysokos$¢ zakodowang w nastepujacy
sposdb:

a) Bit 26 zostal oznaczony jako bit M i bedzie mie¢ wartos¢ 0, jesli wysokos¢ jest podawana w stopach. M
rowne 1 bedzie zarezerwowane dla oznaczenia wysokosci podawanej w jednostkach metrycznych.

b) Jesli M jest rowne 0, wtedy bit 28 jest oznaczony jako bit Q. Q réwne 0 bedzie stosowane do wskazywa-
nia, ze wysoko$¢ jest podawana w przyrostach 100 ft. Q rowne 1 bedzie stosowane do wskazywania, ze
wysokos$¢ jest podawana w przyrostach 25 ft.

c) Jesli bit M (bit 26) oraz bit Q (bit 28) sa rowne 0, wysokos¢ bedzie zakodowana zgodnie z wzorem dla od-
powiedzi modem C zawartym w pkt 3.1.1.7.12.2.3. Poczawszy od bitu 20 kolejnos$¢ bedzie nastgpujaca:
Cl, Al, C2, A2, C4, A4, ZERO, B1, ZERO, B2, D2, B4, D4.

d) Jesli bit M rowny jest 0 a bit Q rowny jest 1, 11-bitowe pole reprezentowane przez bity od 20 do 25, 27 i
od 29 do 32 bedzie polem zakodowanym binarnie o najmniej znaczacym bicie (LSB) reprezentujacym 25
ft. Warto$¢ binarna dodatniej liczby catkowitej ,,N” w systemie dziesigtnym bedzie zakodowana tak, aby
informowa¢ o wysokosci barometrycznej w zakresie [(25 N — 1000) 12,5 ft]. Kodowanie opisane w pkt.
3.1.2.6.5.4 1it. ¢) bedzie stosowane do informowania o wysokosci barometrycznej powyzej 50 187,5 ft.

Uwaga 1.— Ta metoda kodowania umozliwia otrzymanie tylko wartosci z przedziatu -1000 ft + 50175 ft.

Uwaga 2.— Najbardziej znaczqcym bitem (MSB) tego pola jest bit 20 zgodnie z wymogiem pkt. 3.1.2.3.1.3.
e) Jesli bit M wynosi 1, 12-bitowe pole reprezentowane przez bity od 20 do 25 i od 27 do 31 bedzie zarezer-
wowane dla kodowania wysoko$ci w jednostkach metrycznych.
f) Kazdy z 13 bitéw pola AC bedzie zawierac 0, jesli informacja o wysokosci jest niedostgpna lub jesli zosta-
ta uznana jako niewazna.

3.1.2.6.6 ODPOWIEDZ ZAWIERAJACA WYSOKOSC COMM-B, FORMAT ,,LACZA W DOL” 20

1 6 9 14 20 33 89

DF FS DR UM AC MB AP

5 8 13 19 32 88 112

Odpowiedz ta bedzie wygenerowana w reakcji na zapytanie UF 4 lub 20 z wartoscia pola RR wigksza niz 15. For-
mat tej odpowiedzi bedzie sktadac si¢ z nastgpujacych pol:

Pole Odniesienie w pkt:
(pol.) (ang.)
DF |format ,tacza w dot’ downlink format 3123212
FS | status lotu flight status 3.1.2.6.5.1
DR | zadanie ,taczem w dot” downlink request 3.1.2.6.5.2
UM | wiadomo$¢ serwisowa utility message 3.1.2.6.5.3
AC | kod wysokosci altitude code 3.1.2.654
MB | wiadomo$¢ Comm-B message, Comm-B | 3.1.2.6.6.1
AP | adres/parzystos¢ address/parity 3.1.23.2.13

3.1.2.6.6.1 MB: Wiadomos¢ Comm-B. To 56-bitowe (33—88) pole ,tacza w dot” bedzie stosowane do transmisji
wiadomosci w kierunku do ziemi.
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3.1.2.6.7 ODPOWIEDZ ZAWIERAJACA IDENTYFIKACJE DOZOROWANIA, FORMAT , £ ACZA W DOL” 5 (DF 5)

1 6 9

‘ DF | FS

5 8

13 19

2 5%

Odpowiedz ta bedzie wygenerowana w reakcji na zapytanie UF 5 lub 21 z wartoscia pola RR mniejsza niz 16. For-
mat tej odpowiedzi bedzie sktadac sie z nastgpujacych pol:

Pole Odniesieni it
(pol.) (ang.) niesienie w pkt.
DF | format ,tacza w dot” downlink format |3.1.2.3.2.1.2
FS | status lotu flight status 3.1.2.6.5.1
DR |Zadanie ,,taczem w dot” downlink request |3.1.2.6.5.2
UM | wiadomos¢ serwisowa utility message 3.1.2.6.53
ID |identyfikacja identity 3.1.2.6.7.1
AP | adres/parzystos¢ address/parity 3.1.2.3.2.13

3.1.2.6.7.1 ID: Identyfikacja (kod modu A). To 13-bitowe (20-32) pole bedzie zawiera¢ kod identyfikujacy statek
powietrzny, zgodnie z wzorem dla odpowiedzi modem A przedstawionym w pkt. 3.1.1.6. Poczawszy od bitu 20
kolejno$¢ powinna by¢ nastepujaca: C1, Al, C2, A2, C4, A4, ZERO, B1, D1, B2, D2, B4, D4.

3.1.2.6.8 ODPOWIEDZ ZAWIERAJACA IDENTYFIKACJE COMM-B, FORMAT , £ ACZA W DOL” 21

14 20 33

89

DF FS DR

UM ID

MB AP

13

19 32

a8 112

Odpowiedz ta bgdzie wygenerowana w reakcji na zapytanie UF 5 lub 21 z wartoscia pola RR wieksza niz 15. For-
mat tej odpowiedzi bedzie sktadac si¢ z nastepujacych pdl:

Pole
Odniesienie w pkt:
(pol.) (ang.)
DF | format ,tacza w dot” downlink format 3123212
FS |status lotu flight status 3.1.2.6.5.1
DR | zadanie ,,}aczem w dot” downlink request 312652
UM | wiadomos$¢ serwisowa utility message 3.1.2.6.53
ID |identyfikacja identity 3.1.2.6.7.1
MB | wiadomos¢, Comm-B message, Comm-B 3.1.2.6.6.1
AP | adres/parzysto$é address/parity 3.1.23.2.13

3.1.2.6.9 PROTOKOLY BLOKOWANIA
3.1.2.6.9.1 Blokowanie ogolne dla zespotu stacji

Uwaga.— Protokél blokowania dla wielu stacji zapobiega pozyskaniu adresu transpondera przez stacje naziemng,
zablokowanq przez polecenia blokujqce stacji sqsiedniej o nakladajqcym sie zasiegu.

3.1.2.6.9.1.1 Polecenie blokowania dla zespotu stacji bedzie transmitowane w polu SD (pkt 3.1.2.6.1.4.1). Polece-
nie blokowania dla kodu II begdzie transmitowane w polu SD z DI = 1 lub DI = 7. Polecenie blokowania II bedzie
wskazane przez kod LOS réwny 1 oraz obecnos¢ niezerowego identyfikatora interrogatora w podpolu IIS pola SD.
Polecenie blokowania dla kodu SI bgdzie transmitowane w polu SD z DI = 3. Blokowanie SI be¢dzie wskazane
przez LSS rowne 1 oraz obecnos¢ niezerowego identyfikatora interrogatora w podpolu SIS pola SD. Po przyjeciu
przez transponder zapytania zawierajacego polecenie blokowania zespotu stacji, transponder ten bedzie rozpoczy-
na¢ blokowanie (tzn. nieprzyjmowanie) wszystkich ogélnych zapytan wylacznie modem S, ktore zawierajq identy-
fikator interrogatora, ktéry wystal polecenie blokowania. Blokowanie bedzie trwaé przez okres Tp (pkt
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3.1.2.10.3.9) od przyjecia ostatniego zapytania zawierajacego polecenie blokowania zespotu stacji. Blokowanie
zespolu stacji nie bedzie zapobiega¢ przyjmowaniu ogoélnych zapytan tylko modem S zawierajacych kody PR od 8
do 12. Jesli odebrane zostalo polecenie blokowania (LOS = 1) razem z IIS = 0, bedzie ono interpretowane jako
nieselektywne blokowanie ogdlne (pkt 3.1.2.6.9.2).

Uwaga 1.— Pietnascie interrogatorow moze wysylaé niezalezne polecenia blokowania dla zespotu stacji II. Dodatkowo
63 interrogatory mogq wysyla¢ niezalezne polecenia blokowania SI. Czas kazdego z tych polecen blokowania musi by¢
liczony osobno.

Uwaga 2.— Blokowanie dla zespotu stacji (ktore postuguje sie tylko niezerowymi kodami Il) nie wplywa na odpowied?
transpondera na ogélne zapytania wylqcznie modem S zawierajqce Il réwne 0 lub na ogélne zapytania modem A/C/S.

3.1.2.6.9.2 Nieselektywne blokowanie ogdlne

Uwaga 1.— W przypadkach, gdy protokdl blokowania zespotu stacji dla kodow I nie jest wymagany (np. zasiegi nie
nakiadajq sie lub istnieje koordynacja stacji naziemnych za pomocq lqcznosci ziemia-ziemia) zastosowany moze zosta¢
protokol blokowania nieselektywnego.

Przyjmujac zapytanie zawierajace kod 1 w polu PC, transponder bedzie rozpoczynaé blokowanie (tzn. nie przyj-
mowanie) dwdch typow zapytan ogoélnych:

a) ogolne zapytanie wylacznie modem S (UF = 11), z Il réwne 0; oraz

b) ogolne zapytanie modem A/C/S zgodnie z pkt. 3.1.2.1.5.1.1.

Taki stan zablokowania be¢dzie trwaé przez okres Tp (pkt 3.1.2.10.3.9) po odebraniu ostatniego polecenia. Bloko-
wanie nieselektywne nie bedzie zapobiegac przyjeciu ogdlnego zapytania wytacznie modem S zawierajacego kody
PR od 8 do 12.

Uwaga 2.— Blokowanie nieselektywne nie wplywa na odpowiedz transpondera na ogélne zapytania wylqcznie modem S
zawierajqce kod I rézny od 0.

3.1.2.6.10 PODSTAWOWE PROTOKOLY DANYCH
3.1.2.6.10.1 Protokdd statusu lotu. Status lotu bedzie przedstawiony w polu FS (pkt 3.1.2.6.5.1).

3.1.2.6.10.1.1 Alarm. Stan alarmowy bedzie przedstawiony w polu FS, jesli kod identyfikujacy modu A transmito-
wany w odpowiedziach modem A oraz w formatach ,taczem w dot” DF = 5 i DF = 21 zostanie zmieniony przez
pilota.

3.1.2.6.10.1.1.1 Staly stan alarmowy. Stan ten nalezy utrzymac, jesli kod identyfikujacy modu A zostanie zmienio-
ny na 7500, 7600 lub 7700.

3.1.2.6.10.1.1.2 Tymczasowy stan alarmowy. Stan alarmowy bedzie tymczasowy i bgdzie automatycznie przerwany
po T¢ sekundach, jesli kod identyfikacyjny modu A ulegl zmianie na warto$¢ inng niz te wymienione w pkt.
3.1.2.6.10.1.1.1. Licznik T¢ bedzie uruchamiany i bedzie dziatat przez T sekund po kazdej zmianie funkcji przyje-
tej przez transponder.

Uwaga 1.— Takie uruchamianie licznika T, jest wykonywane aby zapewnié, ze interrogator naziemny otrzymat zqdany
kod indentyfikacyjny modu A zanim stan alarmowy zostal przerwany.

Uwaga 2.— Wartos¢ T zostata podana w pkt. 3.1.2.10.3.9.

3.1.2.6.10.1.1.3 Zakonczenie stalego stanu alarmowego. Staty stan alarmowy bedzie zakonczony i zastapiony sta-
nem alarmowym tymczasowym, kiedy kod identyfikacyjny modu A zostal ustawiony na warto$¢ inna niz 7500,
7600 lub 7700.

3.1.2.6.10.1.2 Raport o statusie naziemnym. Status polozenia ,,na ziemi” statku powietrznego bgdzie przekazywany
w polu CA (pkt 3.1.2.5.2.2.1), polu FS (pkt 3.1.2.6.5.1) oraz w polu VS (pkt 3.1.2.8.2.1). Jesli automatyczny
wskaznik potozenia naziemnego (np. ze wskaznika obciazenia kot) jest dostepny na interfejsie danych transponde-
ra, beda one wykorzystane jako podstawa do przekazywania statusu polozenia ,,na ziemi”, poza okolicznosciami
opisanymi w pkt. 3.1.2.6.10.3.1. 1 3.1.2.8.6.7. Jesli taki wskaznik nie jest dostepny w interfejsie danych transponde-
ra (pkt 3.1.2.10.5.1.3), kody FS i VS beda wskazywaé, ze statek powietrzny znajduje si¢ w powietrzu, a pole CA
bedzie wskazywac, ze statek powietrzny znajduje si¢ albo w powietrzu albo na ziemi (CA = 6) z wyjatkiem stanu
wskazanego w pkt. 3.1.2.8.6.7.
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3.1.2.6.10.1.3 Identyfikacja polozenia (Special Position Identification, SPI). Odpowiednik impulsu SPI bedzie
transmitowany przez transpondery modu S w polu FS oraz w podpolu ,,status dozorowania” (SSS), kiedy zostanie
on r¢cznie aktywowany. Impuls ten bedzie transmitowany przez T s od rozpoczecia (pkt 3.1.1.6.3, 3.1.1.7.13 oraz
3.1.2.8.6.3.1.1).

Uwaga.— Wartos¢ Ty zostala podana w pkt. 3.1.2.10.3.9

3.1.2.6.10.2 Protokdl informowania o statusie. Struktura danych oraz zawartos$¢ rejestréw informujacych o danych
dotyczacych statusu bgda wprowadzane w sposob zapewniajacy wspotdziatanie.

Uwaga 1.— Dane o statusie statku powietrznego sq przekazywane w specjalnych polach jak to zdefiniowano w poniz-
szych punktach.

Uwaga 2. — Format danych w rejestrach dla przekazywania statusu jest okreslony w Warunkach technicznych dla funk-
¢ji modu S i sygnatu rozszerzony squitter (Doc 9871).

3.1.2.6.10.2.1 Raport o funkcjach. To 3-bitowe pole CA, zawarte w odpowiedzi zapytania ogolnego, DF=11, bedzie
przedstawia¢ podstawowe funkcje transpondera modu S zgodnie z pkt. 3.1.2.5.2.2.1.

3.1.2.6.10.2.2 Raport o funkcjach lqcza transmisji danych. Raport o funkcjach tacza transmisji danych be¢dzie do-
starcza¢ interrogatorowi opis funkcji tacza transmisji danych urzadzenia modu S.

Uwaga. — Raport o funkcjach lqcza transmisji danych zawarty jest w rejestrze 10,5z potencjalng mozliwosciq roz-
szerzenia w rejestrach 11,5 - 16,5, gdy dowolna kontynuacja bedzie wymagana.

3.1.2.6.10.2.2.1 Wyciqg i podpola w MB w raporcie o funkcjach lqcza transmisji danych.

3.1.2.6.10.2.2.1.1 Wyciqg z raportu o funkcjach lqcza transmisji danych zawartego w rejestrze 10,5 Raport bedzie
uzyskiwany poprzez odpowiedzi Comm-B inicjowane z ziemi na zapytanie zawierajace RR=17 i DI#7 lub DI=7
i RRS=0 (pkt 3.1.2.6.11.2).

3.1.2.6.10.2.2.1.2 Zrédla lqcza transmisji danych o funkcjach. Raporty o funkcjach tacza transmisji danych beda
zawiera¢ funkcje zapewniane przez transponder, oraz urzadzenia systemoéw ADLP i ACAS. Jesli wejscia zewngtrz-
ne zostang utracone transponder bedzie przekazywac zerowe odpowiednie bity w raporcie o taczu danych.

3.1.2.6.10.2.2.1.3 Raport o funkcjach tacza transmisji danych bedzie zawierat informacje o ponizszych funkcjach
zgodnie z tabela 3-10.

3.1.2.6.10.2.2.1.4 Numer wersji podsieci modu S bedzie zawierat informacje dla zapewnienia wspoétdziatania ze
starszymi urzadzeniami poktadowymi.

3.1.2.6.10.2.2.1.4.1 Numer wersji podsieci modu S bedzie wskazywaé, ze wszystkie przyjete funkcje podsieci sa
zgodne z wymaganiami dla wskazywanego numeru wersji. Numer wersji podsieci modu S bedzie ustawiony na
warto$¢ niezerowa, jesli jest zainstalowany co najmniej jeden DTE lub funkcje modu S .

Uwaga. — Numer wersji nie wskazuje, ze wszystkie mozliwe funkcje sq wprowadzone.

3.1.2.6.10.2.2.2 Uaktualnianie raportu o funkcjach lqcza transmisji danych. Transponder bedzie, w odstgpach nie-
przekraczajacych czterech sekund, porownywac biezacy status funkcji tacza transmisji danych (bity 41-88 w rapor-
cie o funkcjach lacza transmisji danych) ze stanem poprzednim i jesli zostanie stwierdzone wystapienia roznicy,
bedzie inicjowaé skorygowany raport o funkcjach tacza transmisji danych za pomocg rozgtaszania Comm-B (pkt
3.1.2.6.11.4) dla BDS1=1 (bity 33-36) oraz BDS2=0 (bity 37-40). Transponder be¢dzie inicjowaé, generowac
i zgtasza¢ taki skorygowany raport, nawet jesli tacze transmisji danych statku powietrznego bedzie uszkodzone lub
utracone. Transponder bedzie gwarantowal, ze kod BDS jest ustawiony na raport o funkcjach facza transmisji
danych w kazdych warunkach, wlacznie z przypadkami utraty polaczenia.

Uwaga.— Ustawienie kodu BDS przez transponder zagwarantuje, ze zmiana w rozglaszaniu raportu o funkcjach bedzie
zawierala kod BDS dla wszystkich przypadkow awarii lqgcza transmisji danych (np. utrata polqczenia 1qcza transmisji
danych transponderay).

3.1.2.6.10.2.2.3 Zerowanie bitéw w raporcie o funkcjach iqcza transmisji danych.
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Jesli transponder nie otrzymuje informacji o funkcjach z czg¢stoscia co najmniej raz na 4 sekundy transponder be-
dzie wprowadzaé¢ wartos¢ ZERO w bitach 41 — 56 w raporcie o funkcjach tacza transmisji danych (rejestr transpon-
dera 10,¢).

Uwaga. — Bity od 1 do 8 zawierajq kody BDS1 i BDS2. Bit 16 oraz bity od 37 do 40 zawierajq informacje o funk-
cjach ACAS. Bit 33 wskazuje dostepnos¢ danych identyfikujqcych statek powietrzny i jest ustawiony przez trans-
ponder, gdy dane przychodzq z oddzielnych interfejsow, ale nie z ADLP. Bit 35 jest wskazuje kod SI. Wszystkie te
bity wstawiane sq przez transponder.

3.1.2.6.10.2.3 Raport o wspolnym uzywaniu funkcji GICB. Informacja o wspdlnym uzywaniu funkcji CICB, ktore
sg aktywnie uaktualniane, bedzie wskazywana w rejestrze transpondera 17,¢.

3.1.2.6.10.2.4 Raporty o mozliwosci GICB dla specjalnych funkcji modu S. Zainstalowane funkcje GICB beda
wskazywane w rejestrach 18,5 — 1Cys.

3.1.2.6.10.2.5 Raporty o mozliwosci MSP dla specjalnych funkcji modu S. Zainstalowane funkcje MSP beda wska-
zywane w rejestrach 1D g —1F 4.

3.1.2.6.10.3 Poprawnos¢ statusu polozenia ,,na ziemi” zglaszanego przez srodki automatyczne

Uwaga.— Dla statku powietrznego posiadajqcego srodki do automatycznego okreslenia statusu polozenia pionowego,
pole CA wskazuje czy statek powietrzny znajduje sie w powietrzu czy na ziemi. System ACAS Il nawiqzuje lqcznosé ze
statkiem powietrznym uzywajqc sygnatu squitter — krotkiego lub rozszerzonego, przy czym oba zawierajq pole CA.
Jesli statek powietrzny powiadamia o polozeniu ,,na ziemi” nie bedzie otrzymywal zapytan od systemu ACAS Il w celu
zredukowania niepotrzebnych zapytan. Jesli statek powietrzny ma wyposazenie do przekazywania wiadomosci sygnatem
rozszerzony squitter funkcja, ktora formatuje te wiadomosci moze mie¢ informacje umozliwiajqcq stwierdzenie, Ze sta-
tek komunikujqcy polozenie ,,na ziemi” jest faktycznie w powietrzu.

3.1.2.6.10.3.1 Statki powietrzne posiadajace automatyczne $rodki okreslajace potozenie ,,na ziemi”, na ktorych
transpondery maja dostep do co najmniej jednego z takich parametrow jak: predkos¢ wzgledem ziemi, wysokosé
radiowa, predkos¢ powietrzna, beda wykonywac nastgpujaca kontrolg poprawnosci:
a) Jesli automatycznie okreslany status ,,w powietrzu”/,,na ziemi” nie jest dostgpny lub wskazuje na stan ,,w
powietrzu”, kontrola poprawnosci nie bedzie wykonywana.
b) Jesli automatycznie okreslany status ,,w powietrzu”/,,na ziemi” jest dostgpny i przekazywane jest potozenie
»ha ziemi”, lub jesli status ,,na ziemi” jest nakazany poprzez podpole TCS (pkt 3.1.2.6.1.4.1.f) status ,,w
powietrzu”/,,na ziemi” bgdzie uniewazniony i zmieniony na ,,w powietrzu” jesli:

Predkosé wzgledem ziemi > 100 kt lub Predkosé powietrzna > 100 kt lub Wysoko$¢ radiowa > 50 ft.
3.2.1.6.11 PROTOKOLY KOMUNIKACIJI O STANDARDOWEJ DLUGOSCI

Uwaga 1.— Dwoma typami protokolow komunikacji standardowej dlugosci sq Comm-A oraz Comm-B; wiadomosci
wykorzystujqce te protokoly sq przesylane pod kontrolq interrogatora. Wiadomosci Comm-A sq wysylane bezposrednio
do transpondera i konczq sie w ramach jednej transakcji. Wiadomosé Comm-B stuzy do przesylania informacji z powie-
trza na ziemie i moze zosta¢ zainicjowana zarowno przez interrogator, jak i przez transponder. W przypadku transferow
Comm-B zainicjowanych z ziemi, interrogator zqda odczytania danych z transpondera, ktory dostarcza wiadomosé w
cyklu tej samej transakcji. W przypadku transferow Comm-B zainicjowanych z powietrza transponder oglasza zamiar
przestania wiadomosci; w kolejnej transakcji interrogator odczyta wiadomosé.

Uwaga 2.— W nieselektywnym protokole Comm-B zainicjowanym z powietrza, wszystkie niezbedne transakcje mogq
by¢ kontrolowane przez dowolny interrogator.

Uwaga 3.— Na niektorych obszarach o nakladajqcym sie zasiegu interrogatorow moze brakowac srodkéw do koor-
dynowania dzialan interrogatorow za pomocq lqcznosci naziemnej. Protokoly komunikacyjne dla Comm-B inicjo-
wanych z powietrza wymagajq wiecej niz jednej transakcji do zakonczenia cyklu. Istnieje warunek stuzqcy zapew-
nieniu, ze wiadomos¢ Comm-B zostanie zakohiczona tylko przez interrogator, ktory rzeczywiscie przesylal te wia-
domosé. Moze to zostaé dokonane za pomocq protokolow komunikacyjnych Comm-B dla zespolu stacji lub poprzez
zastosowanie zaawansowanych protokolow komunikacyjnych Comm-B.
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Uwaga 4.— Protokoly komunikacyjne dla zespotu stacji i protokoly nieselektywne nie mogq by¢ stosowane réwnocze-
Snie w rejonie nakiadajqcych sie zasiegow interrogatorow, chyba ze interrogatory koordynujq swoje czynnosci komuni-
kacyjne za pomocq {qcznosci naziemnej.

Uwaga 5.— Protokdl komunikacyjny dla zespolu stacji jest niezalezny od protokolu blokowania dla zespolu stacji.
Oznacza to, ze protokol komunikacyjny dla zespolu stacji moze by¢ stosowany z nieselektywnym protokotem blokowania
i odwrotnie. Wybor protokolow blokowania i komunikacyjnych zalezy od stosowanej techniki zarzqdzania sieciq.

Uwaga 6.— Protokdl rozgloszeniowy Comm-B moze by¢ stosowany do udostepniania wiadomosci dla wszystkich ak-
tywnych interrogatorow.

3.1.2.6.11.1 Comm-A. Interrogator begdzie dostarcza¢ wiadomos¢ Comm-A w polu MA zapytania UF = 20 lub
UF =21.

3.1.2.6.11.1.1 Techniczne potwierdzenie wiadomosci Comm-A. Przyjecie zapytania Comm-A bedzie automatycznie
technicznie potwierdzone przez transponder poprzez transmisj¢ zadanej odpowiedzi (pkt 3.1.2.10.5.2.2.1).

Uwaga.— Odebranie odpowiedzi od transpondera zgodnie z zasadami przedstawionymi w pkt. 3.1.2.4.1.2.3.d) oraz
3.1.2.4.1.3.2.2.2 jest potwierdzeniem dla interrogatora, ze zapytanie zostalo przyjete przez transponder. W przypadku,
gdy ,,lqcze w gore” lub , lqgcze w dot” ulegnie awarii, odpowiedz taka nie zostanie uzyskana i interrogator wysle wia-
domos¢ ponownie. W przypadku, gdy awarii ulegnie ,,{qcze w dot”, transponder moze otrzymacé wiadomosé wiecej niz
Jednokrotnie.

3.1.2.6.11.1.2 Rozglaszanie Comm-A. Jesli rozgloszeniowe zapytanie Comm-A zostanie przyjete (pkt
3.1.2.4.1.2.3.1.3), transfer informacji bedzie wykonany zgodnie z pkt. 3.1.2.10.5.2.1.1, jednak nie bedzie miec to
wptywu na inne funkcje transpondera oraz odpowiedz nie bgdzie wystana.

Uwaga 1.— Techniczne potwierdzenie wiadomosci rozgloszeniowych Comm-A nie istnieje.

Uwaga 2.— W zwiqzku z tym, ze transponder nie przetwarza pdl kontrolnych zapytania rozgloszeniowego Comm-A, 27
bitow wystepujacych po polu UF jest réwniez dostepne dla uzytkownika.

3.1.2.6.11.2 Comm-B zainicjowane z ziemi

3.1.2.6.11.2.1 Wybor danych Comm-B, BDS. Ten 8-bitowy kod BDS bedzie okreslac rejestr, ktdrego zawartosc
powinna zosta¢ przesylana w polu MB odpowiedzi Comm-B. Bg¢dzie on przedstawiony w postaci dwoch grup po 4
bity kazda, BDS1 (najbardziej znaczace 4 bity) i BDS2 (najmniej znaczace 4 bity).

Uwaga.— Rozdysponowanie rejestrow transpondera zostalo okreslone w Zalqczniku 10, t11I, cz.1, roz. 5, tab. 5-24.

3.1.2.6.11.2.2 Kod BDSI. Kod BDS1 begdzie zdefiniowany w polu RR zapytania o dozorowanie lub
Comm-A.

3.1.2.6.11.2.3 Kod BDS2. Kod BDS2 bedzie zdefiniowany w podpolu RRS pola SD (pkt 3.1.2.6.1.4.1), dla DI = 7.
Jesli nie okreslono zadnego kodu BDS2 (tzn. DI jest rézne od 7), bedzie to oznaczaé, ze BDS2 = 0.

3.1.2.6.11.2.4 Protokdi. Po przyjeciu takiego zadania, pole MB odpowiedzi bedzie zawierac tres¢ zadanego rejestru
Como-B inicjowanego z ziemi.

3.1.2.6.11.3 Comm-B inicjowane z powietrza

3.1.2.6.11.3.1 Protokdl ogélny. Transponder bgdzie ogtaszaé obecnosé oczekujacej wiadomosci Comm-B inicjowa-
nej z powietrza poprzez wstawienie kodu 1 w polu DR. W celu odebrania wiadomos$ci Comm-B inicjowanej z po-
wietrza, interrogator bedzie wysyta¢ zadanie odpowiedzi zawierajacej wiadomo$é Comm-B w kolejnym zapytaniu
z RR réwnym 16 i jesli DI jest rowne 7, RRS musi by¢ rowne 0 (pkt 3.1.2.6.11.3.2.1 oraz 3.1.2.6.11.3.3.1). Ode-
branie zadania o takim kodzie bgdzie powodowac, ze transponder wysle inicjowang z powietrza wiadomo$¢ Comm-
B. Jesli polecenie wystania wiadomosci Comm-B inicjowanej z powietrza zostanie odebrane, gdy zadna wiadomos¢
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nie oczekuje na transmisj¢, wtedy odpowiedz w polu MB bedzie zawiera¢ same ZERA.

Odpowiedz, ktdéra dostarcza wiadomos$¢ bedzie nadal zawiera¢ kod 1 w polu DR. Po zakonczeniu wysylania wia-
domosci Comm-B, wiadomo$¢ bedzie odwotana, a kod DR z nig zwigzany natychmiast usunigty. Jesli kolejna wia-
domo$¢ Comm-B inicjowana z powietrza oczekuje na transmisj¢, transponder bedzie ustawia¢ kod DR na wartos¢
1, aby odpowiedz zawierata zawiadomienie o tej kolejnej wiadomosci.

Uwaga.— Protokol zawiadamiania i odwolywania gwarantuje, ze wiadomos¢ inicjowana z powietrza nie zostanie utra-
cona w wyniku awarii ,,lqcza w dot” czy ,, lqcza w gore”, ktore mogq wystqpi¢ podczas procesu jej dostarczania.

3.1.2.6.11.3.2 Protokédl dodatkowy dla wiadomosci Comm-B inicjowanej z powietrza dla zespolu stacji

Uwaga.— Zawiadomieniu o wiadomosci Comm-B zainicjowanej w powietrzu, oczekujqcej na dostarczenie, moze towa-
rzyszy¢ raport o statusie rezerwacji dla zespotu stacji, zamieszczony w polu UM (pkt 3.1.2.6.5.3.2).

Zalecenie.— Zaleca sie, aby interrogator nie podejmowal préb odebrania wiadomosci, jesli zostalo stwierdzone, Ze nie
jest on stacjq zarezerwowang.

3.1.2.6.11.3.2.1 Przestanie wiadomosci. Interrogator bedzie zadaé rezerwacji Comm-B i odbiera¢ wiadomosc
Comm-B inicjowang z powietrza za pomoca transmisji zapytania dozorujacego lub Comm-A o UF rownym 4, 5, 20
lub 21, zawierajacego:

RR=16

DI=1

1IS = przypisany identyfikator interrogatora

MBS =1 (zadanie rezerwacji Comm-B)

Uwaga.— Zqdaniu rezerwacji Comm-B dla zespotu stacji zwykle towarzyszy zqdanie Comm-B o status rezerwacji
(RSS = 1). Powoduje to, ze identyfikator interrogatora zarezerwowanej stacji zostaje wstawiony w polu UM odpowie-
dzi.

3.1.2.6.11.3.2.1.1 Procedura protokotu odpowiedzi na to zapytanie bedzie zaleze¢ od stanu licznika B, ktory wska-
zuje, czy rezerwacja Comm-B jest aktywna. Licznik ten bedzie uruchomiony przez Tk s.

Uwaga 1.— Wartos¢ Ty zostata podana w pkt. 3.1.2.10.3.9.

a) Jesli licznik B nie jest uruchomiony, transponder przyzna rezerwacj¢ interrogatorowi wysytajacemu zada-
nie przez:
1) zachowanie IIS zapytania jako Comm-B II; oraz
2) uruchomienie licznika-B.
Rezerwacja Comm-B dla zespotu stacji nie bedzie przyznawana przez transponder, chyba ze wiadomos¢
Comm-B inicjowana z powietrza oczekuje na transmisjg, a zapytanie z zagdaniem zawiera RR réwne 16, DI
rowne 1, MBS rowne 1 1 1IS rézne od 0.

b) Jesli licznik B zostal uruchomiony, a kod IIS zapytania rowny jest kodowi Comm-B II, to transponder bg-
dzie uruchamiat licznik ponownie.

c) Jesli licznik B zostal uruchomiony, a kod IIS zapytania nie jest rowny kodowi Comm-B II, wtedy nie beda
wykonane zadne zmiany odnosnie Comm-B II ani licznika B.

Uwaga 2.— W przypadku pkt. ¢) zqdanie rezerwacji zostaje odrzucane.

3.1.2.6.11.3.2.1.2 W kazdym przypadku transponder be¢dzie odpowiada¢ wiadomoscia Comm-B umieszczong w
polu MB.

3.1.2.6.11.3.2.1.3 Interrogator begdzie okreslaé, czy to on jest stacja zarezerwowana dla tej wiadomos$ci za pomoca
kodowania w polu UM. Jesli jest stacja zarezerwowana, bgdzie podejmowac probe odebrania tej wiadomosci w
nastepnym zapytaniu. Jesli nie jest stacja zarezerwowana, nie bedzie podejmowac proby odebrania tej wiadomosci.

3.1.2.6.11.3.2.2 Transmisje Comm-B skierowane do zespoiu stacji. W celu skierowania wiadomosci Comm-B ini-
cjowanej z powietrza do konkretnego interrogatora, nalezy zastosowaé protokot Comm-B dla zespotu stacji. Kiedy
licznik-B nie zostat uruchomiony, identyfikator interrogatora pozadanego miejsca przeznaczenia bgdzie zachowany
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jako Comm-B II. Réwnoczesnie licznik B bedzie uruchomiony, a kod DR ustawiony na 1. W przypadku wiadomo-
$ci Comm-B skierowanej do zespolu stacji, licznik B nie bedzie automatycznie wylaczony, lecz begdzie kontynu-
owac dziatanie do momentu, gdy:

a) wiadomos$¢ zostanie przeczytana i zakonczona przez zarezerwowana stacje; lub

b) wiadomos$¢ zostanie odwotana (pkt 3.1.2.10.5.4) przez awionike¢ tacza transmisji danych.

Uwaga.— Dzialanie protokolow przedstawionych w pkt. 3.1.2.6.5.3 oraz 3.1.2.6.11.3.2.1 bedzie powodowalo dostar-
czenie wiadomosci do zarezerwowanej stacji. Awionika lqcza transmisji danych moze anulowaé¢ wiadomosé, kiedy nie
mozna jej dostarczy¢ do zarezerwowanej stacji.

3.1.2.6.11.3.2.3 Zakonczenie wiadomosci Comm-B dla zespolu stacji. Interrogator bedzie konczyt inicjowang z
powietrza wiadomos$¢ Comm-B dla zespotu stacji poprzez wystanie zapytania dozorowania lub zapytania Comm-A
zawierajacego:
albo DI=1

IIS = przypisany identyfikator interrogatora

MBS = 2 (zakonczenie Comm-B)
albo DI=0,11ub7

IIS = przypisany identyfikator interrogatora

PC = 4 (zakonczenie Comm-B)

bie, wiadomos$¢ nie bgdzie wyczyszczona, a statusy Comm-B 11, licznika B i kodu DR nie bgda zmieniane. Jesli
identyfikatory interrogatora pasuja do siebie, transponder bedzie ustawia¢ Comm-B II na wartos¢ 0, resetowac
licznik B i usuwac¢ kod DR dla tej wiadomosci oraz usuwaé samg wiadomos¢. Transponder nie begdzie konczy¢
inicjowanej z powietrza wiadomosci Comm-B dla zespotu stacji, dopdki nie zostanie ona przeczytana przynajmnie;j
jednokrotnie przez zarezerwowang stacje.

3.1.2.6.11.3.2.4 Automatyczne wygasniecie rezerwacji Comm-B. Jesli czas dziatania licznika B uplynie zanim na-
stapi proces zakonczenia wiadomosci, Comm-B II bedzie ustawiony na wartos¢ 0, a licznik B zresetowany. Wia-
domos¢ Comm-B oraz pole DR nie bedg wyczyszczone przez transponder.

Uwaga.— Umozliwia to przeczytanie i usuniecie tej wiadomosci przez innq stacje.

3.1.2.6.11.3.3 Protokoél dodatkowy dla nieselektywnych wiadomosci Comm-B inicjowanych z powietrza.

Uwaga.— W przypadkach, gdy protokoly dla zespolu stacji nie sq wymagane (tzn. brak nakiladajqcych sie zasiegow lub
koordynacji sensorow za pomocq {qcznosci ziemia-ziemia), moze zostaé zastosowany protokol dla nieselektywnych
wiadomosci Comm-B inicjowanych z powietrza.

3.1.2.6.11.3.3.1 Transfer wiadomosci. Interrogator bedzie odbiera¢ wiadomos¢ za pomoca transmisji kodu RR row-
nego 16 i DI réznego od 7 lub RR rownego 16, DI réwnego 7 i RRS rownego 0 w zapytaniu dozorowania, lub za-
pytaniu Comm-A.

3.1.2.6.11.3.3.2 Zakonczenie Comm-B. Interrogator bgdzie konczy¢ nieselektywna wiadomos¢ Comm-B inicjowang
z powietrza za pomocg transmisji kodu PC réownego 4 (zakonczenie Comm-B). Po otrzymaniu takiego polecenia,
transponder powinien dokona¢ zakonczenia wiadomosci, chyba ze licznik B zostat uruchomiony. Jesli licznik B
zostal uruchomiony, wskazujac tym samym na obecno$¢ rezerwacji dla zespolu stacji, zakonczenie powinno zosta¢
wykonane zgodnie z pkt. 3.1.2.6.11.3.2.3. Transponder nie bedzie konczy¢ nieselektywnej wiadomosci Comm-B
inicjowanej z powietrza, dopdki nie zostanie odczytana co najmniej raz z pomoca zapytania wykorzystujacego
protokotly nieselektywne.

3.1.2.6.11.3.4 Rozszerzony protokol wiadomosci Comm-B inicjowanych z powietrza.

Uwaga.— Rozszerzony protokol wiadomosci Comm-B inicjowanych z powietrza dysponuje fqczem transmisji danych
wiekszej pojemnosci dzieki mozliwosci réwnoleglego dostarczania wiadomosci Comm-B inicjowanych z powietrza do
maksymalnie szesnastu interrogatorow, po jednej dla kazdego kodu II. Praca bez koniecznosci dokonywania rezerwacji
Comm-B dla zespolu stacji jest mozliwa w regionach, gdzie dochodzi do nakiadania sie zasiegow dla interrogatorow
wyposazonych odpowiednio do obstugi rozszerzonego protokotu wiadomosci Comm-B inicjowanych z powietrza. Pro-
tokol ten jest w pelni zgodny ze standardowym protokolem dla zespolu stacji i w zwiqzku z tym jest kompatybilny z in-
terrogatorami, ktore nie sq wyposazone do obstugi protokotu rozszerzonego.
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3.1.2.6.11.3.4.1 Transponder be¢dzie posiada¢ mozliwos¢ przechowania kazdego z szesnastu kodow II: (1) wiado-
mosci Comm-B zainicjowanych z powietrza lub skierowanych do zespolu stacji, oraz (2) zawartosci rejestrow
GICB od 2 do 4.

Uwaga.— Rejestry GICB od 2 do 4 sq stosowane dla protokolu polqczenia Comm-B zdefiniowanego w SARPs dla pod-
sieci modu S (Zalgcznik 10, tom I1I, czesé¢ I, rozdzial 5).

3.1.2.6.11.3.4.2 Rozszerzony protokol wiadomosci Comm-B inicjowanych z powietrza dla zespolu stacji

3.1.2.6.11.3.4.2.1 Inicjacja. Dane inicjowanej z powietrza wiadomosci Comm-B przychodzace do transpondera
beda przechowywane w rejestrach przypisanych do I = 0.

3.1.2.6.11.3.4.2.2 Oglaszanie i odebranie. Oczekujaca inicjowana z powietrza wiadomos¢ Comm-B bedzie ogta-
szana w polu DR odpowiedzi do wszystkich interrogatorow, na ktére nie oczekuje wiadomos¢ Comm-B skierowana
do zespotu stacji. Pole UM odpowiedzi oglaszajacej bedzie wskazywac, ze wiadomos¢ nie jest zarezerwowana dla
zadnego kodu II, tj. podpole IIS bedzie ustawione na wartosé 0. Kiedy od danego interrogatora odebrane zostaje
polecenie przeczytania tej wiadomosci, zawartos¢ pola sktadowego IIS odpowiedzi z wiadomoscia bedzie wskazy-
wac na rezerwacj¢ dla kodu II zawartego w zapytaniu od tego interrogatora. Po odczytaniu wiadomos¢ ta bedzie
nadal przypisana do tego kodu I az do momentu jej zakonczenia. Po przypisaniu wiadomosci do okreslonego kodu
II nie bedzie ona wiecej oglaszana w odpowiedziach do interrogatoréw o innym kodzie II. Jesli wiadomos¢ nie
zostata zakonczona przez okreslony interrogator w czasie odliczania licznika B, wiadomo$¢ bedzie powracaé do
statusu ,,inicjowanej z powietrza dla zespotu stacji”, a proces bgdzie powtérzony. W danym momencie begdzie prze-
twarzana tylko jedna wiadomo$¢ Comm-B dla zespolu stacji inicjowana z powietrza.

3.1.2.6.11.3.4.2.3 Zakonczenie. Zakonczenie inicjowanej z powietrza wiadomosci dla zespotu stacji bedzie przyjete
wylacznie od interrogatora, ktdry jest aktualnie przypisany do transferu tej wiadomosci.

3.1.2.6.11.3.4.2.4 Oglaszanie kolejnej oczekujqcej wiadomosci. Pole DR bedzie informowa¢ o wiadomosci oczeku-
jacej w odpowiedzi na zapytanie zawierajace polecenie zakonczenia Comm-B, jesli nieprzypisana inicjowana z
powietrza wiadomos$¢ oczekuje i nie zostata przypisana do kodu II, lub jesli wiadomos¢ skierowana do zespolu
stacji oczekuje na ten kod II (pkt 3.1.2.6.11.3.4.3).

3.1.2.6.11.3.4.3 Rozszerzony protokol wiadomosci Comm-B skierowanych do zespotu stacji

3.1.2.6.11.3.4.3.1 Inicjacja. Kiedy w transponderze umieszczana jest wiadomos$¢ skierowana do zespotu stacji,
bedzie ona zachowana w rejestrach Comm-B przypisanych do kodu II okreslonego dla tej wiadomosci. Jesli reje-
stry dla tego kodu II sa juz zajete (tj. wiadomos¢ skierowana do zespotu stacji jest w trakcie przetwarzania dla tego
kodu IT), nowa wiadomos¢ bedzie umieszczona w kolejce do czasu zakonczenia biezacej transakcji zwigzanej z tym
kodem II.

3.1.2.6.11.3.4.3.2 Oglaszanie. Zgodnie z pkt. 3.1.2.6.5.2 oglaszanie wiadomosci Comm-B oczekujacej na transfer
bedzie mie¢ miejsce za pomoca pola DR zawierajacego w podpolu IIS zgodnie z pkt. 3.1.2.6.5.3.2 kod II interroga-
tora docelowego. Zawartos¢ pola DR i pola sktadowego IIS bedzie dokladnie wskazywac interrogator, ktéry ma
otrzymac t¢ odpowiedz. Oczekujaca wiadomos¢ skierowana do zespotu stacji bedzie oglaszana wytacznie w odpo-
wiedziach do wyznaczonego interrogatora. Nie bgdzie ona oglaszana w odpowiedziach do innych interrogatordw.

Uwaga 1.— Jesli wiadomosé skierowana do zespolu stacji oczekuje na Il = 2, odpowiedzi dozorujqce dla tego interro-
gatora bedq zawieraly wartosci DR=1 i IIS=2. Jesli jest to jedyna przetwarzana w danej chwili wiadomosé, odpowiedzi
do wszystkich innych interrogatorow bedq wskazywad, ze brak jest jakiejkolwiek wiadomosci oczekujqcej.

Uwaga 2.— Oprocz umozliwienia rownoleglej pracy ta forma oglaszania daje wieksze mozliwosci przesytania wiado-
mosci ELM ,,lqczem w doét”. Ogloszenia dla wiadomosci ELM ,,iqczem w dot” oraz dla wiadomosci Comm-B postugujq
sie tym samym polem DR. W zwiqzku z ograniczeniami wynikajqcymi z kodowania, jedynie jedno ogloszenie moze mieé
miejsce w danym momencie. W przypadku, gdy obie wiadomosci Comm-B i ELM ,,1qczem w dot” oczekujq, pierwszen-
stwo oglaszania udzielane jest wiadomosci Comm-B. W powyzszym przykladzie, jesli skierowana z powietrza wiado-
mos¢ Comm-B oczekiwala na 1l = 2, a skierowana do zespolu stacji ,,iqczem w dol” wiadomos¢ ELM oczekiwala na
1l = 6, obydwa interrogatory odbiorq odpowiednio swoje ogloszenia w pierwszym skanie, jesli nie bedzie ogloszenia
Comm-B dla Il = 6, blokujqcego ogloszenie oczekujqcej wiadomosci ELM ,,lqczem w dot”.
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3.1.2.6.11.3.4.3.3 Zakonczenie. Zakoniczenie powinno odbywacé si¢ zgodnie z pkt. 3.1.2.6.11.3.2.3.

3.1.2.6.11.3.4.3.4 Oglaszanie kolejnej oczekujacej wiadomosci. Pole DR bedzie wskazywaé wiadomos¢ oczekujaca
w odpowiedzi na zapytanie zawierajace polecenie zakonczenia Comm-B, jesli kolejna wiadomos¢ skierowana do
zespohu stacji oczekuje na ten kod II, lub jesli wiadomos$¢ inicjowana z powietrza oczekuje i nie zostata przypisana
do kodu II. (Patrz pkt 3.1.2.6.11.3.4.2.4.)

3.1.2.6.11.3.4.4 Rozszerzony nieselektywny protokél Comm-B. Wiadomos¢ o dostgpnosci nieselektywnej wiadomo-
$ci Comm-B bedzie przestana do wszystkich interrogatoréw. W innych przypadkach protokot bedzie zgodny z pkt.
3.1.2.6.11.3.3.

3.1.2.6.11.4 Rozglaszanie wiadomosci Comm-B

Uwaga 1.— Wiadomosé Comm-B moze by¢ rozglaszana do wszystkich aktywnych interrogatoréw znajdujqcych sie w
zasiegu. Wiadomosci otrzymujq numeracje 1 lub 2 i uniewazniajq sie samoczynnie po uplywie 18 sekund. Interrogatory
nie sq wyposazone w Srodki umozliwiajqce im odwolanie wiadomosci rozgloszeniowych Comm-B.

Uwaga 2.— Zastosowanie rozglaszania Comm-B jest ograniczone do transmisji informacji, ktére nie wymagajq poz-
niejszego udzielenia odpowiedzi ,, lgczem w gore”, inicjowanej z ziemi.

Uwaga 3.— Licznik stosowany dla cyklu rozglaszania Comm-B jest tym samym licznikiem co licznik stosowany dla
protokotu Comm-B dla zespotu stacji.

Uwaga 4. — Formaty danych dla Comm-B rozglaszanie okreslone sq w Warunkach technicznych dla funkcji modu S i
sygnahu rozszerzony squitter (Doc 9871).

3.1.2.6.11.4.1 Inicjacja. Cykl rozglaszania Comm-B nie bedzie inicjowany, kiedy inicjowana z powietrza wiado-
mo$¢ Comm-B oczekuje na transmisj¢. Cykl rozgtaszania Comm-B bedzie rozpoczyna¢ si¢ od:

a) ustawienia kodu DR na wartosci 4 lub 5, (pkt 3.1.2.6.5.2) w odpowiedziach z DF 4, 5, 20 lub 21; oraz

b) uruchomienia licznika B.

3.1.2.6.11.4.2 Odbieranie. W celu odebrania wiadomosci rozgloszeniowej, interrogator bedzie wysyta¢ kod RR
rowny 16 oraz DI rézne od 7 lub RR réwne 16 i DI réwne 7 z RRS rownym 0 w kolejnym zapytaniu.

3.1.2.6.11.4.3 Wygasniecie okresu waznosci. Kiedy uptynie czas nastawiony na liczniku B, transponder bedzie
usuwaé kod DR dla tej wiadomosci, usunie obecng wiadomo$é rozgloszeniowa oraz zmieni numer wiadomosci
rozgtoszeniowej (z 1 na 2 lub z 2 na 1) przygotowujac kolejne rozgtaszanie Comm-B.

3.1.2.6.11.4.4 Przerwanie. Aby zapobiec opdznianiu dostarczenia inicjowanej z powietrza wiadomosci Comm-B
przez cykl rozgtaszania Comm-B, nalezy wprowadzi¢ warunek dla wiadomo$ci Comm-B umozliwiajacy przerwa-
nie cyklu rozgtoszeniowego Comm-B. Jesli cykl rozgloszeniowy zostal przerwany, licznik B bedzie zresetowany,
przerwana wiadomos$¢ rozgtoszeniowa bedzie zachowana, a jej numer nie bedzie zmieniony. Dostarczanie przerwa-
nej wiadomosci rozgloszeniowej bedzie wznowione, kiedy nie odbywa si¢ zadna transakcja Comm-B inicjowana z
powietrza. Wiadomo$¢ bedzie wtedy rozgtaszana przez caly czas nastawiony na liczniku B.

3.1.2.6.11.4.5 Rozszerzony rozgloszeniowy protokél wiadomosci Comm-B. Rozgloszeniowa wiadomos¢ Comm-B
bedzie oglaszana wszystkim interrogatorom postugujacym si¢ kodami II. Wiadomos¢ ta bedzie aktywna przez okres
licznika B dla kazdego kodu II. Warunek okreslajacy przerwanie rozglaszania przez nierozgtoszeniowg wiadomosé
Comm-B zgodnie z pkt. 3.1.2.6.11.4.4 bedzie stosowany osobno dla kazdego kodu II. Kiedy osiagnigty zostanie
okres licznika B dla wszystkich kodow II, wiadomos¢ rozgloszeniowa bedzie automatycznie usunigta zgodnie z
postanowieniami pkt. 3.1.2.6.11.4.3. Nowa wiadomos¢ rozgloszeniowa nie bedzie zainicjowana, dopoki biezaca
wiadomos¢ rozgloszeniowa nie zostanie usunigta.

Uwaga.— W zwiqzku z faktem, ze przerwanie wiadomosci rozgloszeniowej wystepuje niezaleznie dla kazdego kodu II,
istnieje mozliwos¢, ze przeterminowanie wiadomosci rozgloszeniowych bedzie mialo miejsce w réznych momentach dla
roznych kodow II.
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3.1.2.7 TRANSAKCJE WIADOMOSCI O ROZSZERZONEJ DLUGOSCI

Uwaga 1.— Dlugie wiadomosci, przesylane zarowno ,,lqczem w gore” jak i ,,{qczem w dot”, moga by¢ przesylane za
pomocq protokolow dla komunikatow wydluzonych ELM z wykorzystaniem, odpowiednio, formatow Comm-C
(UF = 24) i Comm-D (DF = 24). Protokol ELM ,,lqcza w gore” obstuguje transmisje do szesnastu 80-bitowych seg-
mentow wiadomosci, zanim zazqda odpowiedzi z transpondera. Zezwala on réwniez na analogiczng procedure w ,,1q-
czuw dot”.

Uwaga 2.— Na niektorych obszarach o nakiadajqcych sie zasiegach interrogatorow moze brakowac srodkoéw do koor-
dynowania pracy interrogatorow za pomocq {qcznosci naziemnej. Protokoly komunikacyjne ELM wymagajq jednak
wiecej niz pojedynczej transakcji do zakonczenia procesu; konieczna jest wiec koordynacja gwarantujqca, ze segmenty
pochodzqce z réznych wiadomosci nie bedq sie przeplataé oraz ze transakcje zostanq omytkowo przeprowadzone przez
nieodpowiedni interrogator. Mozna tego dokona¢ stosujqc protokoly komunikacyjne dla zespotow stacji lub z wykorzy-
staniem zaawansowanych protokotow ELM.

Uwaga 3.— Wydluzone wiadomosci ,,fqczem w dol” sq transmitowane wylqcznie po ich autoryzacji przez interrogator.
Segmenty, ktore majq zosta¢é wystane umieszczane sq w odpowiedziach Comm-D. Tak jak w przypadku inicjowanych z
powietrza wiadomosci Comm-B, wiadomosci ELM ,,1qczem w dol” sq oglaszane albo wszystkim interrogatorom, albo
skierowane do okreslonego interrogatora. W pierwszym przypadku pojedynczy interrogator moze postuzyé sie protoko-
tem dla zespolu stacji, aby zarezerwowa¢ dla siebie mozliwos¢ przeprowadzenia transakcji ELM ,,lqcze w dot”. Trans-
ponder moze otrzymac instrukcje zidentyfikowania interrogatora, ktory zarezerwowal transponder dla transakcji ELM.
Jedynie ten interrogator moze zakonczy¢ transakcje ELM i rezerwacje.

Uwaga 4.— Protokdl dla zespolu stacji oraz protokol nieselektywny nie mogq by¢ stosowane rownoczesnie w rejonie
nakladajacych sie zasiegow interrogatorow, chyba ze interrogatory te koordynujq swoje dzialania za pomocq {qcznosci
naziemnej.

3.1.2.7.1 COMM-C, FORMAT ,1ACZA W GORE” 24
1 3 5 9 89

UF RC NC MC J AP ‘

2 4 8 88 112

Format tego zapytania powinien sktadac¢ si¢ z nastgpujacych pol:

Pole
Odhniesienie w pkt:
(pol.) (ang.)
UF | format ,lacza w gorg” uplink format 3.1.232.1.1
RC | kontrola odpowiedzi reply control 3.1.2.7.1.1
NC | numer C-segmentu number of C-segment |3.1.2.7.1.2
MC | wiadomosé¢, Comm-C message, Comm-C 3.1.2.7.1.3
AP | adres/parzysto$é address/parity 3.1.2.32.13

3.1.2.7.1.1 RC: Kontrola odpowiedzi. To 2-bitowe (3-4) pole ,,}acze w gor¢” bedzie podawac znaczenie segmentu i
decyzj¢ o udzieleniu odpowiedzi. Kodowanie:
RC = 0 oznacza segment poczatkowy wiadomosci ELM ,laczem w gore” w MC

= 1 oznacza segment srodkowy wiadomosci ELM , taczem w gore” w MC

= 2 oznacza segment koncowy wiadomosci ELM ,taczem w gorg” w MC

= 3 oznacza zadanie dostarczenia wiadomosci ELM ,taczem w dot” (pkt 3.1.2.7.7.2)

3.1.2.7.1.2 NC: Numer C-segmentu. To 4-bitowe (5-8) pole ,tacze w gére” bedzie oznacza¢ numer segmentu wia-
domosci zawartego w MC (pkt 3.1.2.7.4.2.1). NC bedzie zakodowane jako liczba w systemie binarnym.

3.1.2.7.1.3 MC: Wiadomosé¢, Comm-C. To 80-bitowe (9-88) pole ,tacze w gore” bedzie zawierac nastepujace ele-
menty:
a) jeden z segmentow sekwencji przygotowanej do przesytania wiadomosci wydtuzonej ELM ,taczem w go-
r¢” do transpondera zawierajacy 4-bitowe (9—12) podpole IIS; lub
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b) kody kontrolne dla wydtuzonej wiadomosci ELM ,taczem w dot”, 16-bitowe (9-24) podpole SRS (pkt
3.1.2.7.7.2.1) i 4-bitowe (25-28) podpole IIS.

Uwaga.— Zawartos¢ i kody wiadomosci nie zostaly zamieszczone w tym rozdziale z wyjqtkiem pkt. 3.1.2.7.7.2.1.

3.1.2.7.2 PROTOKOL PYTANIE-ODPOWIEDZ DLA UF24

Uwaga.— Koordynacja pytanie-odpowiedz dla powyzszego formatu przebiega zgodnie z protokolem przedstawionym
w tabeli 3-5 (pkt 3.1.2.4.1.3.2.2).

3.1.2.7.3 COMM-D, FORMAT ,,LACZA W DOL” 24

DF KE ND MD AP

2 8 88 112

Format takiej odpowiedzi bgdzie sktadaé si¢ z nastgpujacych pol:

Pole
Odhniesienie w pkt:
(pol.) (ang.)
DF | format ,tacza w dot” downlink format 3.1.2.3.2.1.2
zapasowy — 1 bit spare — 1bit
KE | kontrola, ELM control, ELM 3.1.2.7.3.1
ND | numer segmentu D number of D-segment | 3.1.2.7.3.2
MD | wiadomosé¢, Comm-D message, Comm-D 3.1.2.7.33
AP | adres/parzysto$é address/parity 3.1.23.2.13

3.1.2.7.3.1 KE: Kontrola, ELM. To 1-bitowe (4) pole ,,}acza w dot” bedzie definiowaé zawartos¢ pol ND i MD.
Kodowanie KE = 0 oznacza transmisj¢ ELM ,taczem w dot”
=1 oznacza potwierdzenie ELM ,taczem w gore”

3.1.2.7.3.2 ND: Numer D-segmentu. To 4-bitowe (5-8) pole ,tacza w dot” bedzie okresla¢ numer segmentu wiado-
mosci zawartego w MD (pkt 3.1.2.7.7.2). ND bedzie zakodowane jako liczba w systemie binarnym.

3.1.2.7.3.3 MD: Wiadomos¢, Comm-D. To 80-bitowe (9—88) pole ,,tacza w dot” bedzie zawierac nastgpujace ele-
menty:
a) jeden z segmentdw sekwencji przygotowanej do przesytania wiadomosci wydtuzonej ELM ,taczem w dot”
do interrogatora; lub
b) kody kontrolne dla wydtuzonej wiadomosci ELM ,laczem w gore”.

3.1.2.7.4 PROTOKOL ELM , L. ACZEM W GORE” DLA ZESPOLU STACIJI

3.1.2.7.4.1 Rezerwacja wiadomosci wydluzonych ELM , Iqczem w gore” dla zespolu stacji. Interrogator bedzie
zada¢ rezerwacji dla wiadomosci wydluzonej ,,laczem w gore” transmitujac zapytanie dozorowania lub zapytanie
Comm-A zawierajace:

DI=1

IIS = przypisany identyfikator interrogatora

MES =1 lub 5 (zadanie rezerwacji dla wydtuzonej wiadomosci ELM ,taczem w gore”)
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Uwaga.— Zadaniu rezerwacji dla wiadomosci wydluzonej ELM , qgczem w gére” dla zespotu stacji towarzyszy zazwy-
czaj zqdanie statusu rezerwacji ELM (RRS = 2) ,,lqczem w gore”. Powoduje to, ze identyfikator interrogatora zarezer-
wowanej stacji zostaje wstawiony w polu UM odpowiedzi.

3.1.2.7.4.1.1 Procedura protokolu w odpowiedzi na to zapytanie bedzie uzalezniona od stanu licznika-C, ktory
wskazuje czy rezerwacja dla wiadomosci ELM ,taczem w gore” jest aktywna. Licznik ten bedzie pracowac przez
TR S.

Uwaga 1.— Wartos¢ Ty zostata podana w pkt. 3.1.2.10.3.9.

a) Jedli licznik-C nie zostat uruchomiony, transponder bedzie przyznawac rezerwacj¢ interrogatorowi o nia
wystepujacemu przez:
1) zachowanie kodu IIS tego zapytania jako Comm-C II, oraz
2) uruchomienie licznika-C.

b) Jesli licznik-C jest uruchomiony, a kod IIS zapytania jest rowny kodowi Comm-C II, to transponder bedzie
uruchamia¢ ponownie licznik-C.

¢) Jesli licznik-C jest uruchomiony, a kod IIS zapytania nie jest rowny kodowi Comm-C II, to nie nalezy
wprowadza¢ zadnych zmian w kodzie Comm-C II lub stanie licznika-C.

Uwaga 2.— W przypadku pkt. ¢) zqdanie rezerwacji zostaje odrzucone.

3.1.2.7.4.1.2 Interrogator nie bgdzie rozpoczynac czynnosci zwiazanych z wiadomosciag wydtuzong ELM, chyba ze
podczas tego samego skanu, posiadajac zadany raport o statusie wiadomosci ELM ,taczem w gore”, w polu UM
otrzymat swqj identyfikator interrogatora w miejscu dla interrogatora zarezerwowanego dla wiadomosci ELM ,.1a-
czem w gore”.

Uwaga.— Jesli czynnosci zwiqzane z wiadomosciq wydluzonq ELM nie zostaly rozpoczete podczas tego samego skanu
co rezerwacja, to nowe zqdanie rezerwacji moze by¢ wykonane podczas kolejnego skanu.

3.1.2.7.4.1.3 Jesli dostarczenie wiadomosci wydtuzonej ELM ,laczem w gorg” nie zostalo zakonczone podczas
biezacego skanu, to przed dostarczeniem kolejnych segmentow w kolejnym skanie interrogator powinien si¢ upew-
ni¢, ze nadal posiada rezerwacje.

3.1.2.7.4.2 Dostarczenie wiadomosci wydluzonej ELM ,,1iqczem w gore” dla zespolu stacji. Wiadomosé ELM be-
dzie mie¢ minimalng dlugos¢ 2 segmentdéw a maksymalng 16 segmentow.

3.1.2.7.4.2.1 Przeslanie segmentu poczqtkowego. Interrogator bedzie rozpoczynaé dostarczanie wiadomosci ELM
»taczem w gore” dla wiadomosci o dtugosci n-segmentéw (wartosci NC od 0 do n-1) od wystania Comm-C zawie-
rajacej pole RC rowne 0. Segment wiadomosci przestany w polu MC bedzie ostatnim segmentem wiadomosci i
bedzie posiadaé kod NC réwny n-1.
Po odebraniu segmentu poczatkowego (RC = 0) transponder bedzie wprowadzac ,,ustawienia” okreslone jako:

a) czyszczenie rejestrow przechowywania poprzednich segmentow oraz zwiagzanego z tym pola TAS;

b) przypisanie przestrzeni pamigci dla liczby segmentdw ogloszonej w NC tego zapytania; oraz

¢) przechowywanie pola MC odebranego segmentu.
Transponder nie bgdzie odpowiada¢ na to zapytanie. Odebranie kolejnego segmentu poczatkowego bedzie skutko-
wac nowymi tego typu ,,ustawieniami” transpondera.

3.1.2.7.4.2.2 Potwierdzenie transmisji. Transponder bedzie postugiwac si¢ polem skltadowym TAS do zglaszania
segmentow odebranych do danej chwili w sekwencji ELM ,laczem w gor¢”. Informacja zawarta w podpolu TAS
bedzie nieustannie uaktualniana przez transponder w miarg jak odbierane sa kolejne segmenty.

Uwaga.— Segmenty utracone w transmisji ,,iqczem w gore” sq odnotowane na podstawie ich nieobecnosci w raporcie
TAS a nastepnie transmitowane ponownie przez interrogator, ktory przesle dalsze koncowe segmenty, co pozwoli ocenié¢
stopien ukonczenia transmisji.

3.1.2.7.4.2.2.1 TAS, podpole ,,potwierdzenie transmisji” w polu MD. To 16-bitowe (17-32) podpole ,tacza w dot”
w polu MD informuje o numerach odebranych do tej pory segmentow w sekwencji ELM ,taczem w gorg”. Poczaw-
szy od bitu 17, ktéry odpowiada segmentowi 0, kazdy z kolejnych bitow bedzie ustawiony na wartos¢ JEDEN, jesli
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odpowiadajacy mu segment w sekwencji zostat odebrany. TAS bedzie pojawiaé si¢ w polu MD, jesli KE jest rowne
1 w tej samej odpowiedzi.

3.1.2.7.4.2.3 Przestanie segmentu srodkowego. Interrogator bgdzie przesyta¢ segmenty srodkowe wysytajac zapy-
tania Comm-C z polem RC rownym 1. Transponder powinien zachowacé te segmenty i uaktualnia¢ TAS, tylko jesli
obowiazuje ,,ustawienie” z pkt. 3.1.2.7.4.2.1, i jesli odebrane pole NC jest mniejsze niz wartos¢ zapisana podczas
przyjecia segmentu poczatkowego. W wyniku przyjecia segmentu srodkowego nie nalezy generowaé zadnej odpo-
wiedzi.

Uwaga.— Segmenty srodkowe mogq by¢ przesylane w dowolnej kolejnosci.

3.1.2.7.4.2.4 Przestanie segmentu koncowego. Interrogator bedzie przesyla¢ segment koncowy transmitujac zapyta-
nie Comm-C z polem RC=2. Transponder be¢dzie zachowywac zawarto$¢ pola MC i uaktualnia¢ TAS, jesli obowia-
zuje ,ustawienie” z pkt. 3.1.2.7.4.2.1 i jesli odebrane NC jest mniejsze niz warto$¢ inicjujacego segmentu NC.
Transponder bedzie odpowiada¢ we wszystkich okolicznosciach zgodnie z pkt. 3.1.2.7.4.2.5.

Uwaga 1. — Koncowy segment przekazywanego zapytania moze zawiera¢ dowolny segment wiadomosci.

Uwaga 2.— Pole RC rowne 2 jest transmitowane zawsze, gdy interrogator chce otrzymac podpole TAS w odpowiedzi.
W zwiqzku z tym wiecej niz jeden segment , koncowy” moze by¢ przestany podczas dostarczania informacji ELM ,,1q-
czem w gore”.

3.1.2.7.4.2.5 Odpowiedz potwierdzajqca. Po odbiorze segmentu koncowego transponder bedzie przesyta¢ odpo-
wiedz Comm-D (DF = 24) z polem KE réwnym 1 oraz z polem sktadowym TAS w polu MD. Odpowiedz ta begdzie
wystana 128 ps + 0,25 ps po synchronizacyjnej zmianie fazy zapytania dostarczajacego segment koncowy.

3.1.2.7.4.2.6 Zakonczona wiadomos¢. Transponder begdzie uznawa¢ wiadomos$¢ za zakonczona, jesli wszystkie
segmenty ogloszone przez pole NC w segmencie poczatkowym zostaly odebrane. Jesli wiadomos¢ zostata ukon-
czona, jej tres¢ bedzie dostarczona na zewnatrz za pomoca interfejsu ELM z pkt. 3.1.2.10.5.2.1.3 i nastgpnie wy-
czyszczona. Zadne sposrod segmentdéw, ktére przyszly pdzniej nie beda zachowane. Tre$é TAS bedzie niezmienio-
na az do momentu, gdy zaistnieje potrzeba nowych ustawien (pkt 3.1.2.7.4.2.1) lub do momentu zakonczenia (pkt
3.1.2.7.4.2.8).

3.1.2.7.4.2.7 Ponowne uruchomienie licznika-C. Licznik-C bedzie uruchamiany ponownie, zawsze gdy odebrany
segment jest zapisywany i kod Comm-C II nie jest rowny 0.

Uwaga.— Wymaganie niezerowej wartosci kodu Comm-C II zapobiega ponownemu uruchamianiu licznika-C podczas
nieselektywnych transakcji ELM ,,lqczem w gore”.

3.1.2.7.4.2.8 Zakonczenie wiadomosci ELM ,,lqczem w gore” dla zespolu stacji. Interrogator bedzie konczy¢ wia-
domos¢ wydtuzong ELM ,taczem w gore” dla zespolu stacji transmitujac zapytanie dozorujace lub zapytanie
Comm-A zawierajace:
albo DI=1

IIS = przypisany identyfikator interrogatora

MES =2, 6 lub 7 (zakoniczenie wiadomosci ELM ,taczem w gorg”),
albo DI=0,11ub7

IIS = przypisany identyfikator interrogatora

PC = 5 (zakonczenie wiadomosci ELM ,taczem w gorg”).
bie, stan procesu wiadomosci ELM nie bedzie zmieniony.
Jesli identyfikatory interrogatora pasuja do siebie, transponder bedzie ustawiaé Comm-C II na warto$¢ 0, resetowaé
licznik-C, czys$ci¢ zapisany TAS oraz usuwaé wszystkie zapisane segmenty niepetnej wiadomosci.

3.1.2.7.4.2.9 Automatyczne zakoniczenie wiadomosci ELM ,,iqczem w gore” dla zespolu stacji. Jesli uptynie okres
licznika-C zanim wykonany zostanie proces zakonczenia dla zespotu stacji, transponder bedzie automatycznie roz-
poczyna¢ proces zakonczenia opisany w pkt. 3.1.2.7.4.2.8.

3.1.2.7.5 NIESELEKTYWNE WIADOMOSCI WYDLUZONE ELM ,,LACZEM W GORE”
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Uwaga.— W przypadkach kiedy protokoly dla zespolu stacji nie sq wymagane (przykladowo przy braku nakladajqcych
sie zasiegow lub koordynacji sensorow za pomocq lqcznosci naziemnej), stosowany moze by¢ nieselektywny protokol
dla wiadomosci wydluzonych ELM ,,lqczem w gore”.

Dostarczanie nieselektywnych wiadomosci wydtuzonych ELM ,taczem w gorg” bedzie odbywacé si¢ tak samo jak
dla wiadomos$ci wydtuzonych ELM ,laczem w gére” dla zespolu stacji opisane w pkt. 3.1.2.7.4.2. Interrogator
bedzie konczy¢ wiadomos¢ ELM ,taczem w gore” transmitujac PC réwne 5 (zakonczenie wiadomosci ELM ,ta-
czem w gore¢”) w zapytaniu dozorowania lub zapytaniu Comm-A. Po przyjeciu takiego polecenia transponder bg-
dzie wykonywa¢ proces zakonczenia, chyba ze uruchomiony jest licznik-C. Jesli licznik-C zostat uruchomiony,
wskazujac tym samym na obecnos¢ rezerwacji dla zespotu stacji, nalezy wykona¢ zakonczenie zgodnie z pkt.
3.1.2.7.4.2.8. Wiadomos$¢ nieukonczona, obecna w chwili przyjecia polecenia zakonczenia bgdzie usunigta.

3.1.2.7.6 ROZSZERZONY PROTOKOL DLA WIADOMOSCI WYDLUZONYCH ELM ,,LACZEM W GORE”

Uwaga.— Rozszerzony protokdl dla wiadomosci wydluzonych ELM ,,lqczem w gore” dysponuje lqczem transmisji da-
nych wiekszej pojemnosci dzigki mozliwosci réwnoleglego dostarczania wiadomosci wydluzonych ELM ,,iqczem w
gore” przez maksymalnie szesnascie interrogatorow, po jednym dla kazdego kodu Il. Praca bez potrzeby dokonywania
rezerwacji dla wiadomosci wydluzonych ELM ,,lqczem w gore” dla zespolu stacji jest mozliwa w obszarach o naktada-
Jacych sie zasiegach dla interrogatorow wyposazonych odpowiednio do obstugi zaawansowanego protokolu dla wia-
domosci wydtuzonych ELM ,,lqczem w gore”. Protokdl ten jest w pelni zgodny ze standardowym protokolem dla zespo-
tu stacji i w zwiqzku z tym jest kompatybilny z interrogatorami, ktore nie sq wyposazone odpowiednio do obstugi proto-
kotu zaawansowanego.

3.1.2.7.6.1 Warunki ogélne

3.1.2.7.6.1.1 Interrogator bedzie informowany o tym, czy transponder obstuguje protokoty rozszerzone w raporcie
o funkcjach taczy transmisji danych. Jesli protokoty rozszerzone nie sg obslugiwane zarowno przez interrogator,
jak i przez transponder uzywane bgda protokoty rezerwacji dla zespotu stacji, opisane w pkt. 3.1.2.7.4.1.

Uwaga. — Jesli wykorzystywane sq protokoly rozszerzone, to informacje ELM dostarczane ,,iqczem w gore” przy
uzyciu protokotu dla zespotu stacji mogq by¢ przekazywane bez uprzedniej rezerwacji.

3.1.2.7.6.1.2 Zalecenie.— Jesli transponder i interrogator sq wyposazone do obstugi rozszerzonego protokotu,
interrogator powinien uzywacé rozszerzony protokot ,,lqcza w gore”.

3.1.2.7.6.1.3 Transponder be¢dzie posiada¢ mozliwosci zapisania wiadomosci 16-segmentowej dla kazdego z szes-
nastu kodéw II.

3.1.2.7.6.2 Przetwarzanie rezerwacji. Transponder bedzie obstugiwaé przetwarzanie rezerwacji dla kazdego kodu
II zgodnie z warunkami podanymi w pkt. 3.1.2.7.4.1.

Uwaga 1.— Przetwarzanie rezerwacji jest wymagane w przypadku interrogatorow, ktore nie obstugujq protokolu za-
awansowanego.

Uwaga 2.— Poniewaz transponder posiada mozliwos¢ rownoczesnego przetwarzania wiadomosci wydtuzonych ELM
. tqczem w gore” dla wszystkich szesnastu kodow II, rezerwacja bedzie przyznawana zawsze.

3.1.2.7.6.3 Zaawansowane dostarczanie i zakonczenie wiadomosci ELM ,,{qczem w gore”. Transponder bedzie
przetwarza¢ odebrane segmenty oddzielnie wzglgdem kodu II. Dla kazdej wartosci kodu II, dostarczanie i zakon-
czenie wiadomos$ci wydluzonych ELM ,taczem w gdre¢” powinno by¢ przeprowadzane zgodnie z pkt. 3.1.2.7.4.2 z
tym wyjatkiem, ze pole MD stosowane do transmitowania potwierdzenia technicznego bedzie rowniez zawierac 4-
bitowe (33-36) podpole IIS.

Uwaga.— Interrogator moze stosowa¢ kod Il zawarty w potwierdzeniu technicznym w celu zweryfikowania, ze otrzymat
wlasciwe potwierdzenie techniczne.
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3.1.2.7.7 PROTOKOL DLA WYDLUZONYCH WIADOMOSCI ELM , £, ACZEM W DOL” DLA ZESPOLU STACII

3.1.2.7.7.1 Inicjacja. Transponder bedzie oglasza¢ obecno$¢ wiadomosci wydtuzonej ELM ,taczem w dot” o
liczbie n segmentow udostepniajac kod binarny odpowiadajacy wartosci 15 + n w systemie dziesigtnym do wsta-
wienia w polu DR odpowiedzi dozorowania lub odpowiedzi Comm-B, DF réwne 4, 5, 20 lub 21. Ogloszenie to
bedzie pozostawaé aktywne do momentu, gdy dla wiadomosci ELM przeprowadzony zostanie proces zakonczenia
(pkt 3.1.2.7.7.3,3.1.2.7.8.1).

3.1.2.7.7.1.1 Rezerwacja wiadomosci ELM ,,lqczem w dot” dla zespotu stacji. Interrogator bedzie zadaé rezerwacji
w celu odebrania wiadomosci wydluzonej ,taczem w dol” transmitujac zapytanie dozorowania lub zapytanie
Comm-A zawierajace:

DI=1

IIS = przypisany identyfikator interrogatora

MES = 3 lub 6 (zadanie rezerwacji dla wiadomosci ELM ,,taczem w dot”)

Uwaga.— Zqdaniu rezerwacji wiadomosci wydiuzonej ELM ,,lqczem w dot” dla zespolu stacji towarzyszy zazwyczaj
zqdanie statusu rezerwacji (RRS = 3) dla wiadomosci wydiuzonej ELM ,,lqczem w dét”. Powoduje to wstawienie iden-
tyfikatora interrogatora zarezerwowanej stacji w polu UM odpowiedzi.

3.1.2.7.7.1.1.1 Procedura protokolu w odpowiedzi na to zapytanie bgdzie uzalezniona od stanu licznika-D, ktory
wskazuje, czy rezerwacja wiadomosci ELM ,taczem w dot” jest aktywna. Licznik ten bedzie aktywny przez T
sekund.

Uwaga 1.— Wartos¢ Tr zostata podana w pkt. 3.1.2.10.3.9.

a) jesli licznik-D nie zostat uruchomiony, transponder bgdzie przyznawaé rezerwacj¢ interrogatorowi zadaja-
cemu rezerwacji poprzez:
1) zachowanie kodu IIS tego zapytania jako Comm-D II, oraz
2) uruchomienie licznika-D.
Rezerwacja wiadomosci wydtuzonej ELM ,taczem w dot” dla zespohu stacji nie begdzie przyznana
przez transponder, chyba ze wiadomos$¢ wydtuzona ELM ,,taczem w dot” oczekuje na transmisjeg.
b) jesli licznik-D zostat uruchomiony, a kod IIS zapytania jest rowny kodowi Comm-D II, to transponder be-
dzie uruchamiaé¢ ponownie licznik-D.
¢) jesli licznik-D zostatl uruchomiony, a kod IIS zapytania nie jest rOwny kodowi Comm-D II, to nie nalezy
wprowadza¢ zadnych zmian w kodzie Comm-D II lub liczniku-D.

Uwaga 2.— W przypadku pkt. c) Zadanie rezerwacji zostalo odrzucone.

3.1.2.7.7.1.1.2. Interrogator bedzie okreslac, czy jest on zarezerwowang stacja poprzez kodowanie pola UM. Jesli
jest bedzie upowazniony do zadania dostarczenia informacji ELM ,taczem w dot”. W przeciwnym przypadku prze-
kazywanie informacji ELM nie bedzie rozpoczgte podczas biezacego skanu.

Uwaga. — Jesli interrogator nie jest rezerwowanq stacjq, zqdanie rezerwacji moze by¢ wykonane podczas nastep-
nego skanu.

3.1.2.7.7.1.1.3 Jesli czynnosci zwiazane z wiadomoscia wydtuzong ELM ,laczem w do6t” nie zostaly zakonczone
podczas biezacego skanu, to interrogator bedzie upewniac sig, ze nadal posiada rezerwacjg, zanim zazada dalszych
segmentdw w kolejnym skanie.

3.1.2.7.7.1.2 Transmisje wiadomosci wydiuzonych ELM , lqczem w dot” skierowanych do zespotu stacji. Aby skie-
rowa¢ wiadomos¢ wydhuzong ELM ,taczem dot” do konkretnego interrogatora, nalezy zastosowaé protokot dla
wiadomosci wydluzonych ELM ,taczem w dot” skierowany do zespotu stacji. Kiedy licznik-D nie zostal urucho-
miony, identyfikator interrogatora obranego miejsca przeznaczenia bgdzie zachowany jako Comm-D II. Réwnocze-
$nie licznik-D bedzie uruchomiony, a kod DR (pkt 3.1.2.7.7.1) ustawiony. W przypadku wiadomosci wydtuzone;j
ELM ,taczem w dot” skierowanej do zespotu stacji, licznik-D nie bedzie automatycznie przeterminowany, lecz
bedzie kontynuowac dziatanie do momentu, gdy:

a) wiadomos$¢ zostanie przeczytana i zakonczona przez zarezerwowana stacje; lub

b) wiadomos¢ zostanie odwotana (pkt 3.1.2.10.5.4) przez awionike tacza transmisji danych.
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Uwaga.— Dzialanie protokolow przedstawionych w pkt. 3.1.2.7.7.1 bedzie powodowalo dostarczenie wiadomosci do
zarezerwowanej stacji. Awionika 1qcza danych moze odwolaé¢ wiadomosé, kiedy nie mozna jej dostarczyé do zarezer-
wowanej stacji.

3.1.2.7.7.2 Dostarczenie wiadomosci wydluzonych ELM ,,iqczem w dol”. Interrogator bedzie odbiera¢ wiadomosé
wydluzong ELM ,taczem w dot” transmitujac zapytanie Comm-C z kodem RC réwnym 3. Zapytanie to bedzie
zawiera¢ podpole SRS, okreslajace segmenty, ktore maja zosta¢ wystane. Po przyjegciu tego zadania transponder
bedzie przesyta¢ zadane segmenty za pomocg odpowiedzi Comm-D z kodem KE rownym 0 i kodem ND odpowia-
dajacym numerowi segmentu w polu MD. Pierwszy segment bedzie wystany 128 us + 0,25 psec po synchroniza-
cyjnej zmianie fazy zapytania zawierajacego zadanie dostarczenia wiadomosci, a kolejne segmenty beda wysytane
z czestotliwo$cig jeden co 136 ps £ 1 ps. Jesli zadanie przestania segmentow wiadomosci wydtuzonej ELM ,.1a-
czem w dot” zostato odebrane, a na transmisj¢ nie oczekuje zadna wiadomos¢, kazdy segment odpowiedzi bedzie
zawiera¢ same ZERA w polu MD.

Uwaga 1.— Zqdane segmenty mogq by¢ transmitowane w dowolnej kolejnosci.

Uwaga 2.— Segmenty stracone w transmisjach ,, lqczem w dot” zostanq zazqdane ponownie przez interrogator w kolej-
nym zapytaniu zawierajqcym podpole SRS. Proces ten jest powtarzany tak dlugo, az wszystkie segmenty zostanq prze-
stane.

3.1.2.7.7.2.1 SRS, podpole ,,zqdanie segmentu” w polu MC. To 16-bitowe (9-24) podpole ,tacza w gor¢” w polu
MC bedzie zada¢ od transpondera przestania segmentéw wiadomosci wydluzonej ELM ,laczem w dot”. Poczawszy
od bitu 9, ktéry odpowiada segmentowi 0, kazdy z kolejnych bitéw bedzie ustawiony na warto$¢ JEDEN, jesli za-
dana jest transmisja odpowiadajacego mu segmentu. SRS bedzie pojawiaé si¢ w polu MC, jesli RC jest rowne 3 w
tym samym zapytaniu.

3.1.2.7.7.2.2 Ponowne uruchomienie licznika-D. Licznik-D bedzie uruchomiony ponownie za kazdym razem, gdy
odebrane jest zadanie o segmenty Comm-D, jesli kod Comm-D II ma warto$¢ niezerowa.

Uwaga.— Wymdg na niezerowq wartos¢ kodu Comm-D Il zapobiega ponownemu uruchamianiu licznika-D podczas
nieselektywnych transakcji ELM ,, lqczem w gore”.

3.1.2.7.7.3 Zakonczenie wiadomosci ELM ,,lqczem w dét” dla zespotu stacji. Interrogator bedzie konczy¢ wiado-
mo$¢ wydtuzong ELM ,taczem w dot” dla zespotu stacji transmitujac zapytanie dozorowania lub zapytanie Comm-
A zawierajace:
albo DI=1

IIS = przypisany identyfikator interrogatora

MES =4, 5 lub 7 (zakonczenie wiadomosci ELM ,taczem w dét”),
albo DI=0,11ub7

IIS = przypisany identyfikator interrogatora

PC = 6 (zakonczenie wiadomosci ELM ,laczem w dot”).

Transponder bgdzie poréwnywac IIS zapytania z Comm-D II i jesli identyfikatory interrogatora nie pasuja do sie-
bie, stan procesu przekazywania ,,taczem w dot” nie bedzie zmieniany.

Jesli identyfikatory interrogatora pasuja do siebie oraz jesli zadanie transmisji zostato spetnione przynajmniej jed-
nokrotnie, transponder bedzie ustawia¢ Comm-D II na wartos¢ 0, resetowac licznik-D i czysci¢ kod DR dla tej
wiadomosci oraz usuwac samg wiadomos¢.

Jesli kolejna wiadomos$é wydtuzona ELM ,taczem w dot” oczekuje na transmisje, transponder bedzie ustawiaé kod
DR (jesli nie ma zadnej wiadomosci Comm-B oczekujacej na dostarczenie), by odpowiedz zawierata ogloszenie
nastepnej wiadomosci.

3.1.2.7.7.4 Automatyczne wygasniecie waznosci rezerwacji wiadomosci ELM ,,{qczem w dot”. Jesli czas nastawio-
ny na liczniku-D uptynie przed przeprowadzeniem procesu zakonczenia dla zespotu stacji, Comm-D II bedzie
ustawiony na warto$¢ 0, a licznik-D zresetowany. Wiadomos¢ oraz kod DR nie beda wyczyszczone.

Uwaga.— Umozliwia to przeczytanie i usuniecie tej wiadomosci przez inng stacje.
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3.1.2.7.8 NIESELEKTYWNA WIADOMOSC ELM ,,L.ACZEM W DOL”

Uwaga.— W przypadkach, gdzie protokoly dla zespolow stacji nie sq wymagane (przyktadowo przy braku nakladajq-
cych si¢ zasiegow lub koordynacji sensorow za pomocq lqcznosci naziemnej), stosowany moze by¢ nieselektywny pro-
tokol dla wiadomosci wydtuzonych ELM ,,1qczem w dot”.

Dostarczenie nieselektywnej wiadomosci wydtuzonej ELM ,taczem w dot” bedzie przebiegac¢ zgodnie z opisem w
pkt. 3.1.2.7.7.2.

3.1.2.7.8.1 Zakonczenie nieselektywnej wiadomosci wydiuzonej ELM ,,{qczem w dof”. Interrogator bedzie dokony-
wac zakonczenia nieselektywnej wiadomosci ELM ,laczem w dot” transmitujac PC réwne 6 (anulowanie ELM
»taczem w dot’) w zapytaniu dozorujacym lub zapytaniu Comm-A. Po przyjgciu tego polecenia, oraz jesli zadanie
transmisji zostato spetnione przynajmniej jednokrotnie, transponder bedzie wykonywaé proces zakonczenia, chyba
ze licznik-D zostal uruchomiony. Jesli licznik-D zostal uruchomiony, wskazujac tym samym na obecnos¢ rezerwa-
cji dla zespotu stacji, nalezy przeprowadzi¢ zakonczenie zgodnie z pkt. 3.1.2.7.7.3.

3.1.2.7.9  ROZSZERZONY PROTOKOL DLA WIADOMOSCI WYDLUZONYCH ELM ,,LACZEM W DOL”

Uwaga.— Rozszerzony protokol dla wiadomosci wydluzonych ELM ,,lqczem w dol” dysponuje lqczem transmisji da-
nych wiekszej pojemnosci dzigki mozliwosci réwnoleglego dostarczania wiadomosci wydluzonych ELM ,,lqczem w dét”
do maksymalnie szesnastu interrogatorow, po jednej dla kazdego kodu II. Praca bez potrzeby dokonywania rezerwacji
dla wiadomosci wydluzonych ELM ,,Igczem w dol” dla zespolu stacji jest mozliwa w obszarach o nakladajqcych sie
zasiegach dla interrogatorow wyposazonych do obstugi rozszerzonego protokolu dla wiadomosci wydtuzonych ELM
lgczem w dot”. Protokdl ten jest w pelni zgodny ze standardowym protokolem dla zespolu stacji i w zwiqzku z tym jest
kompatybilny z interrogatorami, ktore nie sq wyposazone odpowiednio do obstugi protokolu zaawansowanego.

3.1.2.7.9.1 Warunki ogdlne

3.1.2.7.9.1.1. Interrogator bedzie okresla¢ na podstawie raportu o funkcji facza transmisji danych, czy transponder
obstuguje protokoty rozszerzone. Jesli protokoty zaawansowane nie sa obstugiwane zaréwno przez interrogator jak
i transponder, dla wiadomosci ELM ,taczem w dot” skierowanych do zespotu stacji beda uzywane protokoly re-
zerwacji dla zespotu stacji, opisane w pkt. 3.1.2.6.11.

Uwaga. — Jesli protokoly rozszerzone sq obstugiwane, wowczas wiadomosci ELM ,,iqczem w dol” przy uzyciu pro-
tokotu dla zespolu stacji mogq by¢ dostarczane bez uprzedniej rezerwacji.

3.1.2.7.9.1.2 Zalecenie.— Jesli transponder i interrogator sq odpowiednio wyposazone do obstugi rozszerzonego
protokotu, interrogator powinien uzywac rozszerzonego protokotu ,,{qcza w dot”.

3.1.2.7.9.2 Rozszerzony protokot dla wiadomosci wydiuzonych ELM ,, lqczem w dot” dla zespolu stacji.

3.1.2.7.9.2.1 Transponder bedzie posiada¢ mozliwos$ci zapisania wiadomosci szesnastosegmentowej dla kazdego z
szesnastu kodow II.

3.1.2.7.9.2.2 Inicjacja. Dane z wiadomosci dla zespotu stacji wchodzace do transpondera beda przechowywane w
rejestrach o przypisanym kodzie 11 = 0.

3.1.2.7.9.2.3 Ogloszenie i odebranie. Oczekujaca wiadomo$é wydtuzona ELM ,taczem w dot” dla zespotu stacji
bedzie ogtaszana w polu DR odpowiedzi do wszystkich interrogatoréw, na ktore wiadomos¢ wydtuzona ELM ,.1a-
czem w dob” skierowana do zespotlu stacji nie oczekuje. Pole UM odpowiedzi oglaszajacej bedzie wskazywac, ze
wiadomos¢ nie jest zarezerwowana dla zadnego kodu II, tzn. podpole IIS begdzie ustawione na warto$¢ 0. Kiedy od
danego interrogatora odebrane zostaje polecenie zarezerwowania tej wiadomosci, wiadomos¢ ta bedzie zarezerwo-
wana dla kodu II, zawartego w zapytaniu od tego interrogatora. Po odczytaniu az do chwili zakonczenia wiadomosé
ta bedzie caty czas przypisana do tego kodu II. Od momentu przypisania wiadomosci do okreslonego kodu II, ogta-
szanie dla interrogatorow o innych kodach II begdzie przerwane. Jesli wiadomos$¢é nie zostala zakonczona przez
przypisany interrogator w okresie licznika-D, wiadomo$¢ bedzie wraca¢ do statusu ,,dla zespotu stacji”, a proces
bedzie powtdrzony. W danym momencie przetwarzana bedzie tylko jedna wiadomos¢ wydtuzona ELM ,taczem w
dot” dla zespotu stacji.
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3.1.2.7.9.2.4 Zakonczenie. Zakonczenie dotyczace wiadomosci dla zespotu stacji bedzie przyjete wytacznie od
interrogatora, ktory jako ostatni zostat przypisany do transferu tej wiadomosci.

3.1.2.7.9.2.5 Oglaszanie kolejnej oczekujqcej wiadomosci. Pole DR bedzie wskazywaé oczekujaca wiadomos¢ w
odpowiedzi na zapytanie zawierajace zakonczenie wiadomos$ci wydhuzonej ELM ,taczem w dot”, jesli nieprzypisa-
na wiadomos$¢ wydtuzona ELM ,taczem w dot” dla zespolu stacji oczekuje, lub jesli wiadomos¢ skierowana do
zespolu stacji oczekuje na ten kod II (pkt 3.1.2.7.9.2).

3.1.2.7.9.3 Rozszerzony protokot dla wiadomosci ELM ,,iqczem w dot” skierowany do zespolu stacji

3.1.2.7.9.3.1 Inicjacja. Kiedy dane wiadomosci skierowanej do zespotu stacji wchodza do transpondera, beda
umieszczone w rejestrach wiadomosci wydtuzonej ELM ,laczem w dot” przypisanej do kodu II okreslonego dla tej
wiadomosci. Jesli rejestry dla tego kodu II sa juz zajete (tzn. wiadomo$¢é wydtuzona ELM ,taczem w dot” skiero-
wana do zespotu stacji juz jest przetwarzana dla tego kodu II), nowa wiadomos$¢ bedzie czeka¢ w kolejce do mo-
mentu, gdy biezaca transakcja z tym kodem II zostanie zakonczona.

3.1.2.7.9.3.2 Ogtaszanie. Oglaszanie wiadomos$ci wydtuzonej ELM ,laczem w dot”, oczekujacej na transfer bedzie
odbywac si¢ za pomocg pola DR zgodnie z pkt. 3.1.2.7.7.1 zawierajacym w podpolu IIS zgodnie z pkt. 3.1.2.6.5.3.2
kod II interrogatora docelowego. Zawarto$¢ pola DR i pola sktadowego IIS bedzie ustawiana doktadnie dla interro-
gatora, ktéry ma otrzymac¢ odpowiedz. Oczekujaca wiadomos¢ skierowana do zespotu stacji bedzie oglaszana tylko
w odpowiedziach do zamierzonego interrogatora. Nie begdzie ona oglaszana w odpowiedziach do innych interroga-
torow.

3.1.2.7.9.3.3 Dostarczanie. Interrogator bedzie okreslaé, czy jest on zarezerwowana stacja za pomocg kodowania w
polu UM. Dostarczanie bgdzie zadane, tylko gdy interrogator bedzie zarezerwowana stacja wg wymagan pkt.
3.1.2.7.7.72. Transponder bedzie wysyla¢ wiadomos¢ zawarta w buforze zwiazanym z kodem II, okreslonym w
podpolu IIS zapytania zawierajacego zadanie segmentu.

3.1.2.7.9.3.4 Zakonczenie. Zakonczenie bedzie przeprowadzone zgodnie z pkt. 3.1.2.7.7.3, z tym wyjatkiem, ze
polecenie zakonczenia wiadomosci bedzie przyjete wytacznie od interrogatora z kodem II rownym kodowi interro-
gatora, ktory brat udziat w transferze wiadomosci.

3.1.2.7.9.3.5 Ogloszenie kolejnej oczekujqcej wiadomosci. Pole DR bedzie wskazywac¢ wiadomosé oczekujaca, w
odpowiedzi na zapytanie zawierajace anulowanie wiadomosci wydtuzonej ELM ,taczem w dot”, jesli inna wiado-
mo$¢ wydtuzona ELM ,laczem w dob” skierowana do zespotu stacji oczekuje na ten kod II, lub jesli oczekuje wia-
domos¢ ,taczem w dob”, ktorej nie przypisano kodu II (pkt 3.1.2.7.9.2).

3.1.2.7.9.4 Zaawansowany nieselektywny protokét ELM , lqcza w dot”. Dostgpnos¢ nieselektywnej wiadomosci
wydtuzonej ELM ,taczem w dot” bedzie ogloszona wszystkim interrogatorom. W innych przypadkach protokot
bedzie zgodny z pkt. 3.1.2.7.7.

3.1.2.8 USLUGI POWIETRZE-POWIETRZE ORAZ TRANSAKCIJE Z WYKORZYSTANIEM SYGNALU SQUITTER

Uwaga.— Urzqdzenia pokiadowego systemu unikania kolizji (ACAS) uzywajq formatow UF ,, iqcze gére” lub DF ,,1q-
cze w dol” rownymi 0 lub 16 w celu dozorowania typu powietrze-powietrze.

3.1.2.8.1 KROTKIE ZAPYTANIE TYPU POWIETRZE-POWIETRZE, FORMAT 0 ,,LACZA W GORE” (UF 0)

1 9 14 15 33

UF ‘7 RL AQ DS AP

5 22 56
Format tego zapytania powinien sktadac si¢ z nastgpujacych pol:
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Pole o
Odhniesienie w pkt:
(pol.) (ang.)
UF | format ,tacza w gorg” uplink format 3.1.2.3.2.1.1
zapasowe — 3 bity spare — 3 bits
RL | dlugos¢ odpowiedzi reply length 3.1.2.8.1.2
zapasowe — 4 bity spare — 4 bits
AQ | pozyskiwanie odpowiedzi | acquisition 3.1.2.8.1.1
DS | wybor danych data selector 3.1.2.8.1.3
zapasowe — 10 bitéw spare — 10 bits
AP | adres/parzystosé address/parity 3.1232.13

3.1.2.8.1.1 AQ: Pozyskiwanie odpowiedzi. 1-bitowe (14) pole ,tacza w gore” bedzie zawiera¢ kod wskazujacy
zawartos¢ pola RI.

3.1.2.8.1.2. RL: Dlugos¢ odpowiedzi. 1-bitowe (9) pole ,tacza w gore” bedzie okresla¢ format, jaki ma zosta¢ za-
stosowany w odpowiedzi. Kodowanie:

0 oznacza odpowiedz z DF =0

1 oznacza odpowiedz z DF = 16

Uwaga.— Transponder, ktory nie obstuguje DF=16 (tj. transponder ktory nie obstuguje laczy dwustronnych (cross-
link) ACAS i nie jest zwiqzany z wyposazeniem pokladowego systemu unikania kolizji) nie bedzie odpowiadal na zapy-
tanie UF=0z RL=1.

3.1.2.8.1.3 DS: Wybor danych. 8-bitowe (15-22) pole ,tacza w gor¢” bedzie zawiera¢ kod BDS (pkt
3.1.2.6.11.2.1) rejestru GICB, ktorego zawartos¢ bgdzie zwrdcona w okreslonej odpowiedzi z formatem DF row-
nym 16.

3.1.2.8.2. KROTKI KOMUNIKAT DOZOROWANIA ,, POWIETRZE-POWIETRZE”, FORMAT 0 , £ ACZA W DOL”

1 6 7 9 14 20 33
DF VS CC SL RI AC AP
5 11 17 32 56

Odpowiedz ta bedzie wystana na zapytanie z UF = 0 i RL = 0. Format tej odpowiedzi bedzie sktada¢ si¢ z nastepu-
jacych pol:

Pole Odniesienie
(pol.) (ang.) w pkt
DF | format ,tacza w dot” downlink format 3.1.2.3.2.1.2
VS | status pionowy vertical status 3.1.2.8.2.1
CC | funkcja ,,cross-link” cross-link capability 3.1.2.8.2.3
zapasowy — 1 bit spare — 1 bit
SL | poziom czulosci, ACAS sensitivity level, ACAS, 438425
zapasowe — 2 bity spare — 2 bits
RI | informacje w odpowiedzi reply information 3.1.2.822
zapasowe — 2 bity spare — 2 bity
AC | kod wysokosci altitude code 3.1.2.654
AP | adres/parzystosc¢ address/parity 3.1.23.2.13

3.1.2.8.2.1 VS: Status pionowy. 1-bitowe (6) pole ,,tacze w dot” bedzie wskazywac status statku powietrznego (pkt

3.1.2.6.10.1.2).
Kodowanie
0 oznacza, ze statek znajduje si¢ w powietrzu
1 oznacza, ze statek znajduje si¢ na ziemi
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3.1.2.8.2.2. RI: Informacje w odpowiedzi, powietrze-powietrze. 4-bitowe (14-17) pole ,lacza w dot” bedzie infor-
mowaé o mozliwej maksymalnej przelotowej rzeczywistej predkosci powietrznej oraz o typie odpowiedzi dla statku
powietrznego zglaszajacego zapytanie. Kodowanie bgdzie nastepujace:

oznacza odpowiedz na zapytanie powietrze-powietrze UF = 0 z AQ = 0, niedziatajacy ACAS

1-7 zarezerwowane dla ACAS

8-15  oznacza odpowiedz na zapytanie powietrze-powietrze UF = 0 z AQ = 1 oraz ze maksymalna rze-
czywista predkosé jest nastgpujaca:

8 brak dostgpu do danych o maksymalnej predkosci

9 maksymalna predkos¢ wynosi .LE. 140 km/h (75 kt)

10 maksymalna predkos$¢ wynosi .GT. 140 km/h oraz .LE. 280 kmv/h (75 oraz 150 kt)

11 maksymalna predkos¢ wynosi .GT. 280 km/h oraz .LE. 560 km/h (150 oraz 300 kt)

12 maksymalna predkos$¢é wynosi .GT. 560 km/h oraz .LE. 1110 km/h (300 oraz 600 kt)
13 maksymalna predkos$¢ wynosi .GT. 1110 km/h oraz .LE. 2220 km/h (600 oraz 1200 kt)
14 maksymalna predkos¢ wynosi ponad 2220 km/h (1200 kt)

15 nie przypisano.

Uwaga.— .LE. oznacza ,,less than or equal to” tzn. ,,mniejsza lub rowna”, a .GT. oznacza ,,greater than”, tzn. ,, wick-
sza niz”.

3.1.2.8.2.3. CC. Funkcja cross-link. 1-bitowe (7) pole ,tacze w dot” bedzie wskazywaé mozliwos¢ obstugi przez
transponder funkcji cross-link, tzn. dekodowania zawartosci pola DS w zapytaniu z UF = 0 oraz odpowiadania
zawartos$cig okreslonego rejestru GICB w odpowiedniej odpowiedzi z DF = 16.

Kodowanie
0 oznacza, ze transponder nie obstuguje funkcji cross-link
1 oznacza, ze transponder obstuguje funkcj¢ cross-link

3.1.2.8.3 DLUGI KOMUNIKAT DOZOROWANIA ,,POWIETRZE-POWIETRZE”, FORMAT 16 ,,LACZA W DOL”

1 6 9 14 20 33 89
DF \A SL RI AC MV AP
5 11 17 32 88 112

Odpowiedz ta bedzie wystana w reakcji na zapytanie z UF = 0 i RL = 1. Format tej odpowiedzi bgdzie sktadac si¢ z
nastgpujacych pol:

Pole Odniesienie w pkt:
(pol.) (ang.)
DF | format ,tacza w dot” downlink format 3123212
VS | status pionowy vertical status 3.1.2.8.2.1
zapasowe — 2 bity spare — 2 bits
SL | poziom czulosci, ACAS sensitivity level, ACAS, |4.3.8.4.2.5
zapasowe — 2 bity spare — 2 bits
RI |informacje odpowiedzi reply information 3.1.2.822
zapasowe — 2 bity spare — 2 bits
AC | kod wysokosci altitude code 3.1.2.654
MV | wiadomosé, system ACAS | message, ACAS 3.1.2.8.3.1
AP | adres/parzysto$é address/parity 3.1.23.2.13

3.1.2.8.3.1 MV: Wiadomosé¢, ACAS. 56-bitowe (33-88) pole ,tacza w dot” bedzie zawieraé¢ informacj¢ GICB,
zgodnie z zadaniem zawartym w polu DS zapytania z UF réwnym 0, ktére wywotato t¢ odpowiedz.

Uwaga.— Pole MV jest wykorzystywane rowniez przez system ACAS dla celow koordynacji powietrze-powietrze.
3.1.2.8.4 PROTOKOL TRANSAKCII ,,POWIETRZE — POWIETRZE”

Uwaga.— Koordynacja zapytanie-odpowiedz dla formatow powietrze-powietrze odbywa si¢ zgodnie z protokolem na-
kreslonym w tabeli 3-5 (pkt 3.1.2.4.1.3.2.2).
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Najbardziej znaczacy bit (bit 14) pola RI odpowiedzi typu powietrze-powietrze bedzie replikowac wartos¢ pola AQ
(bit 14) odebrana w zapytaniu z UF rdéwnym 0.

Jesli AQ w zapytaniu réwne jest 0, pole RI odpowiedzi bedzie zawiera¢ wartos¢ 0 (zadnego dziatania ACAS) lub
informacje ACAS jak to opisano w pkt. 3.1.2.8.2.2.14.3.8.4.1.2.

Jesli AQ w zapytaniu rowne jest 1, pole RI odpowiedzi bedzie zawieraé mozliwg maksymalna rzeczywista przelo-
towa predkos¢ powietrzng statku powietrznego zgodnie z pkt. 3.1.2.8.2.2.

W reakcji na UF = 0 z polem RL = 1 i polem DS # 0 transponder b¢dzie wysyta¢ odpowiedz z DF = 16, w ktorej
pole MV bedzie zawierac tres¢ rejestru GICB wyznaczonego przez wartosé pola DS. W reakcji na UF = 0 z polem
RL =1 i polem DS = 0 transponder bgdzie wysyta¢ odpowiedz z DF = 16, w ktdrej pole MV bedzie zawiera¢ same
zera. Odebranie UF =0 z polem DS # 0 ale z polem RL =0 nie be¢dzie skutkowaé powigzang czynnos$cig cross-link
dla systemu ACAS, transponder bedzie odpowiadaé zgodnie z pkt. 3.1.2.8.2.2.

3.1.2.8.5 SYGNAL SQUITTER POZYSKIWANIA

Uwaga.— Transpondery modu S wtdrnego radaru dozorowania wysylajq wiadomosci sygnatu pozyskiwania odpowie-
dzi typu squitter (transmisje ,, lqczem w dot” bez zapytan), umozliwiajqc pasywne pozyskiwanie odpowiedzi interrogato-
rom z szerokq wiqzkq antenowq, gdzie aktywne pozyskiwanie moze by¢ utrudnione przez zaklocenia synchroniczne typu
garbling. Przykiady takich interrogatoréw mozemy znalezé w systemie ACAS oraz systemie dozorowania powierzchni
lotniska.

3.1.2.8.5.1 Format sygnalu pozyskiwania typu squitter. Formatem stosowanym dla transmisji sygnalu pozyskiwa-
nia odpowiedzi squitter bedzie odpowiedz na wywotanie ogélne, (DF =11) z I = 0.

3.1.2.8.5.2 Czestos¢ transmisji sygnalu pozyskiwania typu squitter. Transmisje te bgda emitowane w losowych
odstepach, o rozktadzie jednostajnym w przedziale 0,8 + 1,2 s z wykorzystaniem kwantowania czasowego nie
wigkszego niz 15 ms w odniesieniu do poprzedniej wiadomosci sygnalu pozyskiwania odpowiedzi typu squitter z
nastgpujacymi wyjatkami:
a) zaplanowany sygnat pozyskiwania typu squitter bedzie opozniony, jesli transponder znajduje si¢ w cyklu
transakcji (pkt 3.1.2.4.1);
b) sygnat pozyskiwania typu squitter bgdzie opozniony, jesli przetwarzany jest sygnatl rozszerzony squitter.
¢) zaplanowany sygnat pozyskiwania typu squitter bgdzie opdzniony, jesli aktywny jest interfejs systemu
wzajemnego tlumienia (patrz uwaga 1 ponizej); lub
d) sygnaly pozyskiwania typu squitter bgda transmitowane w potozeniu ,,na ziemi” tylko wtedy, gdy transpon-
der nie przekazuje typu potozenia na powierzchni dla sygnatlu rozszerzony squitter modu S.

Squitter pozyskiwania nie bedzie przerywany przez lacza transakcji lub funkcje wzajemnego thumienia po rozpo-
czgciu jego transmisji.

Uwaga 1.— System wzajemnego Humienia moze zosta¢ wykorzystany do polqczenia urzadzen pokladowych pracujqcych
w tym samym pasmie czestotliwosci w celu zapobiezenia wzajemnym interferencjom. Czynnosci sygnalu pozyskiwania
odpowiedzi squitter zostajq przywrocone tak szybko, jak to jest mozliwe do zrealizowania, po uplynieciu czasu wzajem-
nego tlumienia.

Uwaga 2.— Typ raportu dla polozenia ,,na ziemi” moze by¢ wybierany automatycznie przez statek powietrzny lub przez
polecenia wydane przez naziemnq stacje obstugujqcq sygnal squitter (pkt 3.1.2.8.6.7).

3.1.2.8.5.3 Wybor anteny dla sygnalu pozyskiwania typu squitter. Transpondery dziatajace z wykorzystaniem po-
dwodjnej anteny (pkt 3.1.2.10.4) beda transmitowac sygnat pozyskiwania typu squitter w nastgpujacy sposob:
a) kiedy znajduja si¢ w powietrzu (pkt 3.1.2.8.6.7), transpondery beda transmitowac¢ komunikaty sygnatu squ-
itter naprzemiennie z obu anten; oraz
b) kiedy znajduja si¢ na powierzchni (pkt 3.1.2.8.6.7), transpondery beda transmitowaé sygnaty squitter pod
kontrola SAS (pkt 3.1.2.6.1.4.1 lit. f)). W przypadku braku jakichkolwiek polecen SAS, ustawieniem do-
my$lnym bedzie korzystanie z anteny gornej.

Uwaga.— Sygnaly pozyskiwania typu squitter nie sq emitowane na powierzchni, jesli transponder raportuje sygnatl
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rozszerzony squitter charakterystyczny dla polozenia ,,na ziemi” (pkt 3.1.2.8.6.4.3).

3.1.2.8.6 SQUITTER ROZSZERZONY, FORMAT 17 | £L.ACZA W DOL”
1 6 9 3 89

L DF CA AA ME PI 1

5 8 32 88 12
Uwaga.— Transpondery modu S wtornego radaru dozorowania transmitujq rozszerzony sygnal typu squitter wspiera-
Jjac rozglaszanie pozycji ustalonej przez urzqdzenia poktadowe w celach dozorowania. Rozglaszanie tego typu informa-

¢ji jest formq automatycznego zaleznego dozorowania (automatic dependent surveillance - ADS) znang jako ADS-
rozglaszanie (ADS-broadcast, ADS-B).

3.1.2.8.6.1 Format sygnalu rozszerzony squitter. Format wykorzystywany przez sygnat rozszerzony squitter bedzie
112-bitowym formatem ,,}acza w dot” (DF = 17), zawierajacym nastepujace pola:

Pole Odhniesienie
(pol.) (ang.) w pkt.:
DF | format ,tacza w dot” downlink format 3123212
CA | funkcja capability 3.1.25.2.2.1
AA | adres, oglaszany address, announced 3.12.5222
ME | wiadomos¢, rozszerzony squitter message, extended squitter 3.1.2.8.6.2
PI | parzysto$¢/identyfikator interrogatora parity/interrogator identifier |3.1.2.3.2.1.4

Pole PI powinno zosta¢ zakodowane II = 0.

3.1.2.8.6.2. ME: Wiadomos¢, squitter rozszerzony. To 56-bitowe (33-88) pole ,,lacza w dot” w formacie DF = 17
bedzie stosowane do transmisji wiadomosci rozgloszeniowych. Rozszerzony squitter bedzie obstugiwany przez
rejestry 05, 06, 07, 08, 09, 0A {HEX} oraz 61 — 6F {HEX} i bedzie stosowny do kazdej wersji 0 lub wersji 1 for-
matdéw wiadomosci, jak opisano ponize;j:

a) Formaty wiadomosci w wersji 0 ES i wymagania dla nich sa wlasciwe dla poczatkowych implementacji
aplikacji sygnatu rozszerzony squitter. Jako$¢ dozorowania jest przedstawiana przez kategori¢ niepewnosci
nawigacyjnej (ang. Navigation Uncertainty Category NUC), ktora moze by¢ wskaznikiem doktadnosci al-
bo poprawnosci danych nawigacyjnych uzywanych przez system, ADS-B. Wartos¢ NUC jest wyznaczni-
kiem poprawnosci lub doktadnosci danych nawigacyjnych, mimo iz nie ma Zzadnego bezposredniego
wskaznika tych parametrow.

b) Formaty wiadomosci w wersji 1 ES i wymagania dla nich stosowane s dla bardziej zaawansowanych apli-
kacji SDS-B. Doktadnos¢ i poprawnos¢ dozorowania przedstawiane oddzielnymi wskaznikami: kategoria
doktadnosci nawigacyjnej (ang. Navigation Accuracy Category NAC), kategoria poprawnosci nawigacyj-
nej (ang. Navigation Integrity Category NIC) oraz poziom poprawnos$ci dozorowania (ang. Surveillance
Integrity Level SIL). Formaty wersji 1ES zawieraja rowniez mozliwosci dla rozszerzonego przedstawiania
informacji o statusie.

Uwaga 1. — Formaty i aktualizacje dla kazdego rejestru sq opisane w Warunkach technicznych dla funkcji modu S
i sygnatlu rozszerzony squitter (Doc 9871).

Uwaga 2. — Formaty dla obu wersji sq kompatybilne. Odbiornik rozszerzonego sygnalu squitter moze rozpoznawaé
i dekodowa¢ zarowno wiadomosci w formacie wersji 0, jak i wersji 1.

Uwaga 3.— Material pomocniczy dotyczqcy formatow rejestrow dla transponderow oraz zrodel danych jest zawarty w
Warunkach technicznych dla funkcji modu S i sygnatu rozszerzony squitter (Doc 9871).

3.1.2.8.6.3 Typy sygnatu rozszerzony squitter

3.1.2.8.6.3.1 Squitter dla polozenia w powietrzu. Typ sygnalu rozszerzony squitter dla potozenia w powietrzu be-
dzie postugiwacé si¢ formatem DF = 17 z trescia rejestru GICB 05 {HEX} wstawiong w pole ME.

Uwaga.— Zqdanie GICB (pkt 3.1.2.6.11.2) zawierajqce RR = 16 i DI = 7 oraz RRS = 5 bedzie powodowato przestanie
odpowiedzi zawierajqcej raport o polozeniu w powietrzu w jej polu MB.
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3.1.2.8.6.3.1.1 SSS, podpole ,, status dozorowania” w polu ME. Transponder bedzie informowac o statusie dozoro-
wania w tym 2-bitowym (38-39) podpolu pola ME, kiedy ME zawiera raport sygnatlu squitter dla potozenia w po-
wietrzu. Kodowanie:

0 oznacza brak informacji o statusie

1 oznacza transponder zglaszajacy stan statego alarmu (pkt 3.1.2.6.10.1.1.1)

2 oznacza transponder zglaszajacy stan tymczasowego alarmu (pkt 3.1.2.6.10.1.1.2)
3 oznacza transponder zglaszajacy stan SPI (pkt 3.1.2.6.10.1.3)

Kody 112 beda posiada¢ pierwszenstwo przed kodem 3.

3.1.2.8.6.3.1.2 ACS, podpole ,,kod wysokosci” w polu ME. Pod kontrola ATS (pkt 3.1.2.8.6.3.1.3) transponder
bedzie zgtaszaé wysoko$¢ ustalong nawigacyjnie albo kod wysokos$ci barometrycznej w swoim 12-bitowym (41—
52) podpolu ACS pola ME, kiedy ME zawiera raport o polozeniu w powietrzu. Kiedy podawana jest wysokos¢
barometryczna, tres¢ pola ACS bedzie taka, jak to okreslono dla 13-bitowego pola AC (pkt 3.1.2.6.5.4) z tym wy-
jatkiem, ze bit M (bit 26) bedzie pominigty.

3.1.2.8.6.3.1.3 Kontrola raportow ACS. Transponder przekazujacy dane o wysokosci w polu ACS bedzie polegac
na podpolu typu wysokosci (ATS) zgodnie z pkt. 3.1.2.8.6.8.2. Wstawienie przez transponder informacji o wysoko-
$ci barometrycznej w polu ACS bedzie mie¢ miejsce, gdy podpole ATS = 0. Wstawienie przez transponder infor-
macji o wysokos$ci barometrycznej w polu ACS bedzie wstrzymane, gdy podpole ATS = 1.

3.1.2.8.6.3.2 Saquitter dla polozenia na powierzchni. Typ sygnatu rozszerzony squitter dla potozenia na powierzch-
ni bedzie postugiwacé si¢ formatem DF = 17 z trescia rejestru GICB 06 {HEX} wstawiong w pole ME.

Uwaga.— Zadanie GICB (pkt 3.1.2.6.11.2) zawierajace RR = 16 i DI = 7 oraz RRS = 6 bedzie powodowa¢ przestanie
odpowiedzi zawierajqcej raport o polozeniu na powierzchni w jej polu MB.

3.1.2.8.6.3.3 Squitter identyfikacyjny statku powietrznego. Typ sygnatu rozszerzony squitter identyfikacyjny statku
powietrznego bedzie postugiwac si¢ formatem DF = 17 z trescia rejestru GICB 08 {HEX} wstawiong w pole ME.

Uwaga.— Zadanie GICB (pkt 3.1.2.6.11.2) zawierajqce RR = 16 i DI = 7 oraz RRS = 8 bedzie powodowa¢ przestanie
odpowiedzi zawierajqcej raport z identyfikacjq statku powietrznego w jej polu MB.

3.1.2.8.6.3.4 Squitter predkosci w powietrzu. Typ sygnatu rozszerzony squitter prgdkosci w powietrzu bedzie po-
shugiwac si¢ formatem DF = 17 z treécia rejestru GICB 09 {HEX} wstawiong w pole ME.

Uwaga.— Zadanie GICB (pkt 3.1.2.6.11.2) zawierajace RR = 16 i DI = 7 oraz RRS = 9 bedzie powodowa¢ przestanie
odpowiedzi zawierajqcej raport o predkosci w powietrzu w jej polu MB.

3.1.2.8.6.3.5 Squitter zdarzeniowy. Typ sygnalu rozszerzony squitter zdarzeniowy bedzie postugiwac si¢ formatem
DF = 17 z trescig rejestru GICB 0A {HEX} wstawiona w pole ME.

Uwaga.— Zqdanie GICB (pkt 3.1.2.6.11.2) zawierajqce RR = 16 i DI = 7 oraz RRS = 10 bedzie powodowa¢ przestanie
odpowiedzi zawierajqcej raport zdarzeniowy w jej polu MB.

3.1.2.8.6.4 CzestoS¢ emisji sygnalu rozszerzony squitter.

3.1.2.8.6.4.1 Inicjacja. Przy inicjacji startowej (po wilaczeniu) transponder bedzie rozpoczynaé dziatanie w modzie,
w ktorym rozglasza wylacznie komunikaty sygnatu pozyskiwania odpowiedzi typu squitter (pkt 3.1.2.8.5). Trans-
ponder bedzie inicjowaé rozglaszanie komunikatéw rozszerzonego sygnatlu squitter dla potozenia w powietrzu,
potozeniu na powierzchni, predkosci w powietrzu oraz identyfikacji statku powietrznego, kiedy dane zostaty
umieszczone odpowiednio w rejestrach 05, 06, 09 i 08 transpondera {HEX}. Stwierdzenie tego bedzie dokonywane
indywidualnie dla kazdego typu sygnatu squitter. Kiedy rozglaszane sa komunikaty rozszerzonego sygnatu squitter,
czestosé transmisji bedzie taka, jak wskazuja na to ponizsze punkty. Komunikaty sygnatu pozyskiwania odpowiedzi
typu squitter beda wysytane razem z komunikatami rozszerzonego sygnatu squitter, chyba ze squitter pozyskiwania
odpowiedzi zostat wstrzymany (pkt 2.1.5.4). Komunikaty sygnatu pozyskiwania odpowiedzi typu squitter powinny
by¢ raportowane zawsze, kiedy nie sa raportowane komunikaty o potozeniu lub predkosci rozszerzonym sygnatem
squitter.
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Uwaga 1.— Tlumi to transmisje komunikatow rozszerzonym sygnalem squitter, ktore nie posiadajq mozliwosci
zglaszania typu polozenia, predkosci lub identyfikacji. Jesli wprowadzanie danych do rejestru dla danego typu
sygnatlu squitter zostanie zatrzymane na 60 s, rozglaszanie komunikatow rozszerzonego sygnalu squitter odpowied-
niego typu zostanie przerwane do momentu, gdy wprowadzanie danych zostanie ponownie rozpoczete.

Uwaga 2.— Po uplywie terminu (pkt 3.1.2.8.6.6) ten typ sygnalu squitter moze zawiera¢ w polu ME same zera.

3.1.2.8.6.4.2 Czestos¢ emisji sygnalu squitter dla polozenia w powietrzu. Transmisje sygnatu squitter dla potozenia
w powietrzu beda emitowane, kiedy statek znajduje si¢ w powietrzu (pkt 3.1.2.8.6.7), w odstgpach losowych o
rozktadzie jednostajnym w przedziale 0,4 +~ 0,6 s z wykorzystaniem kwantowania czasowego nie wigkszego niz 15
ms wzgledem poprzedniego sygnatu squitter dla potozenia w powietrzu, z wyjatkiem okolicznosci podanych w pkt.
3.1.2.8.6.4.7.

3.1.2.8.6.4.3 Czestos¢ emisji sygnalu squitter dla polozenia na powierzchni. Komunikaty sygnatu squitter dla poto-
zenia na powierzchni beda emitowane, kiedy statek powietrzny znajduje si¢ na powierzchni (pkt 3.1.2.8.6.7) z jed-
na z dwdch czestosci, w zalezno$ci czy wybrana zostata wigksza czy mniejsza czgstos¢ wysylania sygnatu (pkt
3.1.2.8.6.9). Kiedy wybrana zostanie wigksza czgstos¢ emisji sygnalu, komunikaty squitter dla potozenia na po-
wierzchni bgda emitowane w odstgpach losowych o rozktadzie jednostajnym w przedziale 0,4 + 0,6 s z wykorzy-
staniem kwantowania czasowego nie wigkszego niz 15 ms wzgledem poprzedniego sygnatu squitter dla potozenia
na powierzchni (nazywana wigksza czgstoscia). Kiedy wybrana zostanie mniejsza czgsto$¢ emisji sygnatu, komuni-
katy squitter dla potozenia na powierzchni bgda emitowane w odstgpach losowych o rozktadzie jednostajnym w
przedziale 4,8 + 5,2 s z wykorzystaniem kwantowania czasowego nie wigkszego niz 15 ms wzglgdem poprzedniego
sygnatu squitter dla potozenia na powierzchni (nazywana mniejsza czgstoscia). Wyjatki dla tych czgstosci transmi-
sji zostaty podane w pkt. 3.1.2.8.6.4.7.

3.1.2.8.6.4.4 Czestos¢ emisji sygnalu squitter identyfikacyjny statku powietrznego. Transmisje sygnatu squitter
identyfikacyjny statku powietrznego beda emitowane w odstgpach losowych o rozktadzie jednostajnym w przedzia-
le 4,8 + 5,2 s z wykorzystaniem kwantowania czasowego nie wigkszego niz 15 ms wzgledem poprzedniego sygnatu
squitter identyfikacyjny, kiedy statek powietrzny informuje sygnatem squitter dla potozenia w powietrzu, lub kiedy
statek powietrzny informuje sygnatem squitter dla potozenia na powierzchni, a wybrana zostala wigksza czgstos¢
emisji sygnatu squitter. Kiedy statek powietrzny informuje sygnalem squitter dla potozenia na powierzchni z
mniejsza czg¢stoscia emisji sygnalu squitter, sygnat squitter identyfikacyjny statku powietrznego powinien by¢ emi-
towany w odstgpach losowych, o rozkladzie jednostajnym w przedziale 9,8 + 10,2 s z wykorzystaniem kwantowa-
nia czasowego nie wigkszego niz 15 ms wzgledem poprzedniego sygnatu squitter identyfikacji. Wyjatki dla tych
czestosci transmisji zostaly podane w pkt. 3.1.2.8.6.4.7.

3.1.2.8.6.4.5 Czestos¢ emisji sygnatu squitter predkosci w powietrzu. Transmisje sygnatu squitter predkosci w
powietrzu beda emitowane, kiedy statek powietrzny znajduje si¢ w powietrzu (pkt 3.1.2.8.6.7), w odstepach loso-
wych o rozkladzie jednostajnym w przedziale 0,4 + 0,6 s z wykorzystaniem kwantowania czasowego nie wigkszego
niz 15 ms wzglgdem poprzedniego sygnatu squitter predkosé w powietrzu, z wyjatkiem okoliczno$ci podanych w
pkt. 3.1.2.8.6.4.7.

3.1.2.8.6.4.6 Czestos¢ emisji sygnatu squitter zdarzeniowy. Sygnat squitter zdarzeniowy bedzie zawsze raz wysta-
ny, gdy rejestr GICB 0A {HEX} zostaje zapisany, z zachowaniem warunkéw opoéznien podanych w pkt.
3.1.2.8.6.4.7. Maksymalna czgstos¢ transmisji dla sygnatu squitter zdarzeniowy bedzie ograniczona przez trans-
ponder do dwoch na sekundg. Jesli wiadomos¢ zostala wstawiona w rejestr zdarzeniowy i nie moze zosta¢ wystana
w zwiazku z ograniczeniem dostgpnej czestosci emisji, bedzie wstrzymana i wystana, gdy ograniczenie zostanie
zniesione. Jesli nowa wiadomo$é zostanie odebrana przed zezwoleniem na transmisj¢, nowa wiadomos¢ bedzie
nadpisywaé¢ wiadomos¢ wczesniejsza.

Uwaga.— Czestos¢ transmisji sygnalu squitter oraz diugos¢ trwania takich transmisji sq zalezne od aplikacji. Wybor
aplikacji musi uwzgledniaé kwestie zaklocen tak jak to pokazano w Podreczniku Dozorowania Lotniczego (Doc 9924) .

3.1.2.8.6.4.7 Transmisja opdzniona. Transmisja sygnatu rozszerzony squitter bgdzie opdzniona w nastgpujacych
okoliczno$ciach:

a) jesli transponder znajduje si¢ w cyklu transakcji (pkt 3.1.2.4.1);

b) jezeli odbywa sig¢ przetwarzanie sygnalu rozszerzony squitter lub

c) jesli aktywny jest interfejs wzajemnego thumienia.
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Opodzniony squitter bgdzie wystany zaraz po ustapieniu przeszkody.

3.1.2.8.6.5 Wybor anteny dla sygnalu rozszerzony squitter. Transpondery dziatajace z wykorzystaniem podwojne;j
anteny (pkt 3.1.2.10.4) beda transmitowac komunikaty sygnatu rozszerzony squitter w nastgpujacy sposob:
a) kiedy znajduja si¢ w powietrzu (pkt 3.1.2.8.6.7), transponder bgdzie transmitowaé kazdy rodzaj sygnatu
rozszerzony squitter na przemian z obu anten; oraz
b) kiedy znajduja si¢ na powierzchni (pkt 3.1.2.8.6.7), transponder be¢dzie transmitowac sygnat rozszerzony
squitter pod kontrola pola SAS (pkt 3.1.2.6.1.4.1 1)).

W przypadku braku jakichkolwiek polecen SAS, warunkiem domys$lnym bedzie korzystanie z anteny gornej.

3.1.2.8.6.6 Przeterminowanie rejestru. Transponder bedzie czysci¢ wszystkie 56-bitowe rejestry transpondera 05,
06, 07 i 09 {HEX} z informacjami o potozeniu w powietrzu, potozeniu na powierzchni, statusie sygnatu squitter
oraz predkosci w powietrzu, jesli rejestry te nie bedq uaktualnione w ciggu dwodch s od poprzedniego uaktualnienia.
Czas przeterminowania bgdzie ustalany oddzielnie dla kazdego z rejestrow.

Uwaga 1. — Warunki konczenia rozglaszania sygnalu rozszerzony squitter sq opisane w Warunkach technicznych
dla funkcji modu S i sygnatu rozszerzony squitter (Doc 9871).

Uwaga 2.— Rejestry sq czyszczone, aby zapobiega¢ przekazywaniu przedawnionych informacji o polozeniu, predkosci i
czestosci emisji sygnalu squitter.

3.1.2.8.6.7 Okreslanie stanu polozenia ,,w powietrzu” / ,,na ziemi”. Statek powietrzny dysponujacy srodkami au-
tomatycznego okreslania potozenia ,,na ziemi” bedzie wykorzystywaé tg¢ informacj¢ wejsciowa przy wyborze ro-
dzaju przekazywanej informacji (o potozeniu ,,w powietrzu” lub ,,na ziemi”). Statek powietrzny bez takich srodkow
bedzie przekazywaé informacje o potozeniu ,,w powietrzu”, z wyjatkiem sytuacji wymienionych w tabeli 3-7.
Uzywanie tej tabeli bedzie stosowane tylko odnosnie statkow powietrznych, ktére majg urzadzenia zapewniajace
dane o wysokosci i co najmniej, predkosci w powietrzu lub predkosci wzglgdem ziemi. W innym przypadku statki
powietrzne specjalnych kategorii, ktore posiadaja urzadzenia zapewniajace tylko dane o predkosciach w powietrzu i
wzgledem ziemi beda rozgtaszac potozenia ,,na ziemi”, jesli:
predkosé w powietrzu < 50 wezléw i predkosé¢ wzgledem ziemi < 50 wezlow.

Statek powietrzny posiadajacy badz nieposiadajacy takie srodki automatycznego okreslania stanu ,,na ziemi” bedzie
ustawiat i meldowat status ,,na ziemi” (i dlatego bedzie nadawat format typu ,,na ziemi”) jako nakazany przez kody
kontrolne w polu TCS (pkt 3.1.2.6.1.4.1.f). Po uptywie okresu waznosci polecen pola TCS, okreslanie stanu ,,w
powietrzu” / ,,na powierzchni” bedzie ponownie wykonywane srodkami jak opisano powyzej.

Uwaga.— Stacje naziemne obstugujqce sygnal rozszerzony squitter okreslajq status statku powietrznego ,,w powietrzu”
lub ,,na ziemi” na podstawie obserwacji jego potozenia, wysokosci i predkosci wzgledem ziemi. Statek okreslony jako
znajdujqcy sie ,,na ziemi”, ktory nie zglasza statusu ,,na ziemi” otrzyma polecenie ustawienia i wysylania statusu ,,na
ziemi” poprzez TCS (pkt 3.1.2.6.1.4.1.f). Normalnq drogq powrotu do sterowania statusem polozenia pionowego statku
Jjest polecenie z urzqdzen naziemnych odwolujqce status ,,na ziemi”. W celu ochrony przed utratq lqcznosci po starcie
statku powietrznego, polecania ustawienia i zglaszania statusu ,,na ziemi”’ samoczynnie tracq waznosc.

3.1.2.8.6.8 Raportowanie statusu sygnalu squitter. Zadanie GICB (pkt 3.1.2.6.11.2) zawierajace pole RR = 16 oraz
DI =7 i RRS = 7 bedzie powodowaé przestanie odpowiedzi zawierajacej raport o statusie sygnatu squitter w polu
MB.

3.1.2.8.6.8.1 TRS, podpole czestoSci transmisji w polu MB. Transponder be¢dzie przekazywac¢ mozliwosé statku
powietrznego do automatycznego okreslania czestosci emisji sygnatu squitter na powierzchni i biezacej czestosci
emisji sygnatu squitter w 2-bitowym (33-34) podpolu TRS pola MB. Kodowanie:

0  oznacza brak mozliwosci automatycznego okreslania czgstosci emisji sygnatu squitter na powierzchni

1 oznacza, ze wybrana zostata wysoka czegstos¢ emisji sygnatu squitter na powierzchni

2 oznacza, ze wybrana zostata niska czgstos¢ emisji sygnatu squitter na powierzchni

3 nieprzypisane

Uwaga 1.— Wysoka i niska czestos¢ emisji sygnatu squitter na powierzchni jest okreslana na pokiadzie statku powietrz-
nego.

18/11/10
Nr 85 3-52



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23 —2419— Poz. 98

Rozdzial 3 Zalqcznik 10 — Lqgcznosé Lotnicza

Uwaga 2.— Czestos¢ niska jest stosowana, gdy statek powietrzny jest nieruchomy, a czestos¢ wysoka jest stosowa-
na, gdy statek powietrzny znajduje sie w ruchu. Szczegoly definicji ,,w ruchu” znajdujq sie w opisie formatu danych
rejestru 07,4 w Warunkach technicznych dla funkcji modu S i sygnatu rozszerzony squitter (Doc 9871).

3.1.2.8.6.8.2 ATS, podpole ,, typ wysokosci” w polu MB. Transponder bedzie przekazywac typ wysokosci, zawarta
w rozszerzonym sygnale squitter dla polozenia w powietrzu w 1-bitowym (35) podpolu ATS pola MB, gdy odpo-
wiedz zawiera tres¢ rejestru 07 transpondera {HEX}.
Kodowanie
0 oznacza, ze w polu ACS (pkt 3.1.2.8.6.3.1.2) podawana begdzie wysokos$¢é barometryczna z rejestru 05 trans-
pondera {HEX}.
1 oznacza, ze w polu ACS (pkt 3.1.2.8.6.3.1.2) podawana bedzie wysokos¢ ustalana z danych nawigacyjnych,
pochodzaca z rejestru 05 transpondera {HEX}.

Uwaga.— Szczegoly dotyczqce zawartosci rejestrow transpondera 05{HEX} i 07{HEX} znajdujq si¢ w Warun-
kach technicznych dla funkcji modu Si rozszerzonego sygnatu squitter (Doc 9871).

3.1.2.8.6.9 Kontrola czestoSci emisji sygnalu squitter dla polozenia na powierzchni. Czgsto$¢ sygnatlu squitter dla
potozenia na powierzchni bedzie nastgpujaca:

a) raz na sekundg bedzie czytana tres¢ pola TRS. Jesli warto$é pola TRS = 0 lub 1, transponder begdzie trans-
mitowac sygnaly squitter dla potozenia na powierzchni z wysoka czgstoscia emisji. Jesli warto§¢ pola TRS
= 2, transponder begdzie transmitowac sygnaly squitter dla polozenia na powierzchni z niska czestoscia
emisji;

b) czgstos¢ emisji sygnatu squitter ustalona za pomoca TRS bedzie podlega¢ mozliwosci uchylenia przez po-
lecenia zawarte w RCS (pkt 3.1.2.6.1.4.1 lit f)). Kod RCS = 1 bedzie powodowac, ze transponder bedzie
emitowal sygnat squitter z wysoka czestoscig przez 60 s. Polecenia te beda mogty by¢ odswiezane na nowy
okres 60 s zanim uptynie poprzedni okres; oraz

¢) po przeterminowaniu i w przypadku braku kodow RCS =1 i 2, kontrola bedzie powraca¢ do TRS.

3.1.2.8.6.10 Kodowanie szerokosci/dlugosci geograficznej za pomocq skroconego raportu polozenia CPR. Sygnat
rozszerzony squitter modu S bedzie uzywal skréconego raportu potozenia CPR w celu wydajnego zakodowania
informacji o szerokosci i dlugosci geograficznej w przekazywanych wiadomosciach.

Uwaga. - Metoda stosowana do kodowania/dekodowania CPR jest opisana w Warunkach technicznych dla funkcji
modu Si rozszerzonego sygnatu squitter (Doc 9871).

3.1.2.8.6.11 Wstawianie danych. Kiedy transponder zdecyduje, ze nalezy wysta¢ sygnatem squitter informacj¢ o
potozeniu ,,w powietrzu” w odpowiednich polach rejestru 05 {HEX} beda wstawiane: biezaca warto$¢ wysokosci
barometrycznej (chyba ze zostanie to wstrzymane przez podpole ATS, pkt 3.1.2.8.6.8.2) oraz status dozorowania.
Zawarto$¢ rejestru DF = 17 bedzie w tym momencie wstawiana w pole ME i wysytana.

3.1.2.8.7 UZUPELNIENIE SYGNALU SQUITTER ROZSZERZONY, FORMAT 18 , L ACZA W DOL”

10010 CF:3 PI:24

Uwaga 1.— Format ten obstuguje rozglaszanie wiadomosci ADS-B sygnalem rozszerzony squitter za pomocq urzqdzen
niebedacych czesciq transpondera, tzn. takich, ktore nie stanowiq wyposazenia transpondera modu S. Do jednoznacz-
nego zidentyfikowania takiego przypadku uzywany jest oddzielny format, aby zapobiec probom zapytan tych urzqdzen
przez ACAS II lub stacje naziemne sygnalem rozszerzony squitter.

Uwaga 2. — Format ten jest rowniez uzywany dla rozglaszania ,,z ziemi” ustug pokrewnych do ADS-B, takich jak
rozglaszanie informacji o ruchu lotniczym (TIS-B).

Uwaga 3. — Format transmisji DF=18 jest okreslony przez wartos¢ pola CF.
3.1.2.8.7.1 Format uzupeiniajqcy ES. Format uzywany dla uzupetienia ES bedzie 112-bitowym formatem ,,tacza w

dot“ (DF = 18) zawierajacym nastgpujace pola:
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Pole L
Odhniesienie w pkt:
(pol.) (ang.)

DF | Format ,,tacza w dot” downlink format 3.1.23.2.1.2
CF | Pole kontroli control field 3.1.2.8.7.2
PI | Kontrola parzystosci 11 parity/interrogator identifier |3.1.2.3.2.1.4

Pole PI bedzie zakodowane kodem II réwnym zero.

3.1.2.8.7.2 Pole kontroli. To 3-bitowe (6—8) pole ,.tacza w dot” w formacie DF=18 bedzie uzywane do definiowania
formatu transmisji 112-bitow, jak nizej:

Kod 0
Kod 1

Kod 2
Kod 3
Kod 4
Kod 5
Kod 6

Kod 7

= ADS-B — urzadzenia ES/NT, ktore przekazuja 24-bitowy adres wg ICAO w polu AA (pkt 3.1.2.8.7)
= zarezerwowany dla ADS-B, dla urzadzen uzywajacych innych sposobow adresowania w polu AA

(pkt 3.1.2.8.3)
= Wiadomos¢ wysokiego formatu TIS-B
= Wiadomos$¢ zgrubnego formatu TIS-B
= Zarezerwowany dla wiadomosci zarzadzajacych TIS-B

= Wiadomosci TIS-B ktére przekazuja wiadomosci ADS-B, uzywajacych innych sposobow adresowa-

nia w polu AA

= Re-rozglaszanie ADS-B uzywajace tych samych kodéw i formatéw wiadomosci jakie sa zdefiniowa-

ne dla wiadomosci ADS-B z DF=17
= Zarezerwowany.

Uwaga 1. — W celu zwigkszenia ilosci dostepnych 24-bitowych adresow urzqdzen ES/NT administracje mogq zyczy¢
sobie wykonanie dodatkowych adresow oprocz 24-bitowych adresow przydzielanych przez ICAO (Zalgcznik 10, tom 111,

czesé I, rozdzial 9.

Uwaga 2. — 24-bitowe adresy, inne niz przydzielone przez ICAO nie sq przeznaczone do uzywania w ruchu miedzynaro-

dowym.

3.1.2.8.7.3

ADS-B dla rozszerzonego sygnatu squitter urzadzen ES/NT niebgdacych transponderami

10010 | CF=0

AA24 ME:56 | PI:24

3.1.2.8.7.3.1 Format ES/NT. Format uzywany dla ES/NT bedzie formatem 112-bitowego ,tacza w dot” (DF=18), za-
wierajacym ponizsze pola:

Pole
Odniesienie do
(pol.) (ang.)
DF | Format ,tacza w dot” Downlink format 3.1.2.3.2.1.2.
CF | Pole kontrolne =0 Control field =0 3.1.2.8.7.2.
AA | Adres zglaszany Address, announced 3.1.25.2.2.2.
ME | Wiadomos¢, squitter rozszerzony | Message, extender squitter 3.1.2.8.6.2.
PI | Kontrola parzystosci I Parity/interrogator identifier | 3.1.2.3.2.1.4.

Pole PI bedzie zakodowane kodem II rownym zero.

3.1.2.8.7.3.2 Typy sygnatu squitter ES/NT

3.1.2.8.7.3.2.1 Sygnal squitter dla polozenia ,,w powietrzu”. Sygnal ES/NT dla potozenia ,,w powietrzu” bedzie
uzywac formatu DF=18 z zawartoscig dla rejestru 05 {HEX} zgodnie z pkt. 3.1.2.8.6.2 wstawiong w pole ME.

3.1.2.8.7.3.2.2 Sygnal squitter dla polozenia ,,na powierzchni”. Sygnat ES/NT dla potozenia ,,na powierzchni” bedzie

uzywac formatu DF=18 z zawartoscia dla rejestru 06 {HEX} zgodnie z pkt. 3.1.2.8.6.2 wstawiong w pole ME.

3.1.2.8.7.3.2.3 Sygnal squitter identyfikacji statku powietrznego. Sygnal ES/NT identyfikacji statku powietrznego be-
dzie uzywac formatu DF=18 z zawartos$cig dla rejestru 08 {HEX} zgodnie z pkt. 3.1.2.8.6.2 wstawiona w pole ME.
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3.1.2.8.7.3.2.4 Sygnal squitter o predkosci w powietrzu. Sygnal ES/NT o predkosci w powietrzu bedzie uzywac
formatu DF=18 z zawartoscia dla rejestru 09 {HEX} zgodnie z pkt. 3.1.2.8.6.2 wstawiona w pole ME.

3.1.2.8.7.3.2.5 Sygnal squitter o zdarzeniach. Sygnat ES/NT o zdarzeniach bedzie uzywaé format DF=18 z zawar-
toscig dla rejestru 0A {HEX} zgodnie z pkt. 3.1.2.8.6.2 wstawiona w pole ME.

3.1.2.8.7.3.3 Czestos¢ emisji sygnatu squitter ES/NT

3.1.2.8.7.3.3.1 Inicjacja. Przy inicjacji urzadzenia nieb¢dace transponderami bgda po wlaczeniu podejmowaé prace
w modzie, w ktorym nie jest rozglaszany zaden sygnat squitter. Urzadzenia niebgdace czescia transpondera, beda
inicjowac¢ rozglaszanie sygnatéw squitter ES/NT o polozeniu w powietrzu, potozeniu na powierzchni, predkosci w
powietrzu oraz identyfikacji statku powietrznego, gdy dane dla okreslonych typdéw sygnatu squitter stang si¢ do-
stgpne do wstawienia w pole ME. Ustalenie tego bedzie odbywac si¢ indywidualnie dla kazdego typu sygnatu squiz-
ter. Kiedy rozgtaszane sa komunikaty ES/NT, czgsto$ci emisji bedzie taka, jak wskazuja pkt. od 3.1.2.8.6.4.2 do
3.1.2.8.6.4.6.

Uwaga 1.— Tlumi to transmisje rozszerzonego sygnatu squitter ze statkow powietrznych, ktore nie posiadajq moz-
liwosci zglaszania polozenia, predkosci lub identyfikacji. Jesli naplyw danych do rejestru dla danego sygnatu squ-
itter zostanie zatrzymany na 60 s, rozglaszanie tego typu sygnalow squitter zostanie przerwane do momentu, gdy
wstawianie danych zostanie wznowione, oprocz urzqdzen ES/NT pracujqcych na powierzchni (zgodnie z opisem dla
Jformatow wersji I rozszerzonego sygnatu squitter w Warunkach technicznych dla funkcji modu S i sygnatu rozsze-
rzony squitter (Doc 9871).

Uwaga 2.— Po przeterminowaniu (pkt 3.1.2.8.7.6) dany typ sygnalu squitter moze zawiera¢ w polu ME same zera.

3.1.2.8.7.3.3.2 Transmisja opdzniona. Transmisja sygnatu squitter ES/NT bedzie opdzniona, jesli urzadzenie nie-
bedace transponderem jest zajete rozglaszaniem jakiegos innego typu sygnatu squitter.

3.1.2.8.7.3.3.2.1 Opdzniony sygnat squitter bgdzie wystany, gdy tylko urzadzenie niebgdace transponderem stanie
si¢ dostgpne.

3.1.2.8.7.3.3.3 Wybor anteny dla sygnatu ES/NT. Urzadzenia niebedace transponderami nadajace przy pomocy
podwdjnej anteny (pkt 3.1.2.10.4) bedg transmitowac kazdy sygnat squitter ES/NT w nastgpujacy sposéb:
a) kiedy znajduja si¢ w powietrzu (pkt 3.1.2.8.6.7), urzadzenia te bgda transmitowacé kazdy typ sygnatu squit-
ter ES/NT naprzemiennie z obu anten; oraz
b) kiedy znajduja si¢ na powierzchni (pkt 3.1.2.8.6.7), urzadzenia te beda transmitowaé sygnaty squitter
ES/NT z wykorzystaniem anteny gorne;j.

3.1.2.8.7.3.3.4 Przeterminowanie rejestru. Urzadzenie niebgdace transponderami beda czysci¢ wszystkie 56-
bitowe rejestry z informacjami o polozeniu ,,w powietrzu”, potozeniu ,,na powierzchni”, oraz predkosci, jesli reje-
stry te nie zostaly uaktualnione w okresie dwoch s od poprzedniego uaktualnienia. Takie przeterminowanie bedzie
okreslane oddzielnie dla kazdego rejestru.

Uwaga 1. — Przeterminowanie rozglaszania sygnatu rozszerzony squitter opisane jest w Warunkach technicznych
dla funkcji modu S i sygnatu rozszerzony squitter (Doc 9871).

Uwaga 2.— Rejestry sq czyszczone w celu niedopuszczenia do przekazywania przedawnionych informacji o polozeniu i
predkosci.

3.1.2.8.7.3.3.5 Okreslanie stanu ,,w powietrzu” / ,,na ziemi”. Statek powietrzny ze $rodkami automatycznego
okreslania stanu ,,na ziemi” bedzie uzywac ich w celu wyboru typu przekazywanej informacji o potozeniu ,,w po-
wietrzu” lub ,,na powierzchni”, z wyjatkiem sytuacji opisanych w pkt. 3.1.2.6.10.3.1 1 3.1.2.8.6.7. Statek powietrz-
ny bez takich srodkow bedzie przekazywac informacje o potozeniu ,,w powietrzu”, z wyjatkiem sytuacji opisanych
w pkt 3.1.2.8.6.7.
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3.1.2.8.7.3.3.6 Ustalenie czestosci emisji sygnalu squitter ,,na powierzchni”. Ruch statku powietrznego bedzie
okreslany z czgstoscig raz na sekunde. Czestos¢ emisji sygnatu squitter dla potozenia ,,na powierzchni” bedzie
ustawiona zgodnie z tym ustaleniem.

Uwaga. — Algorytm do ustalenia ruchu statku jest opisany w definicji rejestru 0116 w Warunkach technicznych dla
funkcji modu S i sygnatu rozszerzony squitter (Doc 9871).

3.1.2.8.8 WOJSKOWE ZASTOSOWANIE SYGNALU ROZSZERZONY SQUITTER, FORMAT 19 , LACZA W DOL”

10011 AF:3

Uwaga.— Format ten obstuguje rozglaszanie wiadomosci ADS-B sygnafem rozszerzony squitter dla zastosowan woj-
skowych. Osobny format zostal wprowadzony w celu odréznienia tych komunikatow od standardowego zestawu wiado-
mosci ADS-B stosujqcego DF = 17 lub 18.

3.1.2.8.8.1 Format wojskowy. Format stosowany dla DF = 19 bedzie 112-bitowym formatem ,tacza w dot” zawie-
rajacym nastgpujace pola:

Pole Odhniesienie
(pol.) (ang.) w pkt:
DF | format ,tacza w dot” downlink format 3.1.2.3.2.1.2
AF | pole zastosowania application field 3.1.2.8.8.2

3.1.2.8.8.2 Pole zastosowanie. To 3-bitowe (6—8) pole ,tacza w doI” w formacie DF = 19 bedzie stosowane do
definiowania formatu transmisji tych 112 bitow.

Kody 0 + 7 = zarezerwowane
3.1.2.8.9 MAKSYMALNA CZESTOSC NADAWANIA SYGNALU SQUITTER

3.1.2.8.9.1 Maksymalna liczba wszystkich sygnatéw rozszerzony squitter (DF = 17, 18 i 19) wyemitowanych przez
dowolne urzadzenie sygnalu squitter nie bedzie przekracza¢ 6,2 na sekundg, poza przypadkami opisanymi w pkt.
3.1.2.8.9.2.

3.1.2.8.9.2 Dla urzadzen majacy mozliwo$¢ nadawania sygnaldw squitter DF = 19 i w zgodzie z postanowieniami
pkt. 3.1.2.8.8. czgstos¢ nadawania dla dolnej mocy sygnatow squitter DF = 19 bedzie ograniczona do maksimum 40
sygnatéw DF=19 na sekundg¢ i do 30 sygnatéw DF=19 na sekundg $rednio w ciagu 10 sekund przy zapewnieniu, ze
maksimum sumarycznej mocy wszystkich sygnalow squitter dla sumy petnej mocy sygnatéw DF=17, pelnej mocy
sygnatow DF=18, pelnej mocy sygnatéw DF=19 oraz dolnej mocy DF=19 bedzie utrzymywana na lub ponizej po-
ziomu mocy rownowaznego sumie mocy 6,2 petnej mocy sygnaldw squitter na sekunde srednio w ciagu 10 sekund.

3.1.2..8.9.3 Panstwa bgda zapewniaé, ze uzywanie niskiej mocy i gornej czg¢stosci nadawania DF=19 (zgodnie z
pkt. 3.1.2.8.9.2) bedzie zgodne z ponizszymi wymaganiami:
a) bedzie ograniczone do ugrupowania statkéw lub do statku przewodzacego szykowi, kierujacego polecenia
w kierunku skrzydta i innych statkow prowadzacych przez anteng kierunkowa z listkiem gtdéwnym nie
szerszym niz 90°;
b) typ informacji zawartej w wiadomosci DF=19 jest ograniczony do tego samego typu informacji w wiado-
mos$ci DF=17 i jest to informacja dotyczaca wytacznie bezpieczenstwa lotu.

Uwaga. — Mozliwos¢ generowania sygnatu squitter z wysokq czestosciq na niskiej mocy jest przewidziana do ogra-
niczonego uzywania przez statki panstwowe w uzgodnieniu z odpowiedniq wiadzq nadzorujqcq.
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3.1.2.8.9.4 Wszystkie zapytania z powietrza UF=19 beda wlaczone w wymagania dotyczace kontroli zaktocen opi-
sanych w pkt. 4.3.2.2.2.

3.1.2.9. PROTOKOL IDENTYFIKACJI STATKU POWIETRZNEGO

3.1.2.9.1 Raportowanie identyfikacji statku powietrznego. Zadanie Comm-B inicjowanej z ziemi (pkt 3.1.2.6.11.2)
zawierajace RR réwne 18 i/lub DI rézne od 7 i RRS réowne 0 bedzie powodowac przestanie odpowiedzi zawieraja-
cej identyfikacje statku powietrznego w polu MB.

3.1.2.9.1.1 AIS, podpole identyfikacji statku powietrznego w polu MB. Transponder bedzie zglasza¢ identyfikacje
statku powietrznego w 48-bitowym (41-88) podpolu AIS pola MB. Transmitowana identyfikacja statku powietrz-
nego bedzie zgodna z informacja zawarta w planie lotu. Kiedy brak jest planu lotu, znak rejestracyjny statku po-
wietrznego bedzie wstawiony w to podpole.

Uwaga.— Kiedy stosowany jest znak rejestracyjny statku powietrznego, jest on klasyfikowany jako ,,stale dane bezpo-
Srednie” (pkt 3.1.2.10.5.1.1). Kiedy stosowany jest inny typ identyfikacji statku powietrznego, jest on klasyfikowany jako
,,zmienne dane bezposrednie” (pkt 3.1.2.10.5.1.3).

3.1.2.9.1.2 Kodowanie pola skiadowego AIS. Podpole AIS bedzie kodowane w nastgpujacy sposob:

33 41 47 53 59 65 7 77 83

BDS Char. 1 Char. 2 Char. 3 Char. 4 Char. 5 Char. 6 Char. 7 Char. 8

40 46 52 58 64 70 76 82 88

Uwaga.— Kodowanie identyfikacji statku powietrznego umozliwia wykorzystanie do osSmiu znakow.

Kod BDS dla wiadomosci z identyfikacja statku powietrznego bedzie sktadaé si¢ z kodu BDS1 rownego 2 (33-36)
oraz kodu BDS2 réwnego 0 (37-40).

Kazdy znak bedzie zakodowany na 6-bitach za pomoca zestawu 1A-5 (ang. International Alphabet Number 5), jak
przedstawiono w tabeli 3-7. Kod znaku bedzie transmitowany z bitem (bs) na pierwszym miejscu, a raport o identy-
fikacji statku powietrznego bedzie transmitowany znakami w kolejnosci od lewej strony. Znaki bedg kodowane
kolejno jeden po drugim bez przerywania SPACJAMI. Wszystkie niewykorzystane znaki na koncu pola sktadowe-
go beda zawiera¢ kod znaku SPACIJI.

3.1.2.9.1.3 Raport o funkcji identyfikacji statku powietrznego. Transpondery, odpowiadajace na inicjowane z ziemi
zadania identyfikacji statku powietrznego beda informowaé o posiadaniu tej funkcji w raporcie o funkcjach tacza
transmisji danych (pkt 3.1.2.6.10.2.2.2), ustawiajac bit 33 pola sktadowego MB na wartos¢ 1.

3.1.2.9.1.4 Zmiana w identyfikacji statku powietrznego. Jesli identyfikacja statku powietrznego zgtaszana w podpo-
lu AIS zostata zmieniona w trakcie trwania lotu, transponder bgdzie informowac stacje naziemne o nowej identyfi-
kacji za pomoca protokotu rozgtoszeniowego Comm-B przedstawionego w pkt. 3.1.2.6.11.4, w BDS1=2 (33 —36) i
BDS2=0 (37 — 40). Transponder bedzie inicjowat, generowat i ogtaszat skorygowang identyfikacje statku powietrz-
nego nawet gdy interfejs zapewniajacy identyfikacje lotu bedzie przerwane. Transponder bedzie zapewnial, ze kod
BDS jest ustawiony na przesytanie identyfikacji statku powietrznego we wszystkich przypadkach, wlacznie z utrata
potaczenia. W tym ostatnim przypadku bity 41 — 88 beda zawieraty same zera.

Uwaga. — Ustawianie kodu BDS przez transponder zapewnia, ze nadawana zmiana identyfikacji statku powietrzne-
go bedzie zawierala kod BDS we wszystkich przypadkach nieudanego przekazywania identyfikacji lotu (np. prze-
rwanie polqczenia dostarczajqcego dane o identyfikacji lotu)

3.1.2. 10 ISTOTNE ELEMENTY CHARAKTERYSTYKI TRANSPONDERA MODU S WTORNEGO RADARU DOZOROWANIA

3.1.2.10.1 Zakres czulosci i dynamiki transpondera. Czulo$¢ transpondera bedzie zdefiniowana pod wzglgdem
poziomu wejsciowego sygnatu zapytan na wejsciu transpondera oraz opowiadajacej mu procentowej liczbie udzie-
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lonych odpowiedzi. Liczone beda tylko odpowiedzi poprawne, zawierajace wlasciwy zbior bitow. Biorac pod uwa-
ge zapytanie, ktore wymaga odpowiedzi zgodnie z pkt. 3.1.2.4, minimalny poziom wyzwalania MTL, bedzie defi-
niowany jako minimalny poziom mocy na wejsciu dla warto$ci 90% wspodtczynnika liczby odpowiedzi do liczby
zapytan. MTL bedzie wynosi¢ —74 dBm +3 dB. Wspodtczynnik liczby zapytan do liczby odpowiedzi transpondera
modu S bedzie nastepujacy:

a) co najmniej 99% dla poziomdéw sygnatu na wejsciu pomigdzy 3 dB powyzej MTL i —21 dBm; oraz

b) nie wigkszy niz 10% dla poziomdéw sygnatu na wejsciu ponizej —81 dBm.

Uwaga.— Czulos¢ i moc wyjsciowa transpondera opisywane sq w tym ustepie pod wzgledem poziomu sygnalow na
przylaczach anteny. Daje to projektantowi dowolnos¢é w tworzeniu urzqdzenia, optymalizowaniu diugosci kabla, pro-
Jjekcie odbiornika i nadajnika oraz nie wyklucza mozliwosci, aby niektore komponenty nadajnika i/lub odbiornika staly
sie integralnq czesciq podzespolu antenowego.

3.1.2.10.1.1 Wspélczynnik odpowiedzi w obecnosci zakldcen

Uwaga.— Ponizsze paragrafy przedstawiajq pomiary wydajnosci transpondera modu S w obecnosci zaklécajqcych
impulsow zapytan modem A/C i zaklocen w zakresie CW niskiego poziomu.

3.1.2.10.1.2 Wspélczynnik odpowiedzi w obecnosci pary impulséw zakiécajqcych. Biorac pod uwage zapytanie,
ktore wymaga odpowiedzi (pkt 3.1.2.4), wspolczynnik odpowiedzi transpondera bgdzie wynosi¢ co najmniej 90%
w obecnosci zaktdcajacej pary impulsow P — P,, jesli poziom zakltdcajacej pary impulséw wynosi 9 dB lub wigcej
ponizej poziomu sygnatu dla poziomoéw sygnatéow wejsciowych pomigdzy —68 dBm i —21 dBm oraz impuls P; z
zakldcajacej pary wystgpuje nie wezesniej niz impuls P, sygnalu modu S .

3.1.2.10.1.3 Wspoiczynnik odpowiedzi w obecnosci zakiocen asynchronicznych niskiego poziomu. Dla wszystkich
odebranych sygnatow pomigdzy —65 dBm i —21 dBm, biorac pod uwagge zapytanie modem S, ktére wymaga odpo-
wiedzi zgodnie z pkt. 3.1.2.4 oraz zadne blokowanie nie jest uruchomione, transponder bedzie udziela¢ wlasciwe;j
odpowiedzi z co najmniej 95% wspotczynnikiem odpowiedzi w obecnosci zaktocen asynchronicznych. Jako zakto-
cenie asynchroniczne bedzie rozumiany pojedynczy impuls zapytania modem A/C wystepujacy we wszystkich
czestotliwo$ciach powtarzania do 10000 Hz na poziomie 12 dB lub wigcej ponizej poziomu sygnatu modem S.

Uwaga.— Takie impulsy mogaq lqczy¢ sie z impulsami P, i P, zapytania modem S, tworzqc wazne ogdlne zapytanie wy-
tqcznie modem A/C. Transponder modu S nie odpowiada na ogdlne zapytania wylqcznie modem A/C. Ten impuls moze
tqczy¢ sie z impulsem P, zapytania modem S tworzqc wazne zapytania modem A lub modem C. Niemniej jednak para P,
— P,,w preambule modem S otrzymuje pierwszenstwo (pkt 3.1.2.4.1.1.1). Proces dekodowania w modzie S jest niezalez-
ny od procesu dekodowania modu A lub modu C, zapytanie modem S zostaje przyjete.

3.1.2.10.1.1.4 Wspélczynnik odpowiedzi w obecnosci zakiocen w zakresie CW niskiego poziomu. W obecnosci
niekoherentnych zaklécen CW na czgstotliwosci 1030 MHz + 0,2 MHz na poziomie sygnatu 20 dB lub wyzszym
ponizej pozadanego poziomu sygnatu zapytania modem A/C lub S transponder begdzie odpowiadat wlasciwie na co
najmniej 90% zapytan.

3.1.2.10.1.1.5 Odpowiedz niepozqdana

3.1.2.10.1.1.5.1 Zalecenie. — Odpowiedz na sygnaly znajdujqce sie poza pasmem przepustowym odbiornika po-
winna znajdowaé sie co najmniej 60 dB ponizej normalnej czutosci.

3.1.2.10.1.1.5.2 Dla urzadzen certyfikowanych po dniu 1 stycznia 2011 liczba niepozadanych odpowiedzi modem
A/C generowanych przez zapytania niskiego poziomu modem S bedzie nie wigksza niz:
a) Srednio 1% wejsciowego zakresu sygnalu zapytania pomig¢dzy -81dBm a minimalnym poziomem wyzwa-
lania modu S;
b) maksymalnie 3% na kazdym danym poziomie wejSciowego zakresu sygnalu zapytania pomigdzy -8§1dBm a
minimalnym poziomem wyzwalania modu S.

Uwaga. — Niepowodzenie przy wykrywaniu zapytania niskiego poziomu modem S moze rowniez zakonczy¢ dekodo-
wanie przez transponder 3-impulsowego zapytania ogdlnego ,,all-call” modem A/C/S. Mogloby to zakornczyé wysy-
tanie przez transponder odpowiedzi na zapytanie ogolne modem S ,,all-call” (DF=11). Powyzsze wymaganie bedzie
rowniez dotyczyé odpowiedzi DF=11 w okresie ograniczonego prawdopodobienstwo poprawnego wykrywania zapy-
tan modem S.
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3.1.2.10.2 Szczytowa moc impulsu transpondera. Szczytowa moc kazdego impulsu odpowiedzi bedzie:

a) nie mniejsza niz 18,5 dBW dla statku powietrznego nieposiadajacego mozliwosci lotu na wysokosciach
przekraczajacych 4 570 m (15 000 ft);

b) nie mniejsza niz 21,0 dBW dla statku powietrznego posiadajacego mozliwos¢ lotu na wysokosciach prze-
kraczajacych 4 570 m (15 000 ft);

¢) nie mniejsza niz 21,0 dBW dla statku powietrznego o maksymalnej predkosci przelotowej przekraczajacej
324 km/h (175 kt); oraz

d) nie wieksza niz 27,0 dBW.

3.1.2.10.2.1 Moc wyjsciowa transpondera w stanie nieaktywnym. Kiedy transponder znajduje si¢ w stanie nieak-
tywnym, szczytowa moc impulsu przy 1 090 MHz + 3 MHz nie bedzie przekracza¢ —50 dBm. Stan nieaktywny
definiuje si¢ jako stan trwajacy caty okres pomigdzy kolejnymi transmisjami, pomniejszony o 10-mikrosekundowe
okresy przejsciowe poprzedzajace pierwszy impuls transmisji i nastgpujace po ostatnim impulsie transmisji.

Uwaga.— Moc transpondera w stanie nieaktywnym zostala ograniczona w ten sposob, aby zapewnié, ze statek po-
wietrzny, znajdujqcy sie w odleglosci 185 m (0,1 NM) od interrogatora modu A/C lub modu S, nie bedzie wywolywal
zaklocen w tym urzqdzeniu. W pewnych zastosowaniach modu S , przykiadowo w pokladowym systemie unikania kolizji,
w ktérych nadajnik i odbiornik 1090 MHz znajdujq si¢ na pokladzie tego samego statku powietrznego, konieczne mogq
okaza¢ sie dalsze ograniczenia mocy transpondera w stanie nieaktywnym.

3.1.2.10.2.2 Promieniowanie niepozqdane
Zalecenie.— Zaleca sie, aby promieniowanie CW nie przekraczalo 70 dB ponizej 1 W.
3.1.2.10.3 CHARAKTERYSTYKI DODATKOWE

3.1.2.10.3.1 Tiumienie listkow bocznych w modzie S

Uwaga.— Tlumienie listkow bocznych dla formatow modu S ma miejsce, gdy impuls Ps naklada sie na synchronizacyyj-
nq zmiane fazy impulsu Ps, powodujqc ze transponder nie rozpoznaje zapytania (pkt 3.1.2.4.1.1.3).
Przy zapytaniu modem S, ktore wymaga udzielenia odpowiedzi transponder bedzie:
a) na wszystkich poziomach sygnalu pomigdzy MTL +3 dB i —21 dBm, mie¢ wspdtczynnik mniejszy niz
10%, jesli odebrana amplituda sygnatu Ps przekracza odebrang amplitudg¢ sygnatu P o 3 dB lub wigcej;
b) na wszystkich poziomach sygnalu pomiedzy MTL +3 dB i —21 dBm, wykazywaé wspotczynnik odpowie-
dzi w wysokosci co najmniej 99%, jesli odebrana amplituda sygnatu Ps przekracza odebrana amplitude sy-
gnatu Ps o 12 dB lub wigcej.

3.1.2.10.3.2 Czas martwy w modzie S. Czas martwy bedzie zdefiniowany jako przedzial czasu rozpoczynajacy si¢ z
koncem transmisji odpowiedzi i konczacy si¢, gdy transponder odzyskatl czuto$¢ do 3 dB od MTL. Transpondery
modu S nie beda wykazywac czasu martwego dtuzszego niz 125 ps.

3.1.2.10.3.3 Zmniejszanie czulosci odbiornika modu S . Odbiornik transpondera be¢dzie mie¢ zmniejszang czutosé
zgodnie z pkt. 3.1.1.7.7.1 w przypadku wykrycia dowolnego impulsu dtuzszego niz 0,7 ps.

3.1.2.10.3.3.1 Odzyskiwanie czuiosci. Odzyskiwanie czuto$ci bedzie rozpoczynac si¢ wraz ze zboczem opadajacym
kazdego impulsu odebranego sygnatu i bedzie wystgpowac z czestotliwoscia wskazana w pkt. 3.1.1.7.7.2, pod wa-
runkiem, ze w reakcji na odebrany sygnat nie powoduje zadnej odpowiedzi badz transferu danych.

3.1.2.10.3.4 Odzyskiwanie czulosci po zapytaniach modem S niewywolujqcych odpowiedzi
3.1.2.10.3.4.1 Odzyskiwanie czutosci po pojedynczym zapytaniu modem S

3.1.2.10.3.4.1.1 Transponder begdzie odzyskiwac czuto$¢ do 3 dB MTL nie pdzniej niz 128 pus po odebraniu syn-
chronizacyjnej zmiany fazy w zapytaniu modem S, ktore nie zostato przyjete (pkt 3.1.2.4.1.2) lub ktére zostato
przyjete, ale nie wymaga udzielenia odpowiedzi.

3.1.2.10.3.4.1.2 Zalecenie.— Zaleca sie, aby transponder odzyskiwal czulos¢ do 3 dB MTL nie pozniej niz 45 usec
po odebraniu synchronizacyjnej zmiany fazy po zapytaniu modem S, ktére nie zostalo przyjete (pkt 3.1.2.4.1.2) lub
ktore zostalo przyjete, ale nie wymaga udzielenia odpowiedzi.
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3.1.2.10.3.4.1.3 Wszystkie transpondery modu S instalowane od dnia 1 stycznia 1999 roku beda odzyskiwaé czu-
fo$¢ do 3 dB MTL nie pdzniej niz 45 us po odebraniu synchronizacyjnej zmiany fazy w zapytaniu modem S, ktore
nie zostato przyjete (pkt 3.1.2.4.1.2) lub ktore zostalo przyjete, ale nie wymaga udzielenia odpowiedzi.

3.1.2.10.3.4.2 Odzyskiwanie czutosci po zapytaniu Comm-C modem S. Transponder modu C z funkcja Comm-C
bedzie odzyskiwac czutos¢ do 3 dB MTL nie pdzniej niz 45 pus po odebraniu synchronizacyjnej zmiany fazy po
przyjeciu zapytania Comm-C niewymagajacego udzielenia odpowiedzi.

3.1.2.10.3.5 Niechciane odpowiedzi modu S. Transpondery modu S nie beda generowac niechcianych odpowiedzi
modu S czgsciej niz raz na 10 s. Urzadzenia na poktadzie statku powietrznego beda wykonane tak, ze standard ten
bedzie osiagniety, kiedy wszystkie urzadzenia zainstalowane na tym samym statku powietrznym, bedace potencjal-
nymi zrodtami zakldcen, pracuja na maksymalnych poziomach zaklécen wzajemnych.

3.1.2.10.3.5.1 Niechciane odpowiedzi modu S w obecnosci zakiécen w zakresie CW niskiego poziomu. W obecnosci
niekoherentnych zaktocen CW na czgstotliwosci 1030 = 0,2 MHz na poziomie sygnatu -60 dB lub nizszym i przy
braku wlasciwych sygnatow zapytan, transpondery modu S nie bgda generowaé niechcianych odpowiedzi modu S
czgsciej nizraz na 10 s.

3.1.2.10.3.6 Ograniczanie ilosci odpowiedzi
Uwaga.— Ograniczanie ilosci odpowiedzi zostalo podane osobno dla modu A i C oraz dla modu S .

3.1.2.10.3.6.1 Ograniczanie ilosci odpowiedzi modem S. Ograniczanie liczby odpowiedzi nie jest wymagane dla
formatow modu S transpondera. Jesli takie ograniczenie jest wdrozone dla ochrony obwodow, bedzie ono zezwalac
na minimalne ilosci odpowiedzi wymagane na mocy pkt. 3.1.2.10.3.7.213.1.2.10.3.7.3.

3.1.2.10.3.6.2 Ograniczanie ilosci odpowiedzi w modach A i C. Ograniczanie ilosci odpowiedzi dla modéw A i C
bedzie wprowadzone zgodnie z pkt. 3.1.1.7.8.1. Wymagane zmniejszenie czulosci (pkt 3.1.1.7.9.2) nie bedzie
wptywac¢ na wydajno$¢é modu S transpondera.

3.1.2.10.3.7 Funkcja minimalnej ilosci odpowiedzi, Mody A, C i S

3.1.2.10.3.7.1 Wszystkie ilosci odpowiedzi podane w pkt. 3.1.2.10.3.7 beda mie¢ zastosowanie tacznie ze wszyst-
kimi transmisjami sygnatu squitter, ktdre sa wymagane od transpondera.

3.1.2.10.3.7.2 Funkcja minimalnej ilosci odpowiedzi, mody A i C. Minimalna ilo$¢ odpowiedzi dla modéw A i C
bedzie zgodna z pkt. 3.1.1.7.9.

3.1.2.10.3.7.3 Funkcja minimalnej ilosci odpowiedzi, mod S. Transponder wyposazony w funkcje transmitowania
wytacznie kréotkich odpowiedzi modem S bedzie w stanie wygenerowaé nastepujaca ilos¢ odpowiedzi:

50 odpowiedzi modem S w czasie dowolnego interwatlu 1-sekundowego

18 odpowiedzi modem S w czasie dowolnego interwatu 100-milisekundowego

8 odpowiedzi modem S w czasie dowolnego interwatu 25-milisekundowego

4 odpowiedzi modem S w czasie dowolnego interwatu 1,6-milisekundowego

Oprocz dowolnych transmisji ELM ,taczem w dot”, transponder poziomu 2, 3 lub 4 bedzie w stanie wygenerowac tak
dhugie odpowiedzi w ilosci co najmniej:

16 z 50 odpowiedzi modem S w czasie dowolnego interwatlu 1-sekundowego

6 z 18 odpowiedzi modem S w czasie dowolnego interwatu 100-milisekundowego

4 z 8 odpowiedzi modem S w czasie dowolnego interwatu 25-milisekundowego

2 z 4 odpowiedzi modem S w czasie dowolnego interwatu 1,6-milisekundowego

Oprocz dowolnych transmisji ELM ,taczem w dot”, transponder poziomu 5 bgdzie w stanie wygenerowac tak dlugie
odpowiedzi w ilosci co najmniej:

16 z 50 odpowiedzi modem S w czasie dowolnego interwalu 1-sekundowego

6 z 18 odpowiedzi modem S w czasie dowolnego interwatu 100-milisekundowego
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4 z 8 odpowiedzi modem S w czasie dowolnego interwatu 25-milisekundowego
2 7 4 odpowiedzi modem S w czasie dowolnego interwatu 1,6-milisekundowego

Dodatkowo transponder w ramach instalacji poktadowego systemu unikania kolizji ACAS bedzie w stanie wygenero-
wac takich koordynacyjnych odpowiedzi ACAS co najmniej 3 z 50 odpowiedzi modem S w czasie dowolnego interwa-
hu 1-sekundowego.

3.1.2.10.3.7.4 Minimalna maksymalna ilos¢ odpowiedzi ELM modem S

Uwaga 1.— Kiedy inicijowana jest ELM ,,iqczem w dot” (pkt 3.1.2.7.7.1), transponder modu S oglasza dlugosé¢ (w seg-
mentach) oczekujqcej wiadomosci. Transponder musi by¢ w stanie wyslac te ilos¢ segmentow oraz zachowaé dodatko-
wy margines na uzupetnienie straconych odpowiedzi podczas znajdowania sie w obszarze wiqzki interrogatora naziem-
nego.

Co najmniej raz w kazdej sekundzie transponder modu S wyposazony odpowiednio dla transmisji ELM ,taczem w
dot” bedzie w stanie wysta¢ w czasie interwalu 25-milisekundowego co najmniej 25% wigcej segmentow niz zosta-
o to ogloszone podczas inicjacji (pkt 3.1.2.7.7.1). Minimalna dlugo$¢ wiadomosci wydtuzonej ELM dla transpon-
deréw poziomu 4 i 5 bedzie zgodna z pkt. 3.1.2.10.5.2.2.2.

Uwaga 2.— Od transpondera bedqcego w stanie przetworzyé wiadomosé ELM ,,lqczem w dot” o maksymalnej diugo-
Sci (16 segmentow) wymaga sie, aby byl w stanie wysta¢ 20 dlugich odpowiedzi w powyzszych warunkach. Transponde-
ry poziomu 4 mogq by¢ budowane tak, ze nie bedq w stanie przetworzy¢ wiadomosci maksymalnej diugosci. Transpon-
dery te nie mogq inicjowa¢ wiadomosci, ktora przekracza ich mozliwosci nadawcze. Przykiadowo transponder, ktory w
powyzszych warunkach moze transmitowaé co najwyzej 10 dlugich odpowiedzi, nie moze nigdy oglosi¢ wiadomosci
skiladajqcej sie z wiecej niz 8 segmentow.

3.1.2.10.3.8 Opdznienie i jitter odpowiedzi (jitter — niestabilnos¢ sygnatu w czasie)

Uwaga.— Po przyjeciu zapytania i jesli wymagana jest odpowiedz, transmisja tej odpowiedzi rozpoczyna sie po uply-
wie okreslonego stalego czasu opoznienia, potrzebnego do wykonania protokolow. Odpowiedziom roznymi modami:
modem A i C, modem S i ogdlnej modami A/C/S towarzyszq rézne wartosci takiego opdznienia.

3.1.2.10.3.8.1 Opdznienie i jitter odpowiedzi dla modow A i C. Opdznienie i jitter odpowiedzi dla transakcji mo-
dem A i C bedzie zgodne z pkt. 3.1.1.7.10.

3.1.2.10.3.8.2 Opdznienie i jitter odpowiedzi dla modu S . Dla wszystkich poziomoéw sygnatu wejsciowego pomig-
dzy MTL i -21 dBm zbocze narastajace pierwszego impulsu preambuly odpowiedzi (pkt 3.1.2.2.5.1.1) bedzie wy-
stepowac 128 + 0,25 ps po synchronizacyjnej zmianie fazy (pkt 3.1.2.1.5.2.2) odebranego impulsu Ps. Jitter tej
odpowiedzi nie bedzie przekraczac¢ 0,08 us, maksimum (99,9 percentyla).

3.1.2.10.3.8.3 Opdznienie i jitter dla odpowiedzi ogélnych modami A/C/S. Dla wszystkich poziomdéw sygnatu wej-
$ciowego pomigdzy MTL +3 dB i —21 dBm zbocze narastajace pierwszego impulsu preambuly odpowiedzi (pkt
3.1.2.2.5.1.1) bedzie wystgpowaé 128 £ 0,5 us po zboczu narastajacym impulsu P, zapytania (pkt 3.1.2.1.5.1.1).
Jitter nie bedzie przekraczaé 0,1 us, maksimum (99,9 percentyla)

Uwaga.— Maksymalny jitter w wysokosci 0,1 ps pozostaje zgodny z opisem jitter 'u podanym w pkt. 3.1.1.7.10.
3.1.2.10.3.9 Liczniki czasu. Okres waznosci i cechy licznikow beda zgodne ze wskazaniami tabeli 3-8.

Wszystkie liczniki bgda mie¢ mozliwos¢ ponownego uruchomienia. Po odebraniu polecenia startu liczniki beda
uruchomione przez okreslony czas, niezaleznie, czy byly uruchomione czy nie w momencie odebrania polecenia
startu. Polecenie zresetowania licznika bedzie powodowaé jego zatrzymanie i powr6t do jego stanu poczatkowego,
przygotowujac go w ten sposdb do kolejnego polecenia startu.

3.1.2.10.3.10 Wstrzymywanie odpowiedzi. Odpowiedzi na zapytania ogélne modem A/C/S i ogdlne wyltacznie mo-
dem S bedzie wstrzymane zawsze, gdy statek powietrzny zglasza stan ,,na ziemi”. Nie bgdzie mozliwe wstrzymanie
odpowiedzi na indywidualnie zaadresowane zapytanie modem S, niezaleznie czy statek znajduje si¢ w powietrzu
czy na ziemi.
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3.1.2.10.3.10.1 Zalecenie.— Zaleca sie, aby statek powietrzny dostarczal srodkéw umozliwiajqcych automatyczne
ustalenie polozenia ,,na ziemi” i przekazywal te informacje do transpondera.

3.1.2.10.3.10.2 Zalecenie.— Zaleca sie, aby odpowiedzi modem A/C byly wstrzymywane, kiedy statek powietrzny
znajduje sie na ziemi, w celu zapobiegania wystqpienia interferencji, bedacych wynikiem znajdowania si¢ w nie-
wielkiej odleglosci od interrogatora lub innego statku powietrznego.

Uwaga.— Indywidualnie zaadresowane zapytania modem S nie powodujq wzrostu takich zaklécen i w zwiqzku z tym ich
zastosowanie moze by¢ wymagane do komunikacji za pomocq lqcza transmisji danych ze statkiem powietrznym znajdu-
Jjacym sie na terenie lotniska. Transmisje sygnalu pozyskiwania typu squitter mogq by¢ wykorzystane w celu biernego
dozorowania statku powietrznego znajdujqcego sie na terenie lotniska.

3.1.2.10.3.10.3  Wstrzymywanie transmisji sygnalu squitter. Wstrzymywanie transmisji rozszerzonego sygnatlu
squitter nie bedzie mozliwe, z wyjatkiem okolicznosci podanych w pkt. 3.1.2.8.6. ROwniez wstrzymanie transmisji
sygnatu pozyskiwania typu squitter nie bedzie mozliwe, z wyjatkiem okoliczno$ci podanych w pkt. 3.1.2.8.5. Wy-
magania powyzsze dotycza statkdw powietrznych znajdujacych si¢ zarowno ,,w powietrzu”, jak i ,,na ziemi”.

Uwaga.— Dodatkowe informacje dotyczqce wstrzymywania nadawania sygnalu squitter znajdujq sie w Podreczniku
dozorowania lotniczego Doc 9924.

3.1.2.10.4 System antenowy transpondera. Transpondery modu S posiadajace podwdjng anten¢ bedg posiada¢ dwa
porty RF do pracy z dwoma antenami umieszczonymi na gorze i na dole kadtuba statku powietrznego. Sygnat ode-
brany przez jedna z anten bedzie selektywnie przyjety, a odpowiedz bedzie nadawana tylko przez wybrang antene.

3.1.2.10.4.1 Charakterystyka promieniowania. Charakterystyka promieniowania anten modu S, jesli takie zostaty
zainstalowane na statku powietrznym, begdzie nominalnie rownowazna charakterystyce niesymetrycznej anteny
¢wieréfalowe;j.

Uwaga.— Anteny transpondera zaprojektowane dla zwigkszenia zysku kosztem pionowej szerokosSci wiqzki sq nieodpo-
wiednie ze wzgledu na ich stabe charakterystyki podczas zwrotow statku powietrznego.

3.1.2.10.4.2 Usytuowanie anten. Anteny gorna i dolna bgda umieszczone tak blisko centralnej linii kadluba statku
powietrznego, jak to jest mozliwe. Anteny beda tak umieszczone, aby zminimalizowac przeszkody w ich plasz-
czyznie horyzontalne;j.

3.1.2.10.4.2.1 Zalecenie.—Pozioma odleglos¢ pomiedzy antenq gornq i dolnq nie powinna byé wieksza niz 7,6m

(25 f1).

Uwaga.— Zalecenie to ma na celu wspomaganie wspolpracy dowolnego odpowiedniego transpondera (wiqczajqc oka-
blowanie) z dowolnq instalacjq anteny zbiorczej z zachowaniem postanowien pkt. 3.1.2.10.4.5.

3.1.2.10.4.3 Wybor anteny. Transpondery modu S wyposazone do obstugi anteny zbiorczej beda mie¢ mozliwosé
oceny sekwencji impulséw odebranych réwnoczesnie z obu anten (gdérnej i dolnej), aby okresla¢ indywidualnie dla
kazdego kanatu, czy impulsy P; i P, preambuly zapytania modem S spehniaja wymogi dla zapytania modem S
podane w pkt. 3.1.2.1 i czy impulsy P, i P; zapytania modem A, modem C oraz trybem taczonym spetniajg wymogi
dla zapytan modem A i modem C podanych w pkt. 3.1.1.

Uwaga.— Transpondery wyposazone do obslugi anteny zbiorczej mogq opcjonalnie posiadaé mozliwosé oceniania
dodatkowych cech odebranych impulséw zapytan dokonujqc wyboru kanatu anteny zbiorczej. Transponder taki moze na
przykiad oceni¢ pelne zapytanie modem S rownoczesnie odebrane na obu kanalach, by okresli¢ indywidualnie dla kaz-
dego kanalu, czy zapytanie spelnia wymogi dla zapytania modem S w celu dalszego jego przyjecia jak opisano w pkt.
3.1.24.1.2.3.

3.1.2.10.4.3.1 Jesli oba kanaty réwnoczesnie odbiora co najmniej par¢ impulsow P, - P,, ktéra spetnia wymogi dla
zapytania modem S, lub par¢ impulséw P, — P;, ktéra spetnia wymogi dla zapytania modem A lub modem C, Iub
jesli oba kanaty rdwnoczesnie przyjma pelne zapytania, to antena na ktoérej moc odebranego sygnatu jest wigksza
bedzie wybrana do odbioru pozostatej czegsci (jesli taka istnieje) zapytania i do transmisji odpowiedzi.
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3.1.2.10.4.3.2 Jedli tylko jeden kanat odbierze par¢ impulsow, ktora spelnia wymogi dla zapytania, lub jesli tylko
jeden kanal przyjmie pelne zapytanie, to antena zwigzana z tym kanatem bedzie wybrana, niezaleznie od mocy
odebranego sygnatu.

3.1.2.10.4.3.3 Prog wyboru anteny. Jesli wybor anteny oparty jest o poziom odebranego sygnatu, bedzie on prze-
prowadzony dla wszystkich poziomow sygnatu pomi¢gdzy MTL i —21 dBm.

Uwaga.— Dowolna antena moze zosta¢ wybrana, gdy réznica w poziomach sygnalow jest mniejsza niz 3 dB.

3.1.2.10.4.3.4 Tolerancja opoznienia odbieranego sygnaiu. Jesli zapytanie zostato odebrane przez jedna anten¢ na
0,125 ps lub wczesniej przed odebraniem go przez druga anteng, to zapytania bgdq uznane za rownoczesne i zasto-
sowane beda kryteria wyboru anteny zawarte powyzej. Jesli przyjete zapytanie zostalo odebrane przez jedna antene
na 0,375 us lub pozniej przed odebraniem go przez drugg anteng, to anteng wybrang do transmisji odpowiedzi bg-
dzie ta antena, ktora odebrata zapytanie wczesniej. Jesli wzgledny czas odebrania zapytania znajduje si¢ pomigdzy
0,125 us i 0,375 us, to transponder bedzie wybieraé anteng do udzielenia odpowiedzi albo na podstawie kryteridw
dla zapytan rownoczesnych, albo na podstawie kryteriow dla wezesniejszego czasu odbioru zapytania.

3.1.2.10.4.4 Izolacja kanalow w transmisji antenq zbiorczq. Maksymalna moc RF transmitowana za pomocg wy-
branej anteny begdzie wigksza od mocy transmitowanej przez anteng, ktdra nie zostata wybrana, o co najmniej 20dB.

3.1.2.10.4.5 Opdznienie odpowiedzi w transponderach z antenq zbiorczq. Catkowita réznica Sredniego opdznienia
dla transmisji w obie strony w znaczeniu opdznienia odpowiedzi pomigdzy dwoma kanalami anteny (wliczajac
opo6znienie réznicowe spowodowane przez kable pomigdzy transponderem i antena oraz pozioma odlegloscia
wzdtuz linii centralnej statku powietrznego pomi¢dzy dwoma antenami) nie bedzie przekracza¢ 0,13 mikrosekundy
dla zapytan o réwnej amplitudzie. Wymog ten bedzie obowiazywaé dla mocy sygnatu zapytania znajdujacej sig¢
pomigdzy MTL +3 dB i —21 dBm. Wymogi wzgledem jitteru dla kazdego indywidualnego kanatu bedg pozostawaé
takie, jak zostaty okreslone dla transponderéw bez mozliwosci pracy z anteng zbiorcza.

Uwaga.— Wymdg ten ogranicza widoczny jitter spowodowany przelqczaniem anten i réznicami w opoznieniach powo-
dowanych okablowaniem.

3.1.2.10.5 INTERFEJSY ORAZ PRZETWARZANIE DANYCH

3.1.2.10.5.1 Dane bezposrednie. Dane bezposrednie to dane, ktore beda wymagane do protokolu dozorowania
systemu modu S .

3.1.2.10.5.1.1 Stale dane bezposrednie. Statle dane bezposrednie to dane ze statku powietrznego, ktore nie ulegaja
zmianie w trakcie lotu i beda do nich naleze¢:

a) adres statku powietrznego (pkt 3.1.2.4.1.2.3.1.1 oraz 3.1.2.5.2.2.2)

b) maksymalna predkos¢ w powietrzu (pkt 3.1.2.8.2.2); oraz

c) znak rejestracyjny, jesli jest stosowany do identyfikacji lotu (pkt 3.1.2.9.1.1).

3.1.2.10.5.1.2 Interfejsy dla stalych danych bezposrednich

Zalecenie.— Zaleca sie, aby interfejsy z transpondera w stosunku do statku powietrznego byly zaprojektowane tak, aby
wartosci stalych danych bezposrednich byly raczej funkcjq statku powietrznego niz konfiguracjq transpondera.

Uwaga.— Celem tego zalecenia jest nakierowanie techniki interfejsow tak, aby umozliwiala wymiane transpondera bez
koniecznosci manipulacji w transponderze w celu ustawienia stalych danych bezposrednich.

3.1.2.10.5.1.3 Zmienne dane bezposrednie. Zmienne dane bezposrednie to dane ze statku powietrznego, ktore moga
ulega¢ zmianom w trakcie lotu i beda do nich nalezeé:

a) kod wysokosci modu C (pkt 3.1.2.6.5.4);

b) kod identyfikacji modu A (pkt 3.1.2.6.7.1);

c) status polozenia ,,na ziemi” (pkt 3.1.2.5.2.2.1, 3.1.2.6.5.1 oraz 3.1.2.8.2.1);

d) identyfikacja statku powietrznego, jesli rézna od znaku rejestracyjnego (pkt 3.1.2.9.1.1); oraz

e) status SPI (pkt 3.1.2.6.10.1.3).
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3.1.2.10.5.1.4 Interfejsy dla zmiennych danych bezposrednich. Nalezy udostgpni¢ metody ustawiania przez pilota
kodu identyfikacji modu A, stanu SPI oraz dla transponderéw poziomu 2 i wyzszych identyfikacji statku powietrz-
nego, za pomoca odpowiedniego interfejsu danych zmiennych."

Interfejsy beda obstugiwaé rowniez odbieranie kodéw wysokosci barometrycznej i stanu potozenia ,,na ziemi”

Uwaga.— Nie przewidziano specjalnego interfejsu dla zmiennych danych bezposrednich
3.1.2.10.5.2 Dane posrednie

Uwaga.— Dane posrednie to takie, ktore przechodzq przez transponder w dowolnym kierunku, ale ktére nie wplywajq
na funkcje dozorowania.

Jesli pochodzenie i/lub miejsce przeznaczenia danych posrednich nie leza wewnatrz obudowy transpondera, w celu
dokonania niezbgdnych potaczen nalezy wykorzystaé interfejsy.

3.1.2.10.5.2.1 Funkcja interfejsow

Uwaga.— Interfejsy danych posrednich dla transakcji standardowych obstugujq zapytania wymagajqce funkcji udzie-
lania odpowiedzi i rozglaszania. Interfejsy danych posrednich dla ELM obstugujq ten system i wymagajq buforowania
oraz obwodow obstugujacych protokél wewnqtrz transpondera. Porty interfejsu mogq by¢ oddzielne dla réznych kie-
runkow oraz kazdej ustugi, lub tez mogq by¢ lqczone w dowolny sposob.

3.1.2.10.5.2.1.1 Interfejs dla transakcji standardowej diugosci, ,, lqcze w gére”. Interfejs dla transakcji standardo-
wej dlugosci ,taczem w gore” bedzie przesylaé wszystkie bity przyjetych zapytan, (z mozliwym wyjatkiem pola
AP), z wyjatkiem UF =0, 11 lub 16.

Uwaga.— Pole AP moze zosta¢ rowniez przestane w sposob wspierajqcy integralnos¢ implementacyi.

3.1.2.10.5.2.1.2 Interfejs dla transakcji standardowej dlugosci ,,iqczem w dot”. Transponder transmitujacy infor-
macj¢ pochodzaca od urzadzenia peryferyjnego bedzie posiada¢ mozliwos¢ odbierania bitow lub zestawu bitow w
celu ich wstawienia w odpowiednim miejscu transmitowanego sygnatu. Miejsc tych nie beda stanowié pozycje, w
ktore wstawiane sa zestawy bitdw wygenerowane wewnatrz transpondera, ani pole AP odpowiedzi.

Transponder transmitujacy informacje za pomocg formatu Comm-B bedzie posiadaé natychmiastowy dostep do
zadanych danych, tzn. ze transponder bedzie odpowiadac na zapytanie danymi, zadanymi w tym zapytaniu.

Uwaga.— Wymdg ten moze zostaé spelniony na dwa sposoby:
a) transponder moze posiadaé warunki wewnetrznego buforowania danych i protokotu;,
b) transponder moze zastosowac interfejs ,,czasu rzeczywistego”, ktory dziala w ten sposob, ze dane ,,iqczem w
gore” opuszczajq transponder zanim odpowiedz zostanie wygenerowana, a dane ,,fqczem w dot” wprowadza-
ne sq do transpondera wystarczajqco wczesnie, aby zostaly wstawione w te odpowiedz.

3.1.2.10.5.2.1.3 Interfejs dla wiadomoSci wydluzonych

Uwaga.— Interfejs dla ELM odbiera z transpondera i wprowadza do transpondera dane wymieniane pomiedzy powie-
trzem i ziemiq za pomocq protokotu ELM (pkt 3.1.2.7).

3.1.2.10.5.2.2 Transakcje danych posrednich

3.1.2.10.5.2.2.1 Transakcje standardowej diugosci. Transponder wyposazony odpowiednio do transferu informacji
w kierunku do i od urzadzen zewngtrznych bedzie mie¢ mozliwos¢ przetwarzania danych co najmniej tylu odpo-
wiedzi, jak zostalo to okreslone dla minimalnej liczby odpowiedzi w pkt. 3.1.2.10.3.7.2 oraz danych zapytan ,ta-
czem w goreg” dostarczonych w liczbie co najmnie;j:

50 dtugich zapytan w czasie dowolnego interwatu 1-sekundowym

18 dhugich zapytan w czasie dowolnego interwatu 100-milisekundowym

8 dhugich zapytan w czasie dowolnego interwatu 25-milisekundowym

4 diugie zapytania w czasie dowolnego interwatu 1,6-milisekundowym.
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Uwaga 1.— Transponder wyposazony odpowiednio do udzielenia odpowiedzi w liczbie wyzszej niz minimum podane w
pkt. 3.1.2.10.3.7.2 nie musi przyjmowac¢ dlugich zapytan, gdy spetnia powyzsze limity dla danych ,,{qczem w gore”.

Uwaga 2.— Odpowiedz modem S jest jedynq metodq potwierdzenia odebrania danych stanowiqcych tres¢ zapytania
modem S. W zwiqzku z tym, jesli transponder ma mozliwos¢ udzielenia odpowiedzi na zapytanie, urzqdzenie modu S
musi mie¢ mozliwo$é przyjmowania danych zawartych w tym zapytaniu niezaleznie od czasu, jaki uplynie od tego przy-
Jecia do przyjecia innych zapytan. Nakladajqce sie wiqzki modu S pochodzqce od kilku interrogatorow mogq prowadzié¢
do powstania wymogu dla znacznego przetwarzania i buforowania danych. Minimum tutaj opisane redukuje przetwa-
rzanie danych do realnego poziomu, a warunek dotyczqcy odmowy przyjecia zapytania odpowiada za powiadamianie
interrogatora o tym, zZe dane tymczasowo nie zostanq przyjete.

3.1.2.10.5.2.2.2  Transakcje rozszerzonej diugosci. Transpondery poziomu 3 (pkt 2.1.5.1.3) i poziomu 4 (pkt
2.1.5.1.4) beda posiada¢ mozliwosci transferu danych dla co najmniej czterech pelnych, 16-segmentowych wiado-
mosci wydtuzonych ELM ,taczem w gore” (pkt 3.1.2.7.4) w kazdym dowolnym interwale 4-sekundowym. Trans-
ponder poziomu 5 (pkt 2.1.5.1.5) bedzie mie¢ mozliwosci transferu danych dla co najmniej czterech petnych, 16-
segmentowych wiadomosci wydtuzonych ELM ,tacze w gore” w kazdym dowolnym interwale jednosekundowym
oraz powinien mie¢ mozliwo$¢ przyjmowania co najmniej dwoch pelnych, 16-segmentowych wiadomosci wydtu-
zonych ELM ,laczem w gérg” z tym samym kodem II w interwale 250-milisekundowym. Transponder poziomu 4
bedzie mie¢ mozliwosci przesytania co najmniej jednej czterosegmentowej wiadomosci wydtuzonej ELM ,laczem
w dot” (pkt 3.1.2.7.7 oraz 3.1.2.10.3.7.3) w kazdym dowolnym interwale jednosekundowym. Transponder pozio-
mu 5 bedzie mie¢ mozliwosci przesylania co najmniej jednej 16-segmentowej wiadomosci wydtuzonej ELM ,ta-
czem w dot” w kazdym dowolnym interwale jednosekundowym.

3.1.2.10.5.2.2.1 Zalecenie.— Zaleca sie, aby transpondery poziomu 3 i poziomu 4 mialy mozliwos¢ przyjmowania
co najmniej dwoch pelnych, 16-segmentowych wiadomosci wydtuzonych ELM ,,iqczem w gore” w interwale 250-
milisekundowym.

3.1.2.10.5.2.3 Formaty danych dla transakcji standardowej dlugosci i wymagane pokladowe parametry ,,1qcza w dot”
(ang. downlink aircraft parameters — DAPs).

3.1.2.10.5.2.3.1 Wszystkie transpondery poziomu 2 i wyzszych bgda obstugiwac nastgpujace rejestry:
- raporty o funkcjach (pkt 3.1.2.6.10.2);
- rejestr protokotu identyfikacji statku powietrznego 20 {HEX} (pkt 3.1.2.9);
- rejestr aktywnego doradztwa 30 {HEX}, dla poktadowych urzadzen systemu ACAS (pkt 4.3.8.4.2.2).

3.1.2.10.5.2.3.2 Tam, gdzie jest to wymagane parametry DAPs beda obstugiwane przez rejestry wymienione w
tabeli 3-11. Formaty i minimalna czgsto$¢ odswiezania rejestrow transpondera beda wprowadzane systematycznie
w celu zapewnienia kompatybilnosci.

3.1.2.10.5.2.3.3 Interfejs dla transakcji ,,taczem w dot” standardowej dlugosci bedzie starczaé parametry DAP do
transpondera, ktory udostgpnia je dla stacji naziemnych. Kazdy parametr DAP bedzie spakowany w formacie
Comm-B (pole ,,MB”) i moze by¢ rozpakowany za pomoca protokotu Comm-B (GICB) inicjowanego z ziemi albo
uzywajac kanatu 3 MSP ,tacza w dot” za pomoca aplikacji dataflash.

Uwaga.- Formaty i czestos¢ odswiezania kazdego z rejestrow oraz aplikacje dotyczqce danych opisane sq w Wa-
runkach technicznych dla funkcji modu S i sygnatu rozszerzony squitter (Doc 9871).

3.1.2.10.5.3 Integralnos¢ transferu danych. Transponder, ktory postuguje si¢ interfejsami danych bedzie posiadac
odpowiednie mechanizmy ochronne, gwarantujace wystgpowanie bledéw w liczbie najwyzej jednego btedu na 10°
wiadomosci i najwyzej jednego niewykrytego bledu na 107 112-bitowych transmisji w obu kierunkach pomiedzy
anteng i kazdym portem interfejsu.

3.1.2.10.5.4 Anulowanie wiadomosci. Interfejs dla transakcji ,taczem w dot”’ standardowej dtugosci oraz interfejs
dla transakcji wiadomosci wydhuzonych bedzie dysponowaé mozliwo$cia anulowania wiadomosci wystanej do
transpondera w celu dostarczenia na ziemig, ktorej cykl dostarczania nie zostat zakonczony (tzn. nie zostato doko-
nane zakonczenie przez interrogator naziemny).

Uwaga.— Jednym z przykiadow funkcji anulowania wiadomosci jest sytuacja, w ktérej podjeta jest préba dostarczenia
wiadomosci, gdy statek powietrzny jest poza zasiegiem stacji naziemnej modu S. Wiadomos¢ musi wtedy zosta¢ anulo-
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wana, aby zapobiec jej odczytania jako aktualnej, kiedy statek powietrzny znajdzie sie ponownie w zasiegu stacji modu
S.

3.1.2.10.5.5 Wiadomosci skierowane w powietrze. Wystanie tego typu wiadomosci wymaga wszystkich czynnosci
wskazanych w pkt. 3.1.2.10.5.4 oraz wystania do transpondera identyfikatora interrogatora stacji, ktdra ma otrzy-
ma¢ wiadomosé.

3.1.2.11 ISTOTNE ELEMENTY CHARAKTERYSTYKI INTERROGATORA NAZIEMNEGO

Uwaga.— W celu zapewnienia, aby dzialanie interrogatora modu S nie bylo szkodliwe dla interrogatorow modu A/C,
wprowadzono limity dla funkcjonowania interrogatoréw modu S .

3.1.2.11.1  Czestotliwos¢ powtarzania zapytan. Interrogatory modu S beda stosowa¢ mozliwie najnizsze czesto-
tliwos$ci powtarzania zapytan dla wszystkich modow zapytan.

Uwaga.— Dokladne dane dotyczqce azymutu przy niskich czestotliwosciach powtarzania zapytah mozna uzyskaé za
pomocq techniki monoimpulsowej.

3.1.2.11.1.1  Czestotliwos¢ powtarzania zapytan ogolnych. Czgstotliwo$é powtarzania zapytan ogdlnych modem
A/C/S, stosowanych w celu pozyskiwania odpowiedzi od obiektéw, bedzie wynosi¢ mniej niz 250 na sekundg.
Czestotliwos¢ ta bedzie rowniez dotyczy¢ pary zapytan ogdlnych wylacznie modem S i wylacznie modem A/C,
stosowanych do pozyskiwania odpowiedzi od obiektow w srodowisku wielu stacji.

3.1.2.11.1.2  Czestotliwo$¢ powtarzania zapytan do pojedynczego statku powietrznego

3.1.2.11.1.2.1 Zapytania wymagajqce odpowiedzi. Zapytania modem S wymagajace odpowiedzi nie beda transmi-
towane do pojedynczego statku powietrznego w odstgpach czasowych krétszych niz 400 mikrosekund.

3.1.2.11.1.2.1  Zapytania wydiuzone ELM ,,Iqczem w gére”. Minimalny czas pomig¢dzy nastgpujacymi po sobie
zapytaniami Comm-C be¢dzie wynosi¢ 50 mikrosekund.

3.1.2.11.1.3  Czestotliwos¢ transmisji zapytan wybiorczych

3.1.2.11.1.3.1 Dla wszystkich interrogatorow modu S czgstotliwosé transmisji zapytan wybidrczych bedzie wynosié:
a) mniej niz 2 400 zapytan na sekundg, usredniane na odcinku 40-milisekundowymowym; oraz
b) mniej niz 480 zapytan w dowolnym sektorze 3-stopniowym, usredniane na odcinku 1-sekundowym.

3.1.2.11.1.3.2  Dodatkowo dla interrogatora modu S, ktérego zasigg naktada si¢ z listkami bocznymi dowolnego
innego interrogatora modu S, czgstotliwos¢ transmisji zapytan wybiorczych bedzie wynosic:

a) mniej niz 1 200 zapytan na sekundg, usredniane na odcinku 40-milisekundowym; oraz

b) mniej niz 1 800 zapytan na sekundg, usredniane na odcinku 1-sekundowym.

Uwaga.— Typowa minimalna odleglos¢ zapewniajqca separacje dla listkow bocznych pomiedzy interrogatorami wyno-
si 35 km.

3.1.2.11.2 SKUTECZNA MOC PROMIENIOWANIA INTERROGATOROW

Zalecenie.— Zaleca si¢, aby skuteczna moc promieniowania wszystkich impulsow zapytania byla minimalizowana
zgodnie z pkt. 3.1.1.8.2.

3.1.2.11.3  Moc wyjsciowa interrogatora w stanie nieaktywnym. Kiedy nadajnik interrogatora nie nadaje zapyta-
nia, jego skuteczna moc wyjsciowa nie bedzie przekracza¢ -5 dBm dla Zzadnej czgstotliwosci w zakresie
960 +~ 1215 MHz.

Uwaga.— Ograniczenie to zapewnia, Ze statek powietrzny lecqcy blisko interrogatora - w odleglosci 1,85 km (1 NM) -
nie odczuje interferencji, ktore uniemozliwilyby sledzenie go przez inny interrogator. W pewnych przypadkach nawet
mniejsze odleglosci pomiedzy interrogatorem a statkiem powietrznym nabierajq znaczenia, na przykiad gdy stosowane

18/11/10
Nr 85 3-66



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23 — 2433 — Poz. 98

Rozdzial 3 Zalqcznik 10 — Lqgcznosé Lotnicza

Jjest dozorowanie modem S obiektu znajdujqcego sie na powierzchni lotniska. W takich przypadkach konieczne mogq
okazac¢ sie dalsze zaostrzenia dla mocy wyjsciowej interrogatora w stanie nieaktywnym.

3.1.2.11.3.1 Emisje niepozqdane
Zalecenie.— Moc promieniowana CW nie powinna przekracza¢ poziomu 76 dB ponizej 1W.

3.1.2.11.4 Tolerancja dla transmitowanych sygnalow. Aby sygnal przestrzenny zostat odebrany przez transponder
zgodnie z postanowieniami pkt. 3.1.2.1, tolerancje dla transmitowanych sygnaléw beda zgodne z podsumowaniem
w tabeli 3-9.

3.1.2.11.5 ODPOWIEDZ NIEPOZADANA

Zalecenie.— Odpowiedz na sygnaly znajdujqce sie poza pasmem przepustowym powinna by¢ co najmniej 60 dB ponizej
normalnego poziomu czufosci.

3.1.2.11.6  Koordynacja blokowania. Interrogator modu S nie bgdzie pracowac z wykorzystaniem blokowania
ogolnego dopoki nie zostanie dokonana koordynacja ze wszystkimi pozostalymi interrogatorami modu S, ktérych
zasiggi si¢ naktadaja, w celu zapewnienia, ze zadanemu interogatorowi nie zostanie zabronione pozyskanie odpo-
wiedzi od statku powietrznego wyposazonego w urzadzenia modu S .

Uwaga.— Koordynacja ta moze sie odbywac przez sie¢ naziemnq lub przez przydzielenie kodow identyfikatora interro-
gatora (Il) oraz bedzie wymagala umow regionalnych, jesli zasieg przekracza granice miedzynarodowe.

3.1.2.11.7 INTERROGATORY RUCHOME

Zalecenie.— [nterrogatory ruchome powinny pozyskiwaé, gdy to mozliwe, statki powietrzne wyposazone w mod S po-
przez odbieranie sygnalow squitter.

Uwaga.— Bierne pozyskiwanie odpowiedzi z wykorzystaniem sygnalu squitter zmniejsza obciqzenie kanatu i moze by¢
wykonywane bez potrzeby koordynacji.
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T-3 Tabele do rozdzialu 3

Tabela 3-1. Ksztalty impulséw — Zapytania modem S i modem laczonym

Czas Tolerancja Czas narastania Czas opadania
Impuls trwania Czasu impulsu impulsu

P impulsu trwania [us] [us]
[us] [us] Min. Max. Min. Max.
Py, Py, P53, Ps 0,8 +0,1 0,05 0,1 0,05 0,2
P4 (krotki) 0,8 +0,1 0,05 0,1 0,05 0,2
P4 (dtugi) 1,6 +0,1 0,05 0,1 0,05 0,2
P (krotki) 16,25 + 0,25 0,05 0,1 0,05 0,2
P (dtugi) 30,25 + 0,25 0,05 0,1 0,05 0,2
N 0,8 +0,1 0,05 0,1 0,05 0,2

Tabela 3-2. Ksztalty impulsé6w — Odpowiedzi modem S

C . Tolerancja| Czas narastania impulsu Czas opadania impulsu
zas trwania [us] [us]
impulsu trc\j;l;z;a & =
N Min Max Min Max
[us] [us]
0,5 +0,05 0,05 0,1 0,05 0,2
1,0 + 0,05 0,05 0,1 0,05 0,2
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Tabela 3-3. Definicje pél
Oznaczenie Pole Format Odniesi;nie
Funkcja (pol.) Funkcja (ang.) UF DF w punkcie:
AA Adres oglaszany Address announced 11,17, 18 3.1.2.5222
AC Kod wysokosci Altitude code 4,20 3.1.2.6.5.4
AF Pole zastosowania Application field 19 3.1.2.8.8.2
AP Adres/parzysto$¢ Address/parity Wszystkie |0, 4, 5, 16, 20,21,24 |3.1.2.3.2.1.3
AQ Pozyskiwanie Acquisition 0 3.1.2.8.1.1
CA Funkcja Capability 11,17 3.1.2522.1
CC Funkcja cross-link Cross-link capability 0 3.1.2.823
CF Pole kontrolne Control field 18 3.1.2.8.7.2
CL Etykieta kodu Code label 1 3.1.25.2.13
DF Format ,tacza w dot” Downlink format Wszystkie 3123212
DI Identyfikacja oznaczenia | Designator identification 4.5 20.21 3.1.2.6.1.3
DR Zadanie ,taczem w dot” Downlink request T 4,5, 20,21 3.1.2.6.5.2
DS Wybédr danych Data selector 0 3.1.2.8.1.3
FS Status lotu Flight status 4,5,20,21 3.1.2.6.5.1
IC Kod interrogatora Interrogator code 11 3.1.25.2.1.2
ID Identyfikacja Identity 5.1 3.1.2.6.7.1
KE Kontrola, ELM Control, ELM 221 3.1.2.7.3.1
MA Wiadomos¢ Comm-A Message Comm-A 20,21 3.1.2.6.2.1
MB Wiadomos¢ Comm-B Message Comm-B 20, 21 3.1.2.6.6.1
MC Wiadomos¢ Comm-C Message Comm-C 24 3.12.7.13
D emeses  Mesage 2 312733
ME ; ’ ge 17,18 3.1.2.8.62
squitter rozszerzony extended squitter
MU Wiadomos¢, system ACAS |Message, ACAS 16 4.3.8.4.2.3
. ,, 3.1.2.8.3.1,
MV Wiadomos¢, system ACAS |Message, ACAS 16 438404
NC Numer segmentu C Number of C-segment |24 3.1.2.7.1.2
ND Numer segmentu D Number of D-segment 24 3.1.2.73.2
PC Protokét Protocol 4,5,20,21 3.1.2.6.1.1
PI Parzystosé¢/I1 if;ati:lrtryo{gator identifier 11,17, 18 3123214
PR P-stwo odpowiedzi Probability of reply 11 3.1.2.5.2.1.1
RC Kontrola odpowiedzi Reply control 24 3.1.2.7.1.1
RI Informacja odpowiedzi Reply information 3.1.2.82.2
RL Dtugos¢ odpowiedzi Reply length 0 0 3.1.2.8.1.2
RR Zadanie odpowiedzi Reply request 4,5,20,21 3.1.2.6.1.2
SD Oznaczenie specjalne Special designator 4,5,20,21 3.1.2.6.1.4
SL Poziom czutosci (ACAS) |Sensitivity Level (ACS) 0,16 4.3.8.4.2.5
UF Format ,tacza w gore” Uplink format Wszystkie 3.1.23.2.1.1
UM Wiadomos¢ serwisowa Utility message 4,5,20,21 3.1.2.6.5.3
A Status pionowy Vertical status 0 3.1.2.8.2.1
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Tabela 3-4. Definicje podpol
Osnaczenie Podpola Pole Odniesiepie
Funkcja (pol.) Funkcja (ang.) w punkcie:
ACS Kod wysokosci altitude code subfield ME |3.1.2.8.6.3.1.2
AIS Identyfikacja statku powietrznego aircraft identification subfield MB |3.1.2.9.1.1
ATS Typ wysokosci altitude type subfield MB [3.1.2.8.6.8.2
BDS 1 Wybér danych Comm-B 1 Comm-B data selector subfield 1 MB [3.1.2.6.11.21
BDS 2 Wybdr danych Comm-B 2 Comm-B data selector subfield 2 MB [3.1.2.6.11.2.1
IDS Oznaczenie identyfikatora identifier designator subfield UM |3.12.6.531
1IS Identyfikacja interrogatora interrogator identifier subfield SD |3.1.2.6.14.1 a)
UM |3.1.2.6.5.3.1
LOS Blokowanie lockout subfield SD [3.1.2.6.14.1d)
LSS Blokowanie dozoru lockout surveillance subfield SD |3.1.2.6.1.4.1¢)
MBS Comm-B dla zespotu stacji multisite Comm-B subfield SD |3.1.2.6.14.1¢)
MES Wydtuzony komunikat dla zespotu stacji |multisite ELM subfield SD |3.1.2.6.1.4.1¢)
RCS Kontrola czgstosci emisji rate control subfield SD |3.1.2.6.1.4.11)
RRS Prosba o odpowiedz reply request subfield SD |3.1.2.6.1.4.1¢),2)
RSS Status rezerwacji reservation status subfield SD |3.1.2.6.14.1¢)
SAS Antena na powierzchni surface antenna subfield SD |3.1.2.6.14.1 )
SCS Funkcja sygnalu squitter squitter capability subfield MB [3.1.2.6.10.2.2.1
SIC Funkcja identyfikatora dozorowania surveillance identifier capability MB [3.1.2.6.10.2.2.1
SIS Identyfikator dozorowania surveillance identifier subfield SD [3.1.2.6.14.1 g)
SRS Zadanie segmentu segment request subfield MC |3.1.2.7.7.2.1
SSS Status dozorowania surveillance status subfield ME [3.1.2.8.6.3.1.1
TAS Potwierdzenie transmisji transmission acknowledgement sbfld| MD [3.1.2.7.4.2.6
TCS Kontrola typu type control subfield SD [3.1.2.6.14.10
T™MS Wiadomos¢ taktyczna tactical message subfield SD |3.1.2.6.1.4.1d)
TRS Czgstos¢ transmisji transmission rate subfield MB [3.1.2.8.6.8.1
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Tabela 3-5. Podsumowanie protokolu zapytanie-odpowiedz

Podpola rejestru 1044 Bity MB Bity Comm-B
Znacznik ciaglosci 9 41
Funkcje ACAS 16 i 37 -40 48 1 69 -72
Numer wersji podsieci modu S 17-23 49 - 55
Wskaznik rozszerzonego protokotu transpondera 24 56
Funkcje ustug specjalnych 25 57
Funkcja ,,tacza w gére” ELM 26 -28 58 — 60
Funkcja ,.tacza w dot” ELM 29 -32 61 — 64
Funkcja identyfikacji statku powietrznego 33 65
Podpole funkcji sygnatu squitter (SCS) 34 66
Funkcja kodu SI (SIC) 35 67
Raport funkcji wspolnego uzycia GICB 36 68
Status podadreséw DTE 0 — 15 41 -56 73 — 88
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Tabela 3-6. Zestawienie rejestru 104

Zap 2};?”16 Warunki specjalne Odp gv;;ledz

0 RL (pkt 3.1.2.8.1.2) réwne 0 0
RL (pkt 3.1.2.8.1.2) réwne 1 16

4 RR (pkt 3.1.2.6.1.2) mniejsze niz 16 240
RR (pkt 3.1.2.6.1.2) réwne lub wigksze niz 16

s |RR(pki3.12.6.12) mniejsze niz 16 N
RR (pkt 3.1.2.6.1.2) rowne lub wigksze niz 16
Transponder zablokowany dla kodu interrogatora, IC

1 (pkt 3.1.2.5.2.1.2) Brak odpowiedzi
Zawodzi test odpowiedzi stochastycznej (pkt 3.1.2.5.4) Brak odpowiedzi
Inne 11
RR (pkt 3.1.2.6.1.2) mniejsze niz 16 4

20 RR (pkt 3.1.2.6.1.2) réwne lub wigksze niz 16 20
AP zawiera adres rozgtoszeniowy (pkt 3.1.2.4.1.2.3.1.3) Brak odpowiedzi
RR (pkt 3.1.2.6.1.2) mniejsze niz 16 5

21 RR (pkt 3.1.2.6.1.2) réwne lub wigksze niz 16 21
AP zawiera adres rozgtoszeniowy (pkt 3 1.2.4 12 3.1.3) Brak odpowiedzi

24 RC (pkt 3. 1.2.7. 1.1) réwne 0 lub 1 Brak odpowiedzi
RC (pkt 3. 1.2.7. 1.1) réwne 2 lub 3 24
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Tabela 3-7. Format nadawanej informacji o polozeniu na ziemi,
bez Srodkéw automatycznego okreslania poloZenia na ziemi
Nadajnik ADS-B kategorii ,,A”
Predkosé ‘s o
Kod Znaczenie wzgledem Predkose Wy s?kosc
remi lotu radiowa
0 Brak informacji o kategorii nadajnika ADS-B Zawsze. przek: zywana wiadomos¢ o potozeniu
W powiletrzu
1 Lekki (<15500 funtéw Tub 1031 kg) Zawsze. przekfzywana wiadomos¢ o potozeniu
W powietrzu
2 Maty (15500 = 75000 funtéw lub 34019 kg) <100kt |i | <100kt |i <50 ft
3 Duzy (75000 + 300000 funtéw lub 136078 kg) <100kt |i | <100kt |[i <50 ft
4 Statek powietrzny o duzym ciagu <100kt [i | <100kt |[i <50 ft
5 Cigzki (> 300000 funtéw lub 136078 kg) <100kt |i | <100kt |[i <50 ft
6 Super techniki (> 5 g przyspieszenie i > 400 kt <100kt [i | <100kt |i <50 ft
p g przysp
7 Statek powietrzny z ruchomym skrzydiem ZawszeA przekfzywana wiadomos¢ o potozeniu
W powietrzu
Nadajnik ADS-B kategorii ,B”
0 Brak informacji o kategorii nadajnika ADS-B ZawszeA przekfzywana wiadomosc o polozeniu
W powietrzu
| Szvbowicc Zawsze przekazywana wiadomos¢ o potozeniu
Y w powietrzu *
2 Lieiszy niz powietrze Zawsze przekazywana wiadomos$¢ o potozeniu
J82y P w powietrzu *
3 Spadochroniarz Zawsze przekazywana wiadomos¢ o potozeniu
P w powietrzu *
4 Ultralekki szybowiec / paralotnia Zawsze. przek:zywana wiadomosci o potozeniu
W powletrzu
5 Zarezerwowane Zarezerwowane
6 Bezzalogowy statek powietrzny Zawsze. przekfzywana wiadomos$¢ o potozeniu
W powietrzu
7 Pojazd kosmiczny / transatmosferyczny <100kt [i] <100kt [i] <50 ft
Nadajnik ADS-B kategorii ,,C”
0 Brak informacji o kategorii nadajnika ADS-B Zawsze. przekfzywana wiadomos¢ o polozeniu
W powietrzu
1 Pojazdy naziemne — pojazdy ratownicze Zawsze ‘przeka%ywana wiadomos¢ o potozeniu
na powierzchni **
. . . . Zawsze przekazywana wiadomo$¢é o potozeniu
2 Pojazdy naziemne — pojazdy obstugi na powierzchni **
3 Przeszkody state lub na uwiezi Zawszei przekilzywana wiadomos¢ o potozeniu
W powietrzu
4 - 7| Zarezerwowane Zarezerwowane
Nadajnik ADS-B kategorii ,,D”
0 Brak informacji o kategorii nadajnika ADS-B | Zawsze przekazywana wiadomos$¢ o polozeniu
w powietrzu *
1 -7 | Zarezerwowane Zarezerwowane
Uwaga: * = patrz pkt 3.1.2.8.6.3.1
** = patrz pkt 3.1.2.8.6.3.2

3-73

18/11/10
Nr 85



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23

— 2440 —

Poz. 98

Zalqcznik 10 — Lqcznosé Lotnicza

Tom 1V

Tabela 3-8. Kodowanie znakéw dla transmisji informacji o identyfikacji statku powietrznego
laczem transmisji danych
(zestaw IA-5 — patrz pkt 3.1.2.9.1.2)

b 0 0 1 1
bs 0 1 0 1

by bs b, b

0 0 0 0 P SP 0

0 0 0 1 A Q 1

0 0 1 0 B R 2

0 0 1 1 C S 3

0 1 0 0 D T 4

0 1 0 1 E 0] 5

0 1 1 0 F v 6

0 1 1 1 G w 7

1 0 0 0 H X 8

1 0 0 1 1 Y 9

1 0 1 0 J V4

1 0 1 1 K

1 1 0 0 L

1 1 0 1 M

1 1 1 0 N

1 1 1 1 (0}

Tabela 3-9. Charakterystyka licznikow
Licznik czasu Symbol w(z;(;chi Tolerancja
Nazwa Numer Odniesienie s s Moiliwos’§
w pkt resetowania
Blokowanie nieselektywne 1 3.1.2.692 Tp 18 +1 nie
Alarm tymczasowy 1 3.1.2.6.10.1.1.2 Tc 18 +1 nie
SPI 1 |3.1.2.6.10.1.3 T 18 +1 nie
Rezerwacje B, C, D 3% [3.1.2.6.11.3.1 Tr 18 1 tak
Blokowanie dla zespotu stacji 78  13.1.2.6.9.1 T. 18 +1 nie
* Wg wymogow
18/11/10
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Rozdzial 3 Zalqcznik 10 — Lqgcznosé Lotnicza
Tabela 3-10 Rejestry DAPs
Rejestr Nazwa Zawarto$¢ danych Bity
Ustalona wysokosci MCP/FCU 1-13
Ustalona wysoko$¢ FMS 14 -26
$0HEX] | oo wysokosei | (w odniesient do pogiome - S00my | 1428
Bity modu MCP/FCU 48 - 51
Bity zrédta wysokosci celu 54 -56
Kat wznoszenia 1-11
Meldunki Kat $ciezki prawdziwej 12-23
50 {HEX} o trasach Predkosé wzgledem ziemi 24 - 34
i skretach Wspdtczynnik kata $ciezki 35-45
Realna predkosé lotu 46 — 56
Kurs magnetyczny 1-12
Meldunki Wskazywana predkosé lotu 13-23
60 {HEX} o kursie Liczba Macha 24 - 34
i predkosci Wskaznik wysokosci barometrycznej | 35 —45
Inercyjna predkos¢ pionowa 46 — 56
Tabela 3-11. Tolerancja dla transmitowanych sygnalow
811216]18(1;216: Funkcja Tolerancja
312141 Czas trwania impulsu P, P,, P3, Py, Ps + 0,09 ps
Czas trwania impulsu Pg +0,20 ps
3114 Czas trwania impulsu P - P, +0,18 us
Czas trwania impulsu P;- P, +0,10 ps
3.1.2.15.1.3 Czas trwania impulsu P; - P, + 0,04 ps
Czas trwania impulsu P) - P, + 0,04 ps
312.1.59.4 Czas trwania impulsu P, — synchronizacyjna zmiana fazy +0,04 ps
Czas trwania impulsu Ps — synchronizacyjna zmiana fazy +0,04 ps
Czas trwania impulsu Ps — synchronizacyjna zmiana fazy +0,05 ps
3.1.1.5 Amplituda impulsu P, P;+0,5dB
3121514 Amplituda impulsu P, P;+0,5dB
3.1.2.1.5.2.5 Amplituda impulsu Py >P,-0,25dB
o 0,05 ps minimum,
3.1.2.1.4.1 Czas narastania impulsu -
0,1 pus maksimum
.. 0,05 ps minimum,
3.1.2.14.1 Czas opadania impulsu -
0,2 pus maksimum
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R-3 Rysunki do rozdzialu 3
l¢————— Pulseinterval ——p/

[
@ I :
I
—‘§ _____ T ¥ X oo meememememmm
= [
1o
R jl'_ i _}_ i o el i i
1 1. i
> A wn 4 e
Pulse Puise
rsetime  decay time
Voltage Napigcie
Pulse interval Interwal pomigdzy impulsami
Pulse rise time Czas narastania impulsu
Pulse decay time Czas opadania impulsu
Pulse duration Czas trwania impulsu

Definicje

Zmiana fazy. 180-stopniowa zmiana w fazie fali nosne;j.

Czas trwania zmiany fazy. Czas pomigdzy punktami 10°a 170° zmiany fazy.

Amplituda impulsu A. Szczytowa wartos¢ amplituday napigcia w obwiedni impulsu.

Czas opadania impulsu. Czas pomiedzy 0,9A i 0,1 A na zboczu opadajacym obwiedni impulsu.

Czas trwania impulsu. Interwat impulsu pomigdzy punktami 0,5A na zboczu wznoszacym i opadajacym obwiedni impulsu.

Interwal pomiedzy impulsami. Interwat czasowy pomigdzy punktem 0,5 A na zboczu wznoszacym pierwszego impulsu i punk-
tem 0,5 A na zboczu wznoszacym drugiego impulsu.

Czas narastania impulsu. Czas pomigdzy 0,1 A i 0,9 A na zboczu wznoszacym obwiedni impulsu.
Interwaly czasowe. Pojecie interwatu odnosi si¢ do:
a) punktu 0,5 A na zboczu wznoszacym impulsu;
b) punktu 0,5 A na zboczu opadajacym impulsu; lub
c) punktu 90° podczas zmiany fazy.
Punkt odniesienia dla czulosci i mocy transpondera. Zakonczenie antenowe toru transmisyjnego transpondera.

Uwaga.— Jako punkt 90° zmiany fazy mozna przyjqé punkt minimum amplitudy obwiedni impulsu zwiqzanej ze zmianq fazy oraz jako
czas trwania zmiany fazy mozna przyjqé czas pomiedzy punktami 0,8 A amplitudy obwiedni przebiegu.

10° 170°

1 Ph
T . T RS ool

Rysunek 3-1. Definicje ksztaltow przebiegu fal, interwaléw i punktéw odniesienia dla czulosci i mocy
wtérnego radaru dozorowania.

Voltage — Napigcie
Time  — Czas
Phase reversal duration — Czs trwania zmiany fazy

18/11/10
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10 MHz § 10 MHz
| : -19d8

lt—20 MHz—»l-(fEO MHz —»]

|
I
30 MHz ——-D-IQ—JDMHz—}

-31dB

I -38dB
40 MHz ———— 40 MHz —————
—43dB
- 50 MHz a3 50 MHz
| —47dB
60 MHz =|l-‘. 60 MHz

Carrier frequency = Czgstotliwosé nosna

? -50dB

Rysunek 3-2. Wymagane ograniczenia widma dla nadajnika interrogatora
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Tom 1V

Mode A 8.0 ps
4 f
{ModeCZLOpsl 20—
Interrogation | P! . Py Py
U T
0.8 ps 0.8 ps “us
: * Mode A/C/S all-call: 1.6 ps
“—20us
: adie Mode A/C-only all-call: 0.8ps
SLS control e, I
transmission §
0.8 us

Mode A — mod A, Mode C — mod C, Interrogation — Zapytanie, Mode A/C/S all-call — Ogélne zapytanie modem A/C/S,
Mode A/C-only all-call — Ogdlne zapytanie wytacznie modem A/C, SLS control transmission — Transmisja kontrolna SLS
Rysunek 3-3. Sekwencja impulséw w zapytaniu trybem laczonym

SLS control

04ps—» —

Py

—2.0 ps—re—— 275 us—»{ > «—0.25ps
> 0.5us _Guartt
interval
Ps
Interrogation Py P 1
r Y
Sync phase |
reversal i First chip Last chip

transmission

—ﬁ |<— 0.8 us

Guard interval — Odstep ochronny, Interrogation — Zapytanie, Sync phase reversal — Synchronizacyjna zmiana fazy
First chip — Pierwszy chip, Last chip — Ostatni chip, SLS control transmission — Transmisja kontrolna SLS.

18/11/10
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Carrier /

frequency

plk
13 MHz/ »!F-

- 78 MHz

-20dB

-40dB

78 MHz

Carrier frequency — Czgstotliwo$¢ nosna

Rysunek 3-5. Wymagane ograniczenia widma dla nadajnika transpondera

-

Uwaga.— Rysunek ten pokazuje widmo umieszczone symetrycznie wokol czestotliwosci nosnej i z tego powodu bedzie przesuwaé sie

calosciowo o £ 1 MHz wraz z czestotliwoscig nosnq.

3-79
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Preamble Data block
e 8.0 us >ie 56 0r 112 ps ————»)
Bit1|Bit2] Bit3| Bita] | n-1 |BitN
BEE 11 1i0f1f0i1foi1f0f i i i1foitio
A | | | i
000510 35 45 80 90
Time (us) :

18/11/10
Nr 85

Example.— Reply data block
corresponding to bit sequence
0010....00]

i O e

lofof1]ol]

ool 1]

Preamble — Preambuta, Data block — Blok danych, 56 or 112 — 56 lub 112, Time — Czas,

Example.— Reply data block corresponding to bit sequence

Przyktad.— Blok danych odpowiedzi odpowiadajacy sekwencji bitow
Rysunek 3-6. OdpowiedZ modem S

3-80
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Format nr UF [ [ [ [
0 00000 3 [ RLI ] 4 [AQI[DS:8 [ 10 AP:24 | krotki mpuls dozorowania ,.powietrze-powietrze” (ACAS)
1 00001 27 lub 83 AP:24 Zarezerwowany
2 00010 27 lub 83 AP:24 Zarezerwowany
3 00011 27 lub 83 AP:24 Zarezerwowany
4 00100 PC:3 RR:5 DIL:3 SD:16 AP:24 ...dozorowanie: zadanie wysokosci
5 00101 PC:3 RR:5 DI:3 SD:16 AP:24 ...dozorowanie: zadanie identyfikaciji
6 00110 27 lub 83 AP:24 Zarezerwowany
7 00111 27 lub 83 AP:24 Zarezerwowany
8 01000 27 lub 83 AP:24 Zarezerwowany
9 01001 27 lub 83 AP:24 Zarezerwowany
10 01010 27 lub 83 AP:24 Zarezerwowany
[ [ [
11 01011 PR:4 | 1C4 | cCL3 | 16 AP:24 mod S: wywolanie ..all-call”
12 01100 27 lub 83 AP:24 Zarezerwowany
13 01101 27 lub 83 AP:24 Zarezerwowany
14 01110 27 lub 83 AP:24 Zarezerwowany
15 01111 27 lub 83 AP:24 Zarezerwowany
[ [ [
16 10000 3 | RL1 [ 4 | AQ:1 [ 18 | MU:56 | AP:24 | dhugi impuls dozorowania ..powietrze-powietrze” (ACAS)
17 10001 27 lub 83 AP:24 Zarezerwowany
18 10010 27 lub 83 AP:24 Zarezerwowany
19 10011 27 lub 83 AP:24 Zarezerwowane dla potrzeb wojskowych
20 10100 PC:3 RR:5 DI:3 SD:16 MA:56 AP:24 ...comm-A: zadanie wysokosci
21 10101 PC:3 RR:5 DI:3 SD:16 MA:56 AP:24 ...comm-A: zadanie identyfikacii
22 10110 27 lub 83 AP:24 Zarezerwowane dla potrzeb woijskowych
23 10111 27 lub 83 AP:24 Zarezerwowany
[
24 11 RC:2 [ NC:4 [ MC:80 AP:24 ...comm-C: (ELM)
Uwagi:
1. | XX:M | =pole oznaczone XX, ktoremu przydzielono M bitow
2. N = nieprzydzielony obszar kodowania z dostgpnymi N bitami; bedzie kodowany jako ZERA
3. | Dla formatéw ,taczy w gorg” (UF) formaty o numerach 0 + 23 odpowiadajg binarnemu kodowi w pierwszych pigciu
bitach zapytania. Format nr 24 jest zdefiniowany jako format zaczynajacy si¢ ,,11” na pierwszych dwoch pozycjach
bitowych, podczas gdy nastepne bity sa rozne w zaleznosci od zawarto$ci zapytania
4. | Wszystkie formaty sa pokazane w catosci, cho¢ niektdre sg nieuzywane. Formaty, dla ktérych zadna aplikacje nie sa
obecnie zdefiniowane pozostaja bez zdefiniowanej dtugosci. Zaleznie od przyszlego przeznaczenia moga one mie¢
format krotki (56 bitow) lub dhugi (112 bitow). Specjalne formaty zwigzane z poziomami funkcji modu S sg opisane
w dalszych rozdziatach.
5. | Pola PC, RR, DI i SD nie maja zastosowania w rozgtaszanym zapytaniu Comm-A

3-81

Rysunek 3-7. Zestawienie formatéw zapytan w modzie S lub formatéw ,,laczy w gore”
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Format nr DF
0 00000 [vS:L:1JCC:1[ 1 [SL:3[ 2 [RI4[ 2 [ ACI3 AP:24 |.. krétki impuls dozorowania ,,powietrze-powietrze”,
1 00001 27 lub 83 P:24 Zarezerwowany
2 00010 27 lub 83 P:24 Zarezerwowany
3 00011 27 lub 83 P:24 Zarezerwowany
4 00100 FS:3 DR:5 UM:6 AC:13 AP:24 ...dozorowanie: odpowiedz wysokosci
5 00101 FS:3 DR:5 UM:6 1D:13 AP:24 ...dozorowanie: odpowiedz identyfikacji
6 00110 27 lub 83 P:24 Zarezerwowany
7 00111 27 lub 83 P:24 Zarezerwowany
8 01000 27 lub 83 P:24 Zarezerwowany
9 01001 27 lub 83 P:24 Zarezerwowany
10 01010 27 lub 83 P:24 Zarezerwowany
11 01011 CA:3 [ AA:24 PI:24 mod S: odpowiedz ,,all-call”
12 01100 27 lub 83 P:24 Zarezerwowany
13 01101 27 lub 83 P:24 Zarezerwowany
14 01110 27 lub 83 P:24 Zarezerwowany
15 01111 27 lub 83 P:24 Zarezerwowany
16 10000 [vS:1 [ 2 [SL3[ 2 [RI4[ 2 JAC:1]| MV:56 [AP:24 |...dMgi impuls dozorowania ,powietrze-powietrze”
17 10001 CA:3 [ AA:24 [ ME:56 PL:24 Rozszerzony sygnat ,,squitter”
18 10010 CF:3 [ AA:24 [ ME:56 PL:24 Rozszerzony sygnat ,,squitter”, nie z transporde-
19 10011 AF:3 [ 104 Rozszerzony wojskowy sygnat ,,squitter”
20 10100 FS:3 [DR:5 | UM:6 [Ac13 ] MB:56 AP:24 ...comm-B: odpowiedz wysokosci
21 10101 FS:3 | DR:5[  UM:6 | ID:13 |  MB:56 AP:24 ...comm-B: odpowiedz identyfikacji
22 10110 27 lub 83 P:24 Zarezerwowane dla potrzeb wojskowych
23 10111 27 lub 83 P:24 Zarezerwowany
24 11 1 [ KE1 ] ND:4 [ MD=80 AP:24 ...comm-D: (ELM)
Uwagi:
1. | XX:M | Oznacza pole oznaczone ,,XX, ktéoremu przydzielono M bitow
P:24 | Oznacza 24-bitowe pole zarezerwowane na informacje o parzystosci (parity information)
2. N Oznacza nieprzydzielony obszar kodowania z dostgpnymi N bitami; bedzie kodowany jako ZERA

3. | Dla formatéw ,taczy w dot” (DF) formaty numer 0 + 23 odpowiadaja binarnemu kodowi w pierwszych pigciu bi-
tach odpowiedzi. Format nr 24 jest zdefiniowany jako format zaczynajacy si¢ ,,11” na pierwszych dwdch pozycjach
bitowych, podczas gdy nastgpne bity sa rézne w zaleznosci od zawartosci odpowiedzi

4. | Wszystkie formaty sa pokazane w catosci, cho¢ niektdre sg nieuzywane. Formaty, dla ktérych zadna aplikacje nie sg
obecnie zdefiniowane pozostaja bez zdefiniowanej dtugosci. Zaleznie od przysztego przeznaczenia moga one mie¢
format krotki (56 bitow) lub dhugi (112 bitow). Specjalne formaty zwigzane z poziomami funkcji modu S sg opisane
w dalszych rozdziatach.

Rysunek 3-8. Zestawienie formatéw odpowiedzi modu S lub ,laczem w dé1”
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D-3 Dodatek do rozdzialu 3 — Kody wysokosci barometrycznych przekazywanych przez radar wtérny

Przypisane pozycje impulséw

ZAKRES

POZYCJE IMPULSOW

(0 lub 1 w danej pozycji oznacza odpowiednio brak lub obecnos¢ impulsu)

PRZYROSTY
(stopy)

&

S

>

&
I

s

o
[N

joe}
&

A9l

@
S}

@]
IS

-1 000 do -950

-950 do -850

-850 do -750

-750 do -650

-650 do -550

-550 do -450

-450 do -350

-350 do -250

-250 do -150

-150 do -50

-50 do 50

50 do 150

150 do 250

250 do 350

350 do 450

450 do 550

550 do 650

650 do 750

750 do 850

850 do 950

950 do 1050

1050 do 1150

1150 do 1250

1250 do 1350

1350 do 1450

1 450 do 1550

1550 do 1650

1650 do 1750

1750 do 1850

1850 do 1950

1950 do 2 050

2050 do 2150

2150 do 2250

2250do 2350

2350 do 2450

2450 do 2550

2550 do 2650

2650do 2750

(=3 =) =) Nl Fel (e k=l =] E=h f=j =l =) =l Fel fa) o) fol fol Jo ) Fa N I= k=] =) f=l =i fa ) Fe N i =] B =X E=) =) =) F=) el Rl Rl Kl ]
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(=3 E=j =l Fej Fel (e k=l k=] Rk k=l f=j f=) =l fo i fal e fo i fo ) e E=2 =2 k=] k=) f=) f=j F=) =l f) R K=l el Rl el e S R =2 R =) K= K]
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ZAKRES POZYCJE IMPULSOW
(0 lub 1 w danej pozycji oznacza odpowiednio brak lub obecnos¢ impulsu)
PRZYROSTY
(stopy) D, Dy A A, Ay B, B, B, C C, Cy
2750 do 2 850

22/11/07

2 850do 2950

2950 do 3 050

3050do 3150

3150 do 3 250

3250 do 3350

3350 do 3450

3450 do 3550

3550 do 3 650

3 650do 3750

3750 do 3 850

3850 do 3950

3950 do 4 050

4050 do 4 150

4150 do 4 250

4250 do 4 350

4350 do 4 450

4 450 do 4 550

4 550 do 4 650

4650 do 4 750

4750 do 4 850

4 850 do 4 950

4950 do 5 050

5050do 5150

5150 do 5250

5250do 5350

5350 do 5450

5450do 5550

5550do 5650

5650do 5750

5750 do 5850

5850 do 5950

5950 do 6 050

6 050 do 6 150

6 150 do 6 250

6250 do 6 350

6350 do 6 450

6 450 do 6 550

6 550 do 6 650

6 650 do 6 750

6750 do 6 850

6 850 do 6 950

6950 do 7 050

7050 do 7150

7150 do 7 250
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Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23

— 2451 —

Poz. 98

Rozdzial 3

Zalqcznik 10 — Lqgcznosé Lotnicza

ZAKRES

POZYCJE IMPULSOW
(0 lub 1 w danej pozycji oznacza odpowiednio brak lub obecnos$¢ impulsu)

PRZYROSTY
(stopy)
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7250 do 7350

7 350 do 7 450

7450 do 7 550

7550 do 7 650

7 650 do 7 750

7750 do 7 850

7850 do 7 950

7 950 do 8 050

8 050 do 8 150

8 150 do 8 250

8250 do 8 350

8350 do 8 450

8450 do 8 550

8550 do 8 650

8 650 do 8 750

8 750 do 8 850

8 850 do 8 950

8950 do 9 050

9050 do 9 150

9150 do 9 250

9250 do 9350

9350 do 9 450

9450 do 9550
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9550 do 9 650

9650 do 9 750

9750 do 9 850

9850 do 9950

9950 do 10 050

10 050 do 10 150

10 150 do 10 250

10 250 do 10 350
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10 350 do 10 450

10 450 do 10 550

10 550 do 10 650

10 650 do 10 750

10 750 do 10 850

10 850 do 10 950

10 950 do 11 050

11050 do 11 150

11 150 do 11 250

11250 do 11 350

11350 do 11 450

11450 do 11 550

11 550 do 11 650

11 650 do 11 750
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Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23 — 2452 — Poz. 98
Zalqcznik 10 — Lqcznosé Lotnicza Tom IV
ZAKRES POZYCJE IMPULSOW
(0 lub 1 w danej pozycji oznacza odpowiednio brak lub obecnos¢ impulsu)
PRZYROSTY
(stopy) D, Dy A, A, Ay B, B, B, C C, Cy

11 750 do 11 850

11 850 do 11 950

11 950 do 12 050

12 050 do 12 150

12 150 do 12 250

12 250 do 12 350

12 350 do 12 450

12 450 do 12 550

12 550 do 12 650

12 650 do 12 750

12 750 do 12 850

12 850 do 12 950

12 950 do 13 050

13 050 do 13 150

13150 do 13 250

13 250 do 13 350

13 350 do 13 450

13450 do 13 550

13 550 do 13 650

13 650 do 13 750

13 750 do 13 850

13 850 do 13 950

13 950 do 14 050

14 050 do 14 150

14 150 do 14 250

14 250 do 14 350

14 350 do 14 450

14 450 do 14 550

14 550 do 14 650

14 650 do 14 750

14 750 do 14 850

14 850 do 14 950

14 950 do 15 050

15050 do 15150

15150 to 15 250

15250 to 15350

15350 do 15 450

15450 do 15 550

15 550 do 15 650

15650 do 15 750

15750 do 15 850

15 850 do 15 950

15950 do 16 050

16 050 do 16 150

16 150 do 16 250
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Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23

— 2453 —

Poz. 98

Rozdzial 3

Zalqcznik 10 — Lqgcznosé Lotnicza

ZAKRES

(0 lub 1 w danej pozycji oznacza odpowiednio brak lub obecnos$¢ impulsu)

POZYCIJE IMPULSOW

PRZYROSTY
(stopy)
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16 250 do 16 350

16 350 do 16 450

16 450 do 16 550

16 550 do 16 650

16 650 do 16 750

16 750 do 16 850

16 850 do 16 950

16 950 do 17 050

17 050 do 17 150

17 150 do 17 250

17 250 do 17 350

17 350 do 17 450

17 450 do 17 550

17 550 do 17 650

17 650 do 17 750

17 750 do 17 850

17 850 do 17 950

17 950 do 18 050

18 050 do 18 150

18 150 do 18 250

18 250 do 18 350

18 350 do 18 450

18 450 do 18 550

18 550 do 18 650

18 650 do 18 750

18 750 do 18 850

18 850 do 18 950

18 950 do 19 050

19 050 do 19 150

19 150 do 19 250

19 250 do 19 350

19 350 do 19 450

19 450 do 19 550

19 550 do 19 650

19 650 do 19 750

19 750 do 19 850

19 850 do 19 950

19 950 do 20 050

20 050 do 20 150

20 150 do 20 250

20 250 do 20 350

20350 do 20 450

20450 do 20 550

20 550 do 20 650

20 650 do 20 750
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Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23 — 2454 — Poz. 98
Zalqcznik 10 — Lqcznosé Lotnicza Tom IV
ZAKRES POZYCJE IMPULSOW
(0 lub 1 w danej pozycji oznacza odpowiednio brak lub obecnos¢ impulsu)
PRZYROSTY
(stopy) D, Dy A, A, Ay B, B, B, C C, Cy

20 750 do 20 850

20 850 do 20 950

20950 do 21 050

21050 do 21 150

21 150 do 21 250

21250 do 21 350

21350 do 21 450

21450 do 21 550

21 550 do 21 650

21 650 do 21 750

21750 do 21 850

21 850 do 21 950

21950 do 22 050

22 050 do 22 150

22 150 do 22 250

22250 do 22 350

22 350 do 22 450

22450 do 22 550

22 550 do 22 650

22 650 do 22 750

22 750 do 22 850

22 850 do 22 950

22 950 do 23 050

23 050 do 23 150

23150 do 23 250

23250 do 23 350

23350 do 23 450

23 450 do 23 550

23 550 do 23 650

23 650 do 23 750

23750 do 23 850

23 850 do 23 950

23 950 do 24 050

24 050 do 24 150

24 150 do 24 250

24 250 do 24 350

24 350 do 24 450

24 450 do 24 550

24 550 do 24 650

24 650 do 24 750

24 750 do 24 850

24 850 do 24 950

24950 do 25 050

25050 do 25 150

25150 do 25 250
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Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23 — 2455 — Poz. 98
Rozdzial 3 Zalqcznik 10 — Lqgcznosé Lotnicza
ZAKRES POZYCJE IMPULSOW
(0 lub 1 w danej pozycji oznacza odpowiednio brak lub obecnos¢ impulsu)
PRZYROSTY
(stopy) D, Dy A, A, Ay B, B, B, C G, Cy

25250 do 25 350

25350 do 25 450

25450 do 25 550

25550 do 25 650

25 650 do 25 750

25750 do 25 850

25 850 do 25 950

25950 do 26 050

26 050 do 26 150

26 150 do 26 250

26 250 do 26 350

26 350 do 26 450

26 450 do 26 550

26 550 do 26 650

26 650 do 26 750

26 750 do 26 850

26 850 do 26 950

26 950 do 27 050

27050 do 27 150

27150 do 27 250

27250 do 27 350

27350 do 27 450

27 450 do 27 550

27 550 do 27 650

27 650 do 27 750

27750 do 27 850

27 850 do 27 950

27950 do 28 050

28 050 do 28 150

28 150 do 28 250

28250 do 28 350

28350 do 28 450

28 450 do 28 550

28 550 do 28 650

28 650 do 28 750

28 750 do 28 850

28 850 do 28 950

28 950 do 29 050

29 050 do 29 150

29 150 do 29 250

29 250 do 29 350

29 350 do 29 450

29 450 do 29 550

29 550 do 29 650

29 650 do 29 750
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Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23 — 2456 — Poz. 98
Zalqcznik 10 — Lqcznosé Lotnicza Tom IV
ZAKRES POZYCJE IMPULSOW
(0 lub 1 w danej pozycji oznacza odpowiednio brak lub obecnos¢ impulsu)
PRZYROSTY
(stopy) D, Dy A, A, Ay B, B, B, C C, Cy

29 750 do 29 850

29 850 do 29 950

29 950 do 30 050

30 050 do 30 150

30 150 do 30 250

30250 do 30 350

30350 do 30 450

30450 do 30 550

30550 do 30 650

30 650 do 30 750

30750 do 30 850

30 850 do 30 950

30950 do 31 050

31050 do 31 150

31150 do 31 250

31250 do 31 350

31350 do 31 450

31450 do 31 550

31550 do 31 650

31650 do 31 750

31750 do 31 850

31 850 do 31 950

31950 do 32 050

32050 do 32 150

32150 do 32 250

32250 do 32350

32350 do 32 450

32450 do 32 550

32550 do 32 650

32 650 do 32 750

32 750 do 32 850

32 850 do 32 950

32950 do 33 050

33050 do 33 150

33150 do 33 250

33250 do 33 350

33350 do 33 450

33450 do 33 550

33 550 do 33 650

33 650 do 33 750

33 750 do 33 850

33 850 do 33 950

33 950 do 34 050

34 050 do 34 150

34 150 do 34 250
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Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23

— 2457 —

Poz. 98

Rozdzial 3

Zalqcznik 10 — Lqgcznosé Lotnicza

ZAKRES

POZYCJE IMPULSOW
(0 lub 1 w danej pozycji oznacza odpowiednio brak lub obecnos$¢ impulsu)

PRZYROSTY
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34250 do 34 350

34 350 do 34 450

34 450 do 34 550

34 550 do 34 650

34 650 do 34 750

34 750 do 34 850

34 850 do 34 950

34 950 do 35 050

35050 do 35150

35150 do 35 250

35250 do 35350

35350 do 35 450

35450 do 35 550

35550 do 35 650

35650 do 35 750

35750 do 35 850

35850 do 35 950

35950 do 36 050

36 050 do 36 150

36 150 do 36 250

36 250 do 36 350

36 350 do 36 450

36 450 do 36 550

36 550 do 36 650

36 650 do 36 750

36 750 do 36 850

36 850 do 36 950

36 950 do 37 050

37 050 do 37 150

37 150 do 37 250

37250 do 37 350

37350 do 37 450

37450 do 37 550

37 550 do 37 650

37 650 do 37 750

37750 do 37 850

37850 do 37 950

37 950 do 38 050

38 050 do 38 150

38 150 do 38 250

38250 do 38 350

38350 do 38 450

38 450 do 38 550

38 550 do 38 650

38 650 do 38 750
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Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23 — 2458 — Poz. 98
Zalqcznik 10 — Lqcznosé Lotnicza Tom IV
ZAKRES POZYCJE IMPULSOW
(0 lub 1 w danej pozycji oznacza odpowiednio brak lub obecnos¢ impulsu)
PRZYROSTY
(stopy) D, Dy A, A, Ay B, B, B, C C, Cy

38 750 do 38 850

38 850 do 38 950

38950 do 39 050

39050 do 39 150

39 150 do 39 250

39250 do 39 350

39350 do 39 450

39 450 do 39 550

39 550 do 39 650

39 650 do 39 750

39750 do 39 850

39 850 do 39 950

39 950 do 40 050

40 050 do 40 150

40 150 do 40 250

40 250 do 40 350

40 350 do 40 450

40 450 do 40 550

40 550 do 40 650

40 650 do 40 750

40 750 do 40 850

40 850 do 40 950

40 950 do 41 050

41 050 do 41 150

41 150 do 41 250

41 250 do 41 350

41 350 do 41 450

41450 do 41 550

41 550 do 41 650

41 650 do 41 750

41 750 do 41 850

41 850 do 41 950

41950 do 42 050

42 050 do 42 150

42 150 do 42 250

42 250 do 42 350

42 350 do 42 450

42 450 do 42 550

42 550 do 42 650

42 650 do 42 750

42 750 do 42 850

42 850 do 42 950

42 950 do 43 050

43 050 do 43 150

43 150 do 43 250
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43250 do 43 350

43 350 do 43 450

43 450 do 43 550

43 550 do 43 650

43 650 do 43 750

43 750 do 43 850

43 850 do 43 950

43 950 do 44 050

44 050 do 44 150

44 150 do 44 250

44 250 do 44 350

44 350 do 44 450

44 450 do 44 550

44 550 do 44 650

44 650 do 44 750

44 750 do 44 850

44 850 do 44 950

44 950 do 45 050

45 050 do 45 150

45 150 do 45 250

45 250 do 45 350

45 350 do 45 450

45 450 do 45 550

45 550 do 45 650

45 650 do 45 750

45 750 do 45 850

45 850 do 45 950

45 950 do 46 050

46 050 do 46 150

46 150 do 46 250

46 250 do 46 350

46 350 do 46 450

46 450 do 46 550

46 550 do 46 650

46 650 do 46 750

46 750 do 46 850

46 850 do 46 950

46 950 do 47 050

47 050 do 47 150

47150 do 47 250

47 250 do 47 350

47350 do 47 450

47 450 do 47 550

47 550 do 47 650

47 650 do 47 750
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47750 do

47 850

47 850 do

47950

47 950 do

48 050

48 050 do

48 150

48 150 do 48 250

48 250 do

48 350

48 350 do

48 450

48 450 do

48 550

48 550 do

48 650

48 650 do

48 750

48 750 do

48 850

48 850 do

48 950

48 950 do

49 050

49 050 do

49 150

49 150 do

49 250

49250 do

49 350

49 350 do

49 450

49 450 do

49 550

49 550 do

49 650

49 650 do

49750

49 750 do

49 850

49 850 do

49950

49 950 do

50 050

50 050 do

50 150

50 150 do

50250

50 250 do

50350

50350 do

50450

50 450 do

50 550

50 550 do

50 650

50 650 do

50 750

50 750 do

50 850

50 850 do

50 950

50 950 do

51050

51 050 do

51150

51150 do

51250

51250 do

51350

51350 do

51450

51450 do

51550

51550 do

51 650

51 650 do

51750

51750 do

51 850

51 850 do

51950

51950 do

52050

52 050 do

52150

52150 do

52250
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52250 do 52 350

52350 do 52 450

52450 do 52 550

52 550 do 52 650

52 650 do 52 750

52 750 do 52 850

52 850 do 52 950

52950 do 53 050

53 050 do 53 150

53150 do 53 250

53250 do 53 350

53350 do 53 450

53450 do 53 550

53 550 do 53 650

53 650 do 53 750

53750 do 53 850

53 850 do 53 950

53 950 do 54 050

54 050 do 54 150

54 150 do 54 250

54 250 do 54 350

54 350 do 54 450

54 450 do 54 550

54 550 do 54 650

54 650 do 54 750

54 750 do 54 850

54 850 do 54 950

54950 do 55 050

55050 do 55 150

55150 do 55 250

55250 do 55 350

55350 do 55 450

55450 do 55 550

55550 do 55 650

55650 do 55 750

55750 do 55 850

55850 do 55 950

55950 do 56 050

56 050 do 56 150

56 150 do 56 250

56 250 do 56 350

56 350 do 56 450

56 450 do 56 550

56 550 do 56 650

56 650 do 56 750
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Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23

— 2462 —

Poz. 98

Zalqcznik 10 — Lqcznosé Lotnicza

Tom 1V

ZAKRES

(0 lub 1 w danej pozycji oznacza odpowiednio brak lub obecnos¢ impulsu)

POZYCIJE IMPULSOW

PRZYROSTY
(stopy)

.

Z

s

I

=

los}
M

joe]
=

o

O
N}

@]
S

56 750 do 56 850

56 850 do 56 950

56 950 do 57 050

57 050 do 57 150

57 150 do 57 250

57250 do 57 350

57350 do 57 450

57 450 do 57 550

57 550 do 57 650

57 650 do 57 750

57 750 do 57 850

57 850 do 57 950

57 950 do 58 050

58 050 do 58 150

58 150 do 58 250

58250 do 58 350

58 350 do 58 450

58 450 do 58 550

58 550 do 58 650

58 650 do 58 750

58 750 do 58 850

58 850 do 58 950

58 950 do 59 050

59 050 do 59 150

59 150 do 59 250

59250 do 59 350

59350 do 59 450

59 450 do 59 550

59 550 do 59 650

59 650 do 59 750

59750 do 59 850

59 850 do 59 950

59 950 do 60 050

60 050 do 60 150

60 150 do 60 250

60 250 do 60 350

60 350 do 60 450

60 450 do 60 550

60 550 do 60 650

60 650 do 60 750

60 750 do 60 850

60 850 do 60 950

60 950 do 61 050

61 050 do 61 150

61 150 do 61 250
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Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23 — 2463 — Poz. 98
Rozdzial 3 Zalqcznik 10 — Lqgcznosé Lotnicza
ZAKRES POZYCIJE IMPULSOW
(0 lub 1 w danej pozycji oznacza odpowiednio brak lub obecnos¢ impulsu)
PRZYROSTY
(stopy) D, Dy A A, Ay B, B, B, C C, Cy

61 250 do 61 350

61 350 do 61 450

61 450 do 61 550

61 550 do 61 650

61 650 do 61 750

61 750 do 61 850

61 850 do 61 950

61 950 do 62 050

62 050 do 62 150

62 150 do 62 250

62 250 do 62 350

62 350 do 62 450

62 450 do 62 550

62 550 do 62 650

62 650 do 62 750

62 750 do 62 850

62 850 do 62 950

62 950 do 63 050

63 050 do 63 150

63 150 do 63 250

63 250 do 63 350

63 350 do 63 450

63 450 do 63 550

63 550 do 63 650

63 650 do 63 750

63 750 do 63 850

63 850 do 63 950

63 950 do 64 050

64 050 do 64 150

64 150 do 64 250

64 250 do 64 350

64 350 do 64 450

64 450 do 64 550

64 550 do 64 650

64 650 do 64 750

64 750 do 64 850

64 850 do 64 950

64 950 do 65 050

65 050 do 65 150

65 150 do 65 250

65 250 do 65 350

65 350 do 65 450

65 450 do 65 550

65 550 do 65 650

65 650 do 65 750
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Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23 — 2464 — Poz. 98
Zalqcznik 10 — Lqcznosé Lotnicza Tom IV
ZAKRES POZYCJE IMPULSOW
(0 lub 1 w danej pozycji oznacza odpowiednio brak lub obecnos¢ impulsu)
PRZYROSTY
(stopy) D, Dy A, A, Ay B, B, B, C C, Cy

65 750 do 65 850

65 850 do 65 950

65 950 do 66 050

66 050 do 66 150

66 150 do 66 250

66 250 do 66 350

66 350 do 66 450

66 450 do 66 550

66 550 do 66 650

66 650 do 66 750

66 750 do 66 850

66 850 do 66 950

66 950 do 67 050

67 050 do 67 150

67 150 do 67 250

67250 do 67 350

67 350 do 67 450

67 450 do 67 550

67 550 do 67 650

67 650 do 67 750

67 750 do 67 850

67 850 do 67 950

67 950 do 68 050

68 050 do 68 150

68 150 do 68 250

68 250 do 68 350

68 350 do 68 450

68 450 do 68 550

68 550 do 68 650

68 650 do 68 750

68 750 do 68 850

68 850 do 68 950

68 950 do 69 050

69 050 do 69 150

69 150 do 69 250

69 250 do 69 350

69 350 do 69 450

69 450 do 69 550

69 550 do 69 650

69 650 do 69 750

69 750 do 69 850

69 850 do 69 950

69 950 do 70 050

70 050 do 70 150

70 150 do 70 250
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Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23

— 2465 —

Poz. 98

Rozdzial 3

Zalqcznik 10 — Lqgcznosé Lotnicza

ZAKRES

(0 lub 1 w danej pozycji oznacza odpowiednio brak lub obecnos$é¢ impulsu)

POZYCIJE IMPULSOW

PRZYROSTY
(stopy)

Z

Ay

e
w
]

o]
£

o

@
N}

@]
IS

70 250 do 70 350

70 350 do 70 450

70 450 do 70 550

70 550 do 70 650

70 650 do 70 750

70 750 do 70 850

70 850 do 70 950

70 950 do 71 050

71 050 do 71 150

71 150 do 71 250

71250 do 71 350

71 350 do 71 450

71 450 do 71 550

71 550 do 71 650

71 650 do 71 750

71750 do 71 850

71 850 do 71 950

71 950 do 72 050

72 050 do 72 150

72 150 do 72 250

72 250 do 72 350

72 350 do 72 450

72 450 do 72 550

72 550 do 72 650

72 650 do 72 750

72750 do 72 850

72 850 do 72 950

72 950 do 73 050

73 050 do 73 150

73 150 do 73 250

73250 do 73 350

73 350 do 73 450

73 450 do 73 550

73 550 do 73 650

73 650 do 73 750

73 750 do 73 850

73 850 do 73 950

73 950 do 74 050

74 050 do 74 150

74 150 do 74 250

74 250 do 74 350

74 350 do 74 450

74 450 do 74 550

74 550 do 74 650

74 650 do 74 750
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Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23 — 2466 — Poz. 98
Zalqcznik 10 — Lqcznosé Lotnicza Tom IV
ZAKRES POZYCJE IMPULSOW
(0 lub 1 w danej pozycji oznacza odpowiednio brak lub obecnos¢ impulsu)
PRZYROSTY
(stopy) D, Dy A, A, Ay B, B, B, C C, Cy

74 750 do 74 850

74 850 do 74 950

74 950 do 75 050

75050 do 75 150

75150 do 75 250

75250 do 75 350

75350 do 75 450

75 450 do 75 550

75 550 do 75 650

75 650 do 75 750

75 750 do 75 850

75 850 do 75 950

75 950 do 76 050

76 050 do 76 150

76 150 do 76 250

76 250 do 76 350

76 350 do 76 450

76 450 do 76 550

76 550 do 76 650

76 650 do 76 750

76 750 do 76 850

76 850 do 76 950

76 950 do 77 050

77 050 do 77 150

77 150 do 77 250

77250 do 77 350

77 350 do 77 450

77 450 do 77 550

77 550 do 77 650

77 650 do 77 750

77 750 do 77 850

77 850 do 77 950

77 950 do 78 050

78 050 do 78 150

78 150 do 78 250

78 250 do 78 350

78 350 do 78 450

78 450 do 78 550

78 550 do 78 650

78 650 do 78 750

78 750 do 78 850

78 850 do 78 950

78 950 do 79 050

79 050 do 79 150

79 150 do 79 250
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Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23

— 2467 — Poz. 98

Rozdzial 3

Zalqcznik 10 — Lqgcznosé Lotnicza

ZAKRES

(0 lub 1 w danej pozycji oznacza odpowiednio brak lub obecnos$é¢ impulsu)

POZYCIJE IMPULSOW

PRZYROSTY
(stopy)

&
IS

B,

w
]
w
g
0o
O
[
0
£

79 250 do 79 350

79 350 do 79 450

79 450 do 79 550

79 550 do 79 650

79 650 do 79 750

79 750 do 79 850

79 850 do 79 950

79 950 do 80 050

80 050 do 80 150

80 150 do 80 250

80 250 do 80 350

80 350 do 80 450

80 450 do 80 550

80 550 do 80 650

80 650 do 80 750

80 750 do 80 850

80 850 do 80 950

80 950 do 81 050

81 050 do 81 150

81 150 do 81 250

81 250 do 81 350

81 350 do 81 450

81 450 do 81 550

81 550 do 81 650

81 650 do 81 750

81 750 do 81 850

81 850 do 81 950

81 950 do 82 050

82 050 do 82 150

82150 do 82 250

82250 do 82 350

82350 do 82 450

82 450 do 82 550

82550 do 82 650

82 650 do 82 750

82750 do 82 850

82 850 do 82 950

82 950 do 83 050

83 050 do 83 150

83 150 do 83 250

83250 do 83 350

83 350 do 83 450

83 450 do 83 550

83 550 do 83 650

83 650 do 83 750
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Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23 — 2468 — Poz. 98
Zalqcznik 10 — Lqcznosé Lotnicza Tom IV
ZAKRES POZYCJE IMPULSOW
(0 lub 1 w danej pozycji oznacza odpowiednio brak lub obecnos¢ impulsu)
PRZYROSTY
(stopy) D, Dy A, A, Ay B, B, B, C C, Cy

83 750 do 83 850

83 850 do 83 950

83 950 do 84 050

84 050 do 84 150

84 150 do 84 250

84 250 do 84 350

84 350 do 84 450

84 450 do 84 550

84 550 do 84 650

84 650 do 84 750

84 750 do 84 850

84 850 do 84 950

84 950 do 85 050

85 050 do 85 150

85 150 do 85 250

85 250 do 85 350

85350 do 85 450

85450 do 85 550

85550 do 85 650

85 650 do 85 750

85 750 do 85 850

85 850 do 85 950

85 950 do 86 050

86 050 do 86 150

86 150 do 86 250

86 250 do 86 350

86 350 do 86 450

86 450 do 86 550

86 550 do 86 650

86 650 do 86 750

86 750 do 86 850

86 850 do 86 950

86 950 do 87 050

87 050 to 87 150

87 150 do 87 250

87250 do 87 350

87350 do 87 450

87 450 do 87 550

87 550 do 87 650

87 650 do 87 750

87 750 do 87 850

87 850 do 87 950

87 950 do 88 050

88 050 do 88 150

88 150 do 88 250
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Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23

— 2469 — Poz. 98

Rozdzial 3

Zalqcznik 10 — Lqgcznosé Lotnicza

ZAKRES

POZYCJE IMPULSOW
(0 lub 1 w danej pozycji oznacza odpowiednio brak lub obecnos$¢ impulsu)

PRZYROSTY
(stopy)

S
>
&z
I'q

B,

w
8]
w
g
0
o
L)
e
£

88 250 do 88 350

88 350 do 88 450

88 450 do 88 550

88 550 do 88 650

88 650 do 88 750

88 750 do 88 850

88 850 do 88 950

88 950 do 89 050

89 050 do 89 150

89 150 do 89 250

89 250 do 89 350

89 350 do 89 450

89 450 do 89 550

89 550 do 89 650

89 650 do 89 750

89 750 do 89 850

89 850 do 89 950

89 950 do 90 050

90 050 do 90 150

90 150 do 90 250

90 250 do 90 350

90 350 do 90 450

90 450 do 90 550

90 550 do 90 650

90 650 do 90 750

90 750 do 90 850

90 850 do 90 950

90 950 do 91 050

91 050 do 91 150

91 150 do 91 250

91250 do 91 350

91 350 do 91 450

91 450 do 91 550

91 550 do 91 650

91 650 do 91 750

91 750 do 91 850

91 850 do 91 950

91 950 do 92 050

92 050 do 92 150

92 150 do 92 250

92250 do 92 350

92 350 do 92 450

92 450 do 92 550

92 550 do 92 650

92 650 do 92 750
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Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23 — 2470 — Poz. 98
Zalqcznik 10 — Lqcznosé Lotnicza Tom IV
ZAKRES POZYCJE IMPULSOW
(0 lub 1 w danej pozycji oznacza odpowiednio brak lub obecnos¢ impulsu)
PRZYROSTY
(stopy) D, Dy A, A, Ay B, B, B, C C, Cy

92 750 do 92 850

92 850 do 92 950

92 950 do 93 050

93 050 do 93 150

93 150 do 93 250

93250 do 93 350

93 350 do 93 450

93 450 do 93 550

93 550 do 93 650

93 650 do 93 750

93 750 do 93 850

93 850 do 93 950

93 950 do 94 050

94 050 do 94 150

94 150 do 94 250

94 250 do 94 350

94 350 do 94 450

94 450 do 94 550

94 550 do 94 650

94 650 do 94 750

94 750 do 94 850

94 850 do 94 950

94 950 do 95 050

95 050 do 95 150

95 150 do 95 250

95250 do 95 350

95350 do 95 450

95 450 do 95 550

95 550 do 95 650

95 650 do 95 750

95 750 do 95 850

95 850 do 95 950

95 950 do 96 050

96 050 do 96 1 50

96 150 do 96 250

96 250 do 96 350

96 350 do 96 450

96 450 do 96 550

96 550 do 96 650

96 650 do 96 750

96 750 do 96 850

96 850 do 96 950

96 950 do 97 050

97 050 do 97 150

97 150 do 97 250
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Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23

— 2471 — Poz. 98

Rozdzial 3

Zalqcznik 10 — Lqgcznosé Lotnicza

ZAKRES

(0 lub 1 w danej pozycji oznacza odpowiednio brak lub obecnos$¢ impulsu)

POZYCIJE IMPULSOW

PRZYROSTY
(stopy)

IS

s

Ay

o
w
8]
w
g
0
o
L)
e
£

97 250 do 97 350

97 350 do 97 450

97 450 do 97 550

97 550 do 97 650

97 650 do 97 750

97 750 do 97 850

97 850 do 97 950

97 950 do 98 050

98 050 do 98 150

98 150 do 98 250

98 250 do 98 350

98 350 do 98 450

98 450 do 98 550

98 550 do 98 650

98 650 do 98 750

98 750 do 98 850

98 850 do 98 950

98 950 do 99 050

99 050 do 99 150

99 150 do 99 250

99 250 do 99 350

99 350 do 99 450

99 450 do 99 550

99 550 do 99 650

99 650 do 99 750

99 750 do 99 850

99 850 do 99 950

99 950 do 100 050

100 050 do 100 150

100 150 do 100 250

100 250 do 100 350

100 350 do 100 450

100 450 do 100 550

100 550 do 100 650

100 650 do 100 750

100 750 do 100 850

100 850 do 100 950

100 950 do 101 050

101 050 do 101 150

101 150 do 101 250

101 250 do 101 350

101 350 do 101 450

101 450 do 101 550

101 550 do 101 650

101 650 do 101 750
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Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23 — 2472 — Poz. 98
Zalqcznik 10 — Lqcznosé Lotnicza Tom IV
ZAKRES POZYCJE IMPULSOW
(0 lub 1 w danej pozycji oznacza odpowiednio brak lub obecnos¢ impulsu)
PRZYROSTY
(stopy) D, Dy A, A, Ay B, B, B, C C, Cy

101 750 do 101 850

101 850 do 101 950

101 950 do 102 050

102 050 do 102 150

102 150 do 102 250

102 250 do 102 350

102 350 do 102 450

102 450 do 102 550

102 550 do 102 650

102 650 do 102 750

102 750 do 102 850

102 850 do 102 950

102 950 do 103 050

103 050 do 103 150

103 150 do 103 250

103 250 do 103 350

103 350 do 103 450

103 450 do 103 550

103 550 do 103 650

103 650 do 103 750

103 750 do 103 850

103 850 do 103 950

103 950 do 104 050

104 050 do 104 150

104 150 do 104 250

104 250 do 104 350

104 350 do 104 450

104 450 do 104 550

104 550 do 104 650

104 650 do 104 750

104 750 do 104 850

104 850 do 104 950

104 950 do 105 050

105 050 do 105 150

105 150 do 105 250

105 250 do 105 350

105 350 do 105 450

105 450 do 105 550

105 550 do 105 650

105 650 do 105 750

105 750 do 105 850

105 850 do 105 950

105 950 do 106 050

106 050 do 106 150

106 150 do 106 250
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Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23

— 2473 — Poz. 98

Rozdzial 3

Zalqcznik 10 — Lqgcznosé Lotnicza

ZAKRES POZYCIE IMPULSOW
(0 lub 1 w danej pozycji oznacza odpowiednio brak lub obecnos$é¢ impulsu)
PRZYROSTY
(stopy) D, D, Ay A Ay B, B, B, Cy C, Cy

106 250 do 106 350

106 350 do 106 450

106 450 do 106 550

106 550 do 106 650

106 650 do 106 750

106 750 do 106 850

106 850 do 106 950

106 950 do 107 050

107 050 do 107 150

107 150 do 107 250

107 250 do 107 350

107 350 do 107 450

107 450 do 107 550

107 550 do 107 650

107 650 do 107 750

107 750 do 107 850

107 850 do 107 950

107 950 do 108 050

108 050 do 108 150

108 150 do 108 250

108 250 do 108 350

108 350 do 108 450

108 450 do 108 550

108 550 do 108 650

108 650 do 108 750

108 750 do 108 850

108 850 do 108 950

108 950 do 109 050

109 050 do 109 150

109 150 do 109 250

109 250 do 109 350

109 350 do 109 450

109 450 do 109 550

109 550 do 109 650

109 650 do 109 750

109 750 do 109 850

109 850 do 109 950

109 950 do 110 050

110 050 do 110 150

110 150 do 110 250

110 250 do 110 350

110 350 do 110 450

110 450 do 110 550

110 550 do 110 650

110 650 do 110 750
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Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23 — 2474 — Poz. 98
Zalqcznik 10 — Lqcznosé Lotnicza Tom IV
ZAKRES POZYCJE IMPULSOW
(0 lub 1 w danej pozycji oznacza odpowiednio brak lub obecnos¢ impulsu)
PRZYROSTY
(stopy) D, Dy A, A, Ay B, B, B, C C, Cy

110 750 do 110 850

110 850 do 110 950

110950 do 111 050

111 050do 111 150

111150 do 111 250

111250do 111 350

111 350 do 111 450

111450do 111 550

111 550 do 111 650

111 650 do 111 750

111750 do 111 850

111 850 do 111 950

111 950 do 112 050

112 050 do 112 150

112 150 do 112 250

112 250 do 112 350

112 350 do 112 450

112 450 do 112 550

112 550 do 112 650

112 650 do 112 750

112 750 do 112 850

112 850 do 112 950

112950 do 113 050

113 050 do 113 150

113 150 do 113 250

113 250 do 113 350

113 350 do 113 450

113 450 do 113 550

113 550 do 113 650

113 650 do 113 750

113 750 do 113 850

113 850 do 113 950

113 950 do 114 050

114 050 do 114 150

114 150 do 114 250

114 250 do 114 350

114 350 do 114 450

114 450 do 114 550

114 550 do 114 650

114 650 do 114 750

114 750 do 114 850

114 850 do 114 950

114 950 do 115 050

115050 do 115 150

115150 do 115 250
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Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23

— 2475 — Poz. 98

Rozdzial 3

Zalqcznik 10 — Lqgcznosé Lotnicza

ZAKRES POZYCIE IMPULSOW
(0 lub 1 w danej pozycji oznacza odpowiednio brak lub obecnos$é¢ impulsu)
PRZYROSTY
(stopy) D, D, Ay A Ay B, B, B, Cy C, Cy

115250 do 115 350

115350 do 115 450

115450 do 115 550

115550 do 115 650

115 650 do 115 750

115750 do 115 850

115 850 do 115 950

115950 do 116 050

116 050 do 116 150

116 150 do 116 250

116 250 do 116 350

116 350 do 116 450

116 450 do 116 550

116 550 do 116 650

116 650 do 116 750

116 750 do 116 850

116 850 do 116 950

116 950 do 117 050

117 050 do 117 150

117 150 do 117 250

117 250 do 117 350

117 350 do 117 450

117 450 do 117 550

117 550 do 117 650

117 650 do 117 750

117 750 do 117 850

117 850 do 117 950

117 950 do 118 050

118 050 do 118 150

118 150 do 118 250

118 250 do 118 350

118 350 do 118 450

118 450 do 118 550

118 550 do 118 650

118 650 do 118 750

118 750 do 118 850

118 850 do 118 950

118 950 do 119 050

119 050 do 119 150

119 150 do 119 250

119 250 do 119 350

119350 do 119 450

119 450 do 119 550

119 550 do 119 650

119 650 do 119 750
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Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23 — 2476 — Poz. 98
Zalqcznik 10 — Lqcznosé Lotnicza Tom IV
ZAKRES POZYCJE IMPULSOW
(0 lub 1 w danej pozycji oznacza odpowiednio brak lub obecnos¢ impulsu)
PRZYROSTY
(stopy) D, Dy A, A, Ay B, B, B, C C, Cy

119 750 do 119 850

119 850 do 119 950

119 950 do 120 050

120 050 do 120 150

120 150 do 120 250

120 250 do 120 350

120 350 do 120 450

120 450 do 120 550

120 550 do 120 650

120 650 do 120 750

120 750 do 120 850

120 850 do 120 950

120 950 do 121 050

121 050 do 121 150

121 150 do 121 250

121 250 do 121 350

121 350 do 121 450

121 450 do 121 550

121 550 do 121 650

121 650 do 121 750

121 750 do 121 850

121 850 do 121 950

121 950 do 122 050

122 050 do 122 150

122 150 do 122 250

122 250 do 122 350

122 350 do 122 450

122 450 do 122 550

122 550 do 122 650

122 650 do 122 750

122 750 do 122 850

122 850 do 122 950

122 950 do 123 050

123 050 do 123 150

123 150 do 123 250

123 250 do 123 350

123 350 do 123 450

123 450 do 123 550

123 550 do 123 650

123 650 do 123 750

123 750 do 123 850

123 850 do 123 950

123 950 do 124 050

124 050 do 124 150

124 150 do 124 250
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Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23 — 2477 — Poz. 98
Rozdzial 3 Zalqcznik 10 — Lqgcznosé Lotnicza
ZAKRES POZYCIJE IMPULSOW
(0 lub 1 w danej pozycji oznacza odpowiednio brak lub obecnos¢ impulsu)
PRZYROSTY
(stopy) D, Dy A, A, Ay B, B, B, C C, Cy

124 250 do 124 350

124 350 do 124 450

124 450 do 124 550

124 550 do 124 650

124 650 do 124 750

124 750 do 124 850

124 850 do 124 950

124 950 do 125 050

125 050 do 125 150

125 150 do 125 250

125 250 do 125 350

125 350 do 125 450

125 450 do 125 550

125 550 do 125 650

125 650 do 125 750

125 750 do 125 850

125 850 do 125 950

125 950 do 126 050

126 050 do 126 150

126 150 do 126 250

126 250 do 126 350

126 350 do 126 450

126 450 do 126 550

126 550 do 126 650

126 650 do 126 750
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Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23 — 2479 — Poz. 98

ROZDZIAL 4. POKLADOWY SYSTEM UNIKANIA KOLIZJI (ACAS)

Uwaga 1.— Materialy informacyjne dotyczqce pokladowego systemu unikania kolizji zawarte sq w Podreczniku — po-
kladowy system unikania kolizji (Doc 9863).

Uwaga 2.— Alternatywne ,,nie SI” jednostki sq dopuszczone do stosowania, zgodnie z przyzwoleniem zawartym w
Zalqczniku 5, rozdzial 3, pkt 3.2.2. W nielicznych przypadkach, w celu zapewnienia spojnosci na poziomie obliczen
logicznych, uzywane sq réwniez takie jednostki jak ft/s, NM/s czy kt/s.

Uwaga 3. — System opisany w rozdziale 4 odnosi sie w calosci do systeméw alarmowania i unikania kolizji w ruchu lotniczym
(TCAS) wersja 7.1 i dlatego specyfikacje RTCA/DO-185B lub EUROCAE/ED-143 odnoszq sie réwniez do niego.

Uwaga 4. — Urzqdzenia zgodne z standardami RTCA/DO-185A4 (zwanymi tez jako TCAS wersja 7.0) nie sq zgodne w calosci z posta-
nowieniami rozdziatu 4.

4.1. DEFINICJE DOTYCZACE POKEADOWEGO SYSTEMU UNIKANIA KOLIZJI

ACAS I. Poktadowy system unikania kolizji ACAS, ktdry dostarcza informacji sluzacych jako pomoc w operacjach
»patrz i unikaj” i ktory nie zawiera zdolnosci generowania propozycji rozwiazania konfliktu (RA — resolution advisory).

Uwaga. — ACAS I nie jest przeznaczony dla miedzynarodowego wdrazania i standaryzacji przez Organizacje Miedzy-
narodowego Lotnictwa Cywilnego. W zwiqzku z tym w pkt. 4.2 zostaly zdefiniowane jedynie charakterystyki ACAS wy-
magane do zapewnienia kompatybilnosci z innymi konfiguracjami ACAS i ograniczania zaklocen.

ACAS II. System ACAS, ktdry poza propozycjami ruchu (TA), dostarcza pionowe propozycje rozwiazania (RA).

ACAS IIT. System ACAS, ktory poza propozycjami ruchu (TA), dostarcza pionowe i poziome propozycje rozwigzania
(RA).

Transmisja rozgloszeniowa ACAS. Dlugie zapytanie modu S typu ,,powietrze-powietrze” (UF = 16) z adresem trans-
misji rozgltoszeniowe;j.

Aktywne RAC. RAC jest aktywne, jezeli w danym momencie ogranicza wybér RA. RAC, ktore zostaly odebrane w
ciagu ostatnich szesciu sekund i nie zostaly jednoznacznie skasowane to RAC aktywne.

RA przecigcia wysokosci. Propozycja rozwiazania jest wskazowka przecigcia wysokosci, jezeli wlasny statek powietrz-
ny znajduje si¢ aktualnie co najmniej 30 m (100 ft) ponizej lub powyzej statku stanowiacego zagrozenie w stosunku do,
odpowiednio, propozycji ,,w gore” lub ,,w dot”.

RA wznoszenia. Pozytywna propozycja RA zalecajaca wznoszenie, jednak bez zwigkszania wznoszenia.
Najblizsze spotkanie. Wystapienie minimalnej odleglosci migdzy statkiem powietrznym wyposazonym w system
ACAS a zblizajacym si¢ statkiem powietrznym. W zwiazku z tym odleglos$¢ przy najblizszym spotkaniu stanowi naj-

mniejsza odlegtos¢ pomiedzy statkami powietrznymi, a czas najblizszego spotkania jest czasem, w ktorym dochodzi do
takiej sytuacji.

Koordynacja. Proces, na skutek ktorego dwa wyposazone w system ACAS statki powietrzne wybieraja zgodne propo-
zycje rozwiazania (RA) poprzez wymiang uzupetnien propozycji rozwigzania (RAC).

Zapytanie koordynacji. Zapytanie modu S (transmisja ,,taczem w gorg¢”) transmitowane przez ACAS II lub III, zawiera-
jace komunikat rozwiazania.

Odpowied? koordynacji. Odpowiedz modu S (transmisja ,,taczem w dot”) potwierdzajaca odbidr zapytania koordynacji
przez transponder modu S, stanowiacy czes$¢ instalacji ACAS 11 lub II1.

RA korygujgce. Propozycja rozwiazania, zalecajaca pilotowi zboczenie z biezacego toru lotu.
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Zalqcznik 10 — Lqcznosé Lotnicza Tom IV

Cykl. Wykorzystywany w niniejszym rozdziale termin ,,cykl” odnosi si¢ do jednego kompletnego przejscia przez se-
kwencje¢ funkcji wykonywanych przez system ACAS II lub III, z nominalna czgstotliwoscig jeden raz na sekundg.

RA schodzenia. Pozytywna propozycja schodzenia zalecajaca schodzenie, jednak bez jego zwickszania.

Tor ustalony. Tor generowany przez dozorowanie ACAS powietrze-powietrze, traktowany jako rzeczywisty tor statku
powietrznego.

RA zwigkszenia predkosci. Propozycja rozwigzania z mocg zalecajaca zwigkszenie predkosci pionowej do wartosci
przewyzszajacej wartos¢ zalecang przez poprzednie RA wznoszenia lub schodzenia.

Zblizajqcy sie statek powietrzny. Statek powietrzny wyposazony w transponder znajdujacy si¢ w zasiggu dozorowania
ACAS, dla ktérego ACAS ma ustalony tor.

Wiasny statek powietrzny. Statek powietrzny wyposazony w system ACAS, stanowiagcy przedmiot analizy, ktorego
ochrona przed ewentualnymi kolizjami jest zadaniem tego systemu i ktory moze odpowiedzie¢ konkretnym manewrem
na wskazanie ACAS.

Pozytywne RA. Propozycja rozwiazania, zalecajaca pilotowi wznoszenie lub schodzenie (odnosi si¢ do ACAS II).

Potencjalne zagroZenie. Zblizajacy si¢ statek powietrzny, wymagajacy specjalnej uwagi ze wzgledu na niewielka odle-
gloé¢ od wiasnego statku powietrznego lub z powodu faktu, ze kolejne pomiary odlegtosci i wysokosci wskazuja, iz
moze on znajdowac si¢ na kursie kolizji lub bliskim kolizji z wlasnym statkiem powietrznym. Czas ostrzegania ustalany
w stosunku do statku powietrznego stwarzajacego potencjalne zagrozenie jest na tyle maly, ze uzasadniona jest propo-
zycja ruchu (TA), jednak nie na tyle maty, aby byta uzasadniona propozycja rozwigzania (RA).

RA zapobiegawcze. Propozycja rozwiazania, zalecajaca pilotowi unikanie okreslonych odchylen od biezacego toru lotu,
jednak nie wymagajaca zadnych zmian w biezacym torze lotu.

Kierunek RA. Propozycja RA ACAS ma kierunek ,,w goreg”, jezeli zaleca wznoszenie lub ograniczenie predkosci scho-
dzenia, a kierunek ,,w dot”, jezeli zaleca schodzenie lub ograniczenie predkosci wznoszenia. Propozycja ta moze row-
niez mie¢ kierunek ,,w dot”, jak i ,,w gore” rownoczesnie, jezeli zaleca ograniczenie predkosci pionowej do okreslonego
zakresu.

Uwaga. — Kierunek RA moze by¢ zaréwno kierunkiem ,,w gorve” jak i kierunkiem ,,w dot”, jezeli w sytuacji réwnocze-
snego zagrozenia ze strony kilku statkéw powietrznych ACAS generuje RA, ktorego celem jest zapewnienie odpowied-
niej separacji odpowiednio ponizej i powyzej statkow powietrznych stanowiqcych zagrozenie.

Propozycja rozwiqzania (RA). Wskazanie dostarczane do zatogi statku powietrznego, zalecajace:
a) manewr zapewniajacy separacj¢ od wszystkich stanowiacych zagrozenie statkdw powietrznych; lub
b) ograniczenie manewru majace na celu utrzymanie istniejacej separacji.

Uzupelnienie propozycji rozwigzania (RAC). Informacje dostarczane przez jeden system ACAS do drugiego poprzez
zapytania i odpowiedzi modu S w celu zapewnienia dopetniajacych manewrow przez ograniczenie wyboru manewru
dostgpnego dla systemu ACAS odbierajacego RAC.

Rekord uzupelnien wskazowek rozwiqzania (rekord RAC). Polaczenie wszystkich aktualnie aktywnych pionowych
RAC (VRC) i poziomych RAC (HRC), odebranych z ACAS. Informacje te dostarczane sa przez jeden system ACAS
do innego lub do stacji naziemnej modu S poprzez odpowiedZ modu S .

Moc wskazowki rozwiqzania. Wielko$¢ manewru wskazywanego przez RA. Propozycja RA moze przyjmowaé kilka
kolejnych stopni ,,mocy” zanim zostanie skasowana. Po wydaniu mocy RA, moc poprzednia jest automatycznie unie-
wazniana.

Komunikat rozwigzania. Komunikat zwierajacy uzupetnienie propozycji rozwigzania RAC.

RA odwrdconego kierunku. Propozycja rozwigzania, ktorej kierunek zostat odwrdcony.
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Poziom czulosci (S). Liczba catkowita definiujaca zestaw parametrow wykorzystywanych przez propozycj¢ ruchu (TA)
i algorytmy zapobiegania kolizjom w celu kontrolowania czasu ostrzegania okreslanego przez uktady logiczne systemu
wykrywania zagrozenia w stosunku do statku powietrznego stwarzajacego zagrozenie, jak rowniez wartosci parame-
trow majacych zwiazek z uktadem logicznym wyboru RA.

ZagroZenie. Zblizajacy si¢ statek powietrzny wymagajacy specjalnej uwagi ze wzgledu na niewielka odlegtosé od wia-
snego statku powietrznego albo z powodu tego, ze kolejne pomiary odleglosci i wysokosci wskazuja, iz moze on znaj-
dowac si¢ na kursie kolizji lub bliskim kolizji z wlasnym statkiem powietrznym. Czas ostrzegania stosowany w stosun-
ku do stanowiacego zagrozenie statku powietrznego jest wystarczajaco niewielki, aby uzasadniona byla propozycja RA.

Tor. Sekwencja co najmniej trzech pomiaréw reprezentujacych pozycje, co do ktérych mozna sadzié, ze byly zajmo-
wane przez statek powietrzny.

Propozycja ruchu (TA). Wskazanie dostarczane zatodze statku powietrznego, informujace ze okreslony zblizajacy si¢
statek powietrzny stanowi potencjalne zagrozenie.

RA ograniczenia predkosci w poziomie (VSL). Propozycja rozwiazania zalecajaca pilotowi, aby unikal okreslonego
zakresu predkosci pionowych. RA VSL moze by¢ korygujace lub prewencyjne.

Czas ostrzegania. Czas pomigdzy wykryciem zblizajacego si¢ statku powietrznego stanowiacego zagrozenie lub poten-
cjalne zagrozenie, a najblizszym spotkaniem, kiedy Zzaden ze statkéw powietrznych nie przyspiesza.

4.2. OGOLNE POSTANOWIENIA I CHARAKTERYSTYKA SYSTEMU ACAS I

4.2.1  Wymogi funkcjonalne. System ACAS 1 bedzie realizowaé nastepujace funkcje:
a) dozorowanie znajdujacego si¢ w poblizu statku powietrznego wyposazonego w transponder SSR; oraz
b) dostarczanie wskazan zatodze statku powietrznego okreslajacych przyblizong pozycje znajdujacych sie w po-
blizu statkow powietrznych jako pomoc w wykrywaniu wzrokowym.

Uwaga. — System ACAS I przeznaczony jest do dzialania przy wykorzystaniu zapytan jedynie modu A/C. Ponadito,
system ten nie jest skoordynowany z innym ACAS. Dlatego nie jest wymagane, aby transponder modu S stanowil czesé¢
instalacji ACAS I.

422 Format sygnatu. Charakterystyki RF wszystkich sygnalow systemu ACAS I beda zgodne z zapisami rozdziatu
3,pkt:3.1.1.1do3.1.1.6 i 3.1.2.1do 3.1.2.4

4.2.3 Kontrola zaklocen

4.2.3.1 Maksymalna moc promieniowania RF. Skuteczna moc promieniowania transmisji ACAS I przy zerowym kacie
elewacji wzgledem osi podtuznej statku powietrznego nie bedzie przekraczac¢ 24 dBW.

4.2.3.2 Niepozgdana moc promieniowania. Kiedy ACAS T nie nadaje zapytan, efektywna moc promieniowania w
dowolnym kierunku nie bedzie przekracza¢ — 70 dBm.

Uwaga. — Wymag ten jest stosowany w tym celu, aby w czasie nienadawania zapytan, ACAS nie transmitowal energii
RF, ktora moglaby zaklocaé prace lub redukowaé czulos¢ transpondera SSR albo innych urzqdzen radiokomunikacyyj-
nych, znajdujqcych sie w poblizu statkow powietrznych lub obiektow naziemnych.

4.2.3.3 Ograniczanie zaklocen. Kazde urzadzenia zapytujace ACAS I bedzie kontrolowaé swoja czgstotliwosé, lub
moc zapytywania, lub obie te zmienne we wszystkich modach SSR, w celu zminimalizowania skutkéw zaklécen (pkt
423331 42334).

Uwaga. — Ograniczenia te zapewniajq, ze wszystkie skutki zaklocen wynikajqce z tych zapytan, wraz z zapytaniami
pochodzqcymi z innych urzqdzen zapytujacych ACAS I, ACAS 11 i ACAS 11 znajdujqcych sie w poblizu, utrzymywane sq
na niskim poziomie.
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4.2.3.3.1 OkreSlanie czestotliwosci odpowiadania wiasnego transpondera. System ACAS 1 bedzie monitorowaé czg-
stotliwo$¢, z jaka wiasny transponder odpowiada na zapytania w celu zapewnienia, ze postanowienia pkt. 4.2.3.3.3 sa
realizowane.

4.2.3.3.2 Okreslanie liczby urzqdzen zapytujqcych ACAS Il i ACAS III. System ACAS 1 bedzie zlicza¢ znajdujace si¢
w poblizu urzadzenia zapytujace ACAS Il i ACAS III w celu zapewnienia, ze postanowienia pkt. 4.2.3.3.3 lub 4.2.3.3.4
sa spelnione. Zliczanie to powinno by¢ dokonywane przez monitorowanie transmisji rozgtoszeniowych ACAS (UF =
16), (pkt 4.3.7.1.2.4) i by¢ aktualizowane jako liczba roznych adreséw statkow powietrznych ACAS odebranych w
poprzednim okresie 20 s z nominalng czgstotliwoscig wynoszaca co najmniej 1 Hz.

4.2.3.3.3 Limity zaklocen modu A/C ACAS I. Moc zapytywania nie bgdzie przekraczaé nastgpujacych wartosci:

kt
Gorna granica dla k
. g 2 P.®)
Jezeli £, <240 Jezeli f, > 240

0 250 118
1 250 113
2 250 108
3 250 103
4 250 98
5 250 94
6 250 89
7 250 84
8 250 79
9 250 74
10 245 70
11 228 65
12 210 60
13 193 55
14 175 50
15 158 45
16 144 41
17 126 36
18 109 31
19 91 26
20 74 21
21 60 17
>22 42 12

gdzie:

n, = liczba statkéw powietrznych wyposazonych w system ACAS 11 i ACAS III dziatajacych w poblizu ~ wla-
snego statku powietrznego (w oparciu o transmisje rozgtoszeniowe ACAS odebrane z progiem czutosci od-
biornika transpondera wynoszacym —74 dBm);

{} = $rednia warto$¢ wyrazenia w nawiasach w ciagu ostatnich 8 cykli zapytan;

P, (k) = szczytowa moc promieniowana przez anteng we wszystkich kierunkach impulsu charakteryzujacego si¢ naj-
wigksza amplituda w grupie impulsow obejmujacej pojedyncze zapytanie w czasie k-tego zapytania modu
A/C w 1-sekundowym cyklu zapytan, W;

K = indeks dla zapytan modu A/C, k= 1,2,..., k;;

k, = liczba zapytan modu A/C w 1-sekundowym cyklu zapytan;

I = czestotliwo$¢ odpowiadania modu A/C whasnego transpondera.

4.2.3.3.4 Limity zaklocen ACAS I modu S. System ACAS I wykorzystujacy zapytania modu S nie bedzie powodowaé
wigkszych zaktdcen niz ACAS I stosujacy jedynie zapytania modu A/C.
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4.3. POSTANOWIENIA OGOLNE DOTYCZACE SYSTEMOW ACAS I1 I ACAS III
Uwaga 1. — Skrot ACAS uzywany w niniejszej czesci materiatu oznacza¢ bedzie ACAS II lub ACAS 111
Uwaga 2. — Wymagania odnosnie wyposazenia dla urzqdzenn ACAS opisane sq w Zalqczniku 6 .

Uwaga 3. — Okreslenie ,,wyposazony statek powietrzny stanowiqcy zagrozenie” uzywane jest w niniejszej czesci mate-
rialu w celu wskazania, ze stanowiqcy zagrozenie statek powietrzny jest wyposazony w system ACAS II lub ACAS II1.

4.3.1 Wymogi funkcjonalne

4.3.1.1 Funkcje ACAS. ACAS bedzie realizowaé nastgpujace funkcje:

a) dozorowanie;

b) generowanie propozycji TA;

c) detekcja zagrozenia;

d) generowanie propozycji RA;

e) koordynacja; i

) komunikacja z innymi stacjami naziemnymi.

Urzadzenia beda realizowac funkcje wymienione w punktach od b) do ¢) dla kazdego cyklu pracy.

Uwaga. — Niektore cechy tych funkcji muszq by¢ standaryzowane w celu zapewnienia, ze jednostki ACAS dostatecznie
skutecznie wspolpracujq z innymi jednostkami ACAS, stacjami naziemnymi modu S i systemem ATC. Kazda ze standa-
ryzowanych cech zostala omowiona ponizej. Kilka innych cech zostalo podanych jako zalecenia.

4.3.1.1.1 Czas trwania cyklu nie bedzie przekraczac 1,2 sekundy.
4.3.2 Wymagania skutecznoS$ci dozorowania

4.3.2.1 Ogdlne wymogi dozorowania. System ACAS bedzie zapytywac transpondery modu S i modu A/C w innych
statkach powietrznych i wykrywaé odpowiedzi transpondera. System ACAS bedzie mierzy¢ odleglos¢ i wzgledny azy-
mut odpowiadajacego statku powietrznego. Wykorzystujac te pomiary oraz informacje przekazane w odpowiedziach
transpondera, ACAS bedzie dokonywa¢ oceny wzglednych pozycji kazdego odpowiadajacego statku powietrznego.
System ACAS powinien zawiera¢ rozwigzania dotyczace ustalania takich pozycji w obecnosci odbi¢ od powierzchni
ziemi, interferencji i wahan mocy sygnatu.

4.3.2.1.1 Prawdopodobienstwo ustalenia toru. System ACAS bedzie generowacé ustalony tor, z prawdopodobienstwem
co najmniej 0,90, ze tor zostanie ustalony 30 s przed najblizszym spotkaniem, w statku powietrznym wyposazonym w
transpondery, kiedy wszystkie wymienione ponizej warunki zostang spetnione:

a) katy elewacji tych statkéw powietrznych leza w przedziale +10° wzgledem ptaszczyzny nachylenia statku po-
wietrznego wyposazonego w system ACAS;

b) wartosci predkosci zmiany wysokosci tych statkow powietrznych sa < 51 m/s (10 000 ft/min);

c) transpondery i anteny tych statkdw powietrznych spetniaja normy rozdziatu 3, pkt 3.1.113.1.2;

d) predkosci zblizania si¢ i kierunki tych statkéw powietrznych, lokalne zageszczenie statkdw powietrznych wy-
posazonych w transponder i liczba innych urzadzen zapytujacych ACAS w poblizu (ustalone przez monitoro-
wanie transmisji rozgloszeniowych ACAS, pkt 4.3.7.1.2.4) spetniaja warunki okreslone w tabeli 4-1;

e) minimalna odleglos¢ bezposrednia jest > 300 m (1 000 ft).
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Tabela 4-1

Warunki Skutecznosé
- Kwadrant Maksymalna gesto$¢ ruchu Maksy ’.""1”"
Przedni | Boczny | Wsteczny liczba innych Prawdopo-
Maksymalna predkodé zblizania 1los¢ statkow | Ilosé statkow Agjitgemow dobienstwo
. . w pro- X
mis |kt | ms | ke | mis | ke |P 0w1/ektrl:122nych pow;}evtj}\f;zych mieniu 56 km Sutcestt
(30 NM)
260 [ 500 | 150 | 300 | 93 180 0,087 0,30 30 0,90
620 | 1200 | 390 | 750 | 220 | 430 0.017 0.06 30 0,90

Uwaga. — Tabela pokazuje wzorcowe zalozenia bedqce podstawq rozwoju ACAS. Doswiadczenie operacyjne i symula-
cje wskazujq, ze ACAS zapewnia informacje dozorowania wystarczajqce dla unikania kolizji nawet wowczas, gdy mak-
symalna ilos¢ innych ACAS w obszarze 56 km (30 NM) jest nieco wigksza niz pokazano w tabeli 4-1. Przyszlosciowe
projekty ACAS bedq uwzgledniac obecne i oczekiwane funkcje ACAS.

4.3.2.1.1.1 System ACAS bedzie kontynuowa¢ dozorowanie bez gwaltownego pogorszenia prawdopodobienstwa usta-
lenia toru, w sytuacji gdy jedna z granic warunkéw zdefiniowanych w pkt. 4.3.2.1.1 zostanie przekroczona.

4.3.2.1.1.2 System ACAS nie bedzie §ledzi¢ statkdw powietrznych modu S, wysytajacych raporty informujace, iz statki
te znajduja si¢ na ziemi.

Uwaga. — Statek powietrzny modu S moze zglaszaé, ze znajduje sie na ziemi, kodujqc pole stanu (CA) w transmisji
DF = 11 lub DF = 17 (rozdzial 3, pkt 3.1.2.5.2.2.1) lub przez kodowanie pola statusu pionowego (pola VS) w transmisji
DF = 0 (rozdzial 3, pkt 3.1.2.5.8.2.1). Ewentualnie, jezeli statek powietrzny jest obejmowany dozorowaniem naziemnym
modu S, stan naziemny moze by¢ okreslany przez monitorowanie pola statusu lotu (pola FS) w formatach ,,iqcza w dot”
DF =4,5,20lub 21 (rozdzial 3, punkt 3.1.2.6.5.1).

4.3.2.1.1.3 Zalecenie.— System ACAS powinien osiqgnqé wymaganq wydajnosé Sledzenia w sytuacji, gdy srednia
czestotliwos¢ odpowiedzi asynchronicznej modu A/C transponderéw znajdujacych sie w poblizu statku powietrznego
wyposazonego w system ACAS wynosi 240 odpowiedzi na sekunde oraz kiedy szczytowa czestotliwos¢ zapytywania
poszczegdlnych transponderéw obejmowana dozorowaniem wynosi 500 na sekunde.

Uwaga. — Wspomniana wyzej szczytowa czestotliwosé zapytywania obejmuje zapytania ze wszystkich zrodef.

43.2.1.2 Prawdopodobienstwo falszywego toru. Prawdopodobienstwo, ze ustalony, raportowany tor modu A/C nie
jest zgodny w odleglosci i wysokosci w stosunku do rzeczywistego statku powietrznego, bedzie mnigjsze od 10?2 Dla
ustalonego toru modu S prawdopodobienstwo to bedzie mniejsze od 10°. Ograniczenia te nie beda przekraczane w
zadnym srodowisku ruchu.

4.3.2.1.3 DOKLADNOSC ODLEGLOSCI I AZYMUTU
4.3.2.1.3.1 Odlegtos¢ bedzie mierzona z rozdzielczoscia rowna 14,5 m (1/128 NM) lub wigksza.

43.2.1.3.2 Zalecenie.— Wzgledne bledy azymutu szacowanych pozycji zblizajqcych sie statkow powietrznych nie
powinny przekraczaé 10° sredniej kwadratowej.

Uwaga. — Taka dokiadnosé¢ wzglednych azymutow zblizajqcych sie statkow powietrznych jest mozliwa do osiqgniecia i
wystarczajqca jako pomoc w wizualnym wykryciu potencjalnych zagrozen. Dodatkowo, informacje o wzglednym azy-
mucie zostaly uznane za uzyteczne w detekcji zagrozen, gdzie mogq wskazywac, ze zblizajqcy sie statek powietrzny sta-
nowi zagrozenie. Jednakze, dokiadnosé taka nie jest wystarczajqca jako podstawa dla poziomych wskazowek RA ani dla
wiarygodnych przewidywan poziomej odleglosci mijania.

4322 KONTROLA ZAKLOCEN

43.2.2.1 Maksymalna moc promieniowana RF. Skuteczna moc promieniowania transmisji ACAS przy zerowym kacie
elewacji wzgledem osi podtuznej statku powietrznego nie bedzie przekracza¢ 27 dBW.

18/11/10

Nr 85 4-6



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23 — 2485 — Poz. 98

Rozdzial 4 Zalqcznik 10 — Lqgcznosé Lotnicza

4.3.2.2.1.1 Niepozqdana moc promieniowana. W sytuacji, gdy ACAS nie transmituje zapytania, skuteczna moc pro-
mieniowania w dowolnym kierunku nie bedzie przekracza¢ —70 dBm.

4.3.2.2.2 Ograniczanie zaklocen. Kazde urzadzenie zapytujace dziatajace ponizej wysokosci barometrycznej 5 490 m
(18 000 ft) bedzie kontrolowaé¢ swoja czestotliwos¢ zapytan lub moc albo obie te wartosci, w celu osiagnigcia zgodno-
$ci z okreslonymi nierownosciami (pkt 4.3.2.2.2.2).

4.3.2.2.2.1 Okreslenie liczby innych ACAS. System ACAS begdzie dokonywaé zliczania liczby pozostatych urzadzen
zapytujacych ACAS II i Il znajdujacych si¢ w poblizu, w celu zapewnienia, ze limity zaktdcen nie sa przekraczane.
Zliczanie takie moze zosta¢ dokonane poprzez monitorowanie transmisji rozgloszeniowych ACAS (UF = 16), (pkt
4.3.7.1.2.4). Kazdy ACAS bedzie monitorowaé takie zapytania rozgloszeniowe w celu ustalenia liczby innych ACAS
znajdujacych si¢ w zasiggu detekcji.

4.3.2.2.2.2 Nieréwnosci ograniczania zaklocen ACAS. System ACAS bedzie dostosowywaé swoja czgstotliwosé za-

pytywania i moc zapytywania tak, ze trzy ponizsze nierownosci pozostang prawdziwe, z wyjatkiem sytuacji opisanych
wpkt4.3.2.2.2.2.1)

il e - 280 11
{ [&(—l-)] } < minimum [ ]
'.Zﬂ 250 1+n a2 0

{ 2“‘ m(i) } < 0.01 @

i=1
k
1 d Palk) - 80 3)
{l_i El 550 } < minimum [-———-1 " na,?a]

Zmienne w powyzszych nierownosciach sa definiowane w nastgpujacych sposob:

i = liczba zapytan (modu A/C i S) przesytanych w 1-sekundowym cyklu zapytan; bedzie uwzglgdniata wszyst-
kie zapytania modem S uzywane przez funkcje ACAS, wlaczajac te w dodatkowych zapytaniach UF=0 i
UF=19, z wyjatkiem opisanych w pkt 4.3.2.2.2.21.

Uwaga. — Zapytania UF=19 sq zawarte w i, tak jak to opisano w pkt 3.1.2.8.9.3.

i = indeks zapytan modu A/CiS),i=1,2,..., ij;

a = minimum z a;,a;,; a; obliczana jest Jako Ya [npm.] w specjalnych, wymienionych ponizej warunkach, a; jako
Logm [namy] / Logg 25, gdzie ny i n. definiowane sg jako liczba dziatajacych w poblizu wyposazonych w sys-
tem ACAS II i ACAS III statkoéw powietrznych, (znajdujacych si¢ w powietrzu lub na ziemi) w promieniu
odpowiednio 11,2 km (6 NM) i 5,6 km (3 NM) od wilasnego ACAS (ustalone w oparciu o dozorowanie
ACAS). Statki powietrzne wyposazone w system ACAS dziatajace przy lub ponizej wysoko$ci radiowej 610m
(2.000 stoép) AGL beda obejmowaé zarowno znajdujace si¢ w powietrzu, jak i pozostajace na ziemi statki po-
wietrzne wyposazone w ACAS 111 ACAS jako wartosci dla n, 1 n.. W przeciwnym razie, ACAS bedzie obej-
mowac jedynie znajdujace si¢ w powietrzu statki powietrzne ACAS II i ACAS III jako wartosci dla n, 1 7.
Wartosci a, o 1 0 sa nastgpnie ograniczone do wartosci minimum 0,5 i maksimum 1,0.

Dodatkowo:

JEZELI [(n.<1)LUB (n, <4 1 n,<2 1 n,>25)] WTEDY o, = 1,0;

JEZELI [(n. >2) LUB (1> 2 n.) I (n, < 40)] WTEDY «a, = 0,5;

p(i) = szczytowa moc promieniowana z anteny we wszystkich kierunkach impulsu o najwigkszej amplitudzie w
grupie impulséw obejmujacych pojedyncze zapytanie w czasie i-tego zapytania w 1-sekundowym cyklu zapy-
tan W;

m(i) = czas trwania przedzialéw wzajemnego ttumienia dla wlasnego transpondera zwigzanego z i-tym zapytaniem
w 1-sekundowym cyklu zapytan, s;

B = wspotczynnik ,,wyostrzania” wiazki (stosunek wiazki 3-dB do szerokosci wiazki wynikajacej z ttumienia

listkow bocznych zapytania). W przypadku urzadzen zapytujacych, ktore wykorzystuja tlumienie listkow
bocznych (SLS), odpowiednia szerokos¢ wiazki bedzie stanowic¢ szerokos¢ kata azymutu odpowiedzi modu
A/C z jednego transpondera ograniczona przez SLS, usredniona po wszystkich transponderach.
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{} patrz pkt 4.2.3.3.3

P.k) jw.
k jw.
ki jw.
n, jw.

Uwaga. — Transmisje rozgloszeniowe RA i ACAS (pkt 4.3.6.2.1 i 4.3.7.1.2.4) stanowiq zapytania.

4322221 Transmisje w czasie propozycji RA. Wszystkie zapytania koordynacji powietrze-powietrze beda transmi-
towane przy petnej mocy, ponadto zapytania te nie beda brane pod uwage w sumowaniach zapytan modu S w wyraze-
niach lewej strony nierownosci (1) i (2) pkt 4.3.2.2.2.2 w czasie trwania propozycji RA.

4.3.2.2.2.2.2 Transmisje z naziemnych jednostek ACAS. Zawsze kiedy statek powietrzny wyposazony w ACAS infor-
muje, ze znajduje si¢ na ziemi, zapytania ACAS beda ograniczane przez ustalenie liczby pozostatych statkdw powietrz-
nych wyposazonych w system ACAS II i ACAS III (n,) liczonych w nierdwnosciach ograniczania zaktocen, na wartos$é
trzykrotnie wigksza od wartosci uzyskanej w oparciu o transmisje rozgloszeniowe ACAS odebrane z progiem czutosci
odbiornika transpondera wynoszacym —74 dBm. Zawsze kiedy moc zapytania modu A/C redukowana jest z powodu
ograniczania zaklocen, najpierw bedzie redukowana moc zapytania modu A/C w przedniej wiazce, do momentu, w
ktorym sekwencja przednia bedzie odpowiadata sekwencjom lewym i prawym. Moce zapytan przednich, prawych i
lewych beda stopniowo redukowane az do osiagnigcia przez nie mocy zapytania wstecznego. Dalsza redukcja mocy
modu A/C bedzie realizowana przez stopniowe zmniejszanie mocy zapytan przednich, bocznych i wstecznych.

4322223 Transmisje z jednostek ACAS znajdujacych sie na wysokosci przekraczajacej 5.490 m (18.000 fi). Kazde
urzadzenie zapytujace, dzialajace na wysokosci barometrycznej wyzszej niz 5.490 m (18.000 ft) bedzie kontrolowaé
swoja czestotliwos¢ lub moc zapytywania albo obie te zmienne, tak aby nieréwnosci (1) i (3) z pkt. 4.3.2.2.2.2 byly
nadal prawdziwe, kiedy 7, 1 a sa rowne 1, z wyjatkiem sytuacji opisanych w pkt. 4.3.2.2.2.2.1.

4.3.3 Propozycje ruchu (propozycje TA)

4.3.3.1  Funkcja TA. System ACAS bedzie przesytac propozycje TA w celu zaalarmowania zatogi statku powietrzne-
go o potencjalnych zagrozeniach. Takim propozycjom TA towarzyszy¢ bedzie wskazanie przyblizonej pozycji wzgled-
nej statkow powietrznych stanowiacych potencjalne zagrozenie, aby utatwié¢ ich wizualne znalezienie.

4.33.1.1  Wyswietlanie potencjalnych zagrozen. Jesli potencjalne zagrozenia sa wyswietlane na ekranie to bedg wy-
$wietlane w kolorze bursztynowym lub zo6itym.

Uwaga 1. — Kolory te sq ogdlnie przyjete jako wlasciwe dla sygnalow ostrzegawczych.

Uwaga 2. — Mogq by¢ wyswietlane réwniez dodatkowe informacje towarzyszqce wizualnemu wskazaniu statkéw po-
wietrznych stanowiqcych zagrozenie takie jak ich kierunek zmiany wysokosci czy wysokos¢ wzgledna.

Uwaga3. — Swiadomosé sytuacji o ruchu lotniczym jest wieksza, gdy znacznik statku powietrznego jest uzupelniony
przez dane o kursie (np. jako wyciqg z odebranej wiadomosci ADS-B)

4.3.3.2 WYSWIETLANIE INFORMACJI O POBLISKIM RUCHU LOTNICZYM

4.3.3.2.1 Zalecenie.— W przypadku wyswietlania jakichkolwiek propozycji RA i/lub TA, statki powietrzne znajdujqce
sie¢ w promieniu 11 km (6 NM) powinny by¢ zobrazowane, ponadto w przypadku zglaszania wysokosci powinna by¢
zobrazowana wysokosé¢ £370 m (1.200 ft). Informacje te powinny byc¢ rézne (np. poprzez zastosowanie odpowiedniego
koloru lub symbolu) od informacji dotyczqcych statkow powietrznych stwarzajqcych zagrozenie i/lub potencjalne za-
grozenie, ktorego informacje powinny by¢ wyswietlane w sposob wyraznie wyrozniony.

4.3.3.2.2 Zalecenie.— W przypadku wyswietlania jakichkolwiek propozycji RA i/lub TA wizualne wsparcie zobrazo-
wania statkéw powietrznych stwarzajqcych zagrozenie lub zagrozenie potencjalne nie powinno by¢ zakiocane wyswie-
tlanymi informacjami o pobliskim ruchu lotniczym lub innymi niezwiqzanymi z unikaniem kolizji (np. odebrane wiado-
mosci ADS-B).
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4.3.3.3 Propozycje TA jako poprzedzajqce propozycje RA. Kryteria dla propozycji TA beda takie, ze beda spelniane
przed kryteriami dla propozycji RA.

4.3.3.3.1 Czas ostrzegania TA. Dla zblizajacych si¢ statkow powietrznych wysyltajacych raporty o swojej wysokosci
nominalny czas ostrzegania TA nie bedzie przekraczaé (T + 20 s), gdzie T stanowi nominalny czas ostrzegania dla
generowania propozycji rozwigzania.

Uwaga. — W idealnej sytuacji, propozycje RA bylyby poprzedzane przez propozycje TA, jednak nie jest to zawsze moz-
liwe, przykladowo, kryteria RA moglyby by¢ spelnione juz po pierwszym ustaleniu toru albo gwaltowny manewr zbliza-
Jjacego sie statku powietrznego moglby spowodowac, ze czas realizacji TA bytby mniejszy od jednego cyklu.

4.3.4 Wykrywanie zagroZenia

4.3.4.1 Deklarowanie zagrozenia. System ACAS bedzie ocenia¢ odpowiednie parametry kazdego zblizajacego si¢
statku powietrznego w celu ustalenia, czy statek ten stanowi zagrozenie.

43.4.1.1 Parametry zblizajqcego sie statku powietrznego. Parametry zblizajacego si¢ statku powietrznego wykorzy-
stywane do identyfikacji zagrozenia b¢da obejmowac jako minimum:

a) $ledzong wysokos¢;

b) Sledzong predkos¢ zmian wysokosci;

c) $ledzong odlegtos¢ bezposrednia;

d) $ledzong predkos¢ zmian odlegtosci bezposredniej; oraz

e) poziom czutosci systemu ACAS zblizajacego si¢ statku powietrznego, S..

W przypadku zblizajacego sig statku powietrznego, niewyposazonego w system ACAS II lub ACAS 111, S; bedzie usta-
wione na 1.

4.3.4.1.2 Charakterystyki wilasnego statku powietrznego. Charakterystyki wlasnego statku powietrznego wykorzysty-
wane w celu identyfikacji zagrozenia bgda obejmowac co najmnie;j:

a) wysokos$¢;
b) predkos¢ zmian wysokosci; oraz
c) poziom czutosci wlasnego statku powietrznego (pkt 4.3.4.3).

4.3.4.2 Poziomy czutosci. System ACAS bedzie umozliwiaé dziatanie przy kilku nizej wymienionych poziomach czu-

Tosci:
a) S =1, tryb ,,standby”, w ktédrym blokowane sa wszystkie zapytania i propozycje innych statkow powietrz-
nych;
b) §=2, tryb ,,tylko TA”, w ktorym blokowane sg wszystkie propozycje RA; oraz
c) S = 3-7, kolejne poziomy, ktére umozliwiaja wydawanie RA, zapewniajacych czasy ostrzegania przedsta-

wione w tabeli 4-2, jak rowniez wydawanie propozycji TA.

4.3.4.3 Wybor wlasnego poziomu czulosci (S;). Wybor whasnego poziomu czutosci bedzie ustalony poleceniami kon-
troli poziomu czutosci (SLC), ktore beda akceptowane z wielu zrédet, zgodnie z ponizszymi podpunktami:

a) polecenie SLC generowane automatycznie przez system ACAS w oparciu o zakres wysokosci lub inne
zewnetrzne czynniki;

b) polecenie SLC z urzadzenia wejsciowego pilota; oraz

c) polecenie SLC z naziemnych stacji modu S .

4.3.43.1 Dozwolone kody polecen SLC. Jako minimum, akceptowane beda kody polecen SLC, obejmujace:

Kodowanie
dla SLC opartego o zakres wysokosci 2-7
dla SLC z urzadzenia wejsciowego pilota |0, 1,2
dla SLC z naziemnych stacji modu S 02-6

4.3.43.2 Polecenie SLC zakresu wysokosci. W sytuacjach, w ktorych system ACAS wybiera polecenie SLC w oparciu
0 wysokos¢, histereza bedzie stosowana do nominalnych wartosci granicznych wysokosci, przy ktorych wymagane sa
nastgpujace zmiany wartosci polecenia SLC: dla wznoszacego si¢ statku powietrznego wyposazonego w ACAS polece-
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nie SLC bedzie zwigkszane przy odpowiedniej wartosci granicznej wysokosci plus wartos$¢ histerezy; dla schodzacych
statkdw powietrznych wyposazonych w ACAS polecenie SLC bedzie zmniejszane przy odpowiedniej wartosci granicz-
nej wysokosci minus warto$¢ histerezy.

4.3.4.3.3 Polecenie SLC pilota. W przypadku polecenia SLC ustalanego przez pilota, wartosé zerowa bedzie wskazy-
wacé wybor trybu ,,automatycznego”, dla ktdérego wybdr poziomu czutosci bedzie oparty o inne polecenia.

Tabela 4-2
Poziom czuto$ci 2 3 4 5 6 7
Nominalny czas ostrzegania brak RA 15s 20s 25s 30s 35s

4.3.43.4 Polecenie SLC stacji naziemnej modu S. Dla polecen SLC transmitowanych poprzez naziemne stacje modu S
(pkt 4.3.8.4.2.1.1), wartos$¢ zerowa bgdzie oznaczaé, ze dana stacja nie wydaje polecenia SLC i ze wybor poziomu czu-
losci bedzie oparty na innych poleceniach, wlacznie z poleceniami niezerowymi z innych stacji naziemnych. System
ACAS nie bedzie przetwarza¢ wartosci SLC rownej 1 przekazywanej ,.taczem w gore”.

4.3.43.4.1 Wybor przez stuzby ruchu lotniczego kodu polecenia SLC. Stuzby ruchu lotniczego beda zapewniaé odpo-
wiednie procedury dla informowania pilotéw o wszystkich wybranych przez nie kodach polecenia innych niz zerowe
(pkt 4.3.4.3.1).

43.43.5 Zasada wyboru. Poziom czulosci wilasnego systemu ACAS bedzie ustalony na najmniejsze, inne niz
zerowe polecenie SLC odebrane ze zrédet wymienionych w pkt. 4.3.4.3.

4.3.4.4 Wybor wartosci parametrow dla generowania propozycji RA. Kiedy poziom czutosci whasnego systemu ACAS
wynosi 3 lub wigcej, wartosci parametrow wykorzystywane dla generowania RA, uzaleznione od poziomu czutosci
beda oparte na wartosci wigkszej od poziomu czutosci wlasnego ACAS, S, i poziomu czutosci systemu ACAS zblizaja-
cego si¢ statku powietrznego, S..

4.34.5 Wybor wartosci parametréw dla generowania propozycji TA. Warto$ci parametrow wykorzystywanych dla
generowania TA, uzaleznione od poziomu czutosci beda dobierane na takiej samej zasadzie, jak ma to miejsce w przy-
padku wartosci dla RA (pkt 4.3.4.4), z wyjatkiem sytuacji w ktorych polecenie SLC z wartoscia 2 (tryb ,,tylko TA”)
zostato odebrane od pilota lub naziemnej stacji modu S. W takiej sytuacji, wartosci parametréw dla generowania propo-
zycji TA beda zachowywac wartosci, ktore parametry te mialyby w sytuacji braku polecenia SLC od pilota lub naziem-
nej stacji modu S.

4.3.5 Propozycje rozwiazania (propozycje RA)

4.3.5.1 Generowanie RA. System ACAS bedzie generowa¢ propozycje dla wszystkich stanowiacych zagrozenie stat-
kéw powietrznych, z wyjatkiem sytuacji, w ktdrych nie mozliwe jest wybranie RA, co do ktérego mozna spodziewaé
sig¢, ze bedzie zapewniato odpowiednia separacje, z powodu braku pewnosci diagnozy toru lotu zblizajacego sig¢ statku
powietrznego lub na skutek istnienia wysokiego ryzyka, ze manewr wykonany przez stanowiacy zagrozenie statek
zaneguje RA.

4.3.5.1.1 Wyswietlanie zagrozen. Jesli informacje o zagrozeniu sa pokazywane na wyswietlaczu beda one wyswietlane
w kolorze czerwonym.

Uwaga. — Kolor czerwony jest generalnie uwazany za odpowiedni do wskazywania stanu ostrzegawczego.

43.5.1.2 Kasowanie RA. Po wygenerowaniu RA dla stwarzajacego zagrozenie statku lub statkow powietrznych,
wskazowka ta bedzie utrzymywana lub modyfikowana do momentu, w ktorym testy, mniej restrykcyjne od tych, ktdre
stosowane sa w przypadku detekcji zagrozenia, beda wskazywaty w dwoch kolejnych cyklach, ze RA moze zosta¢
skasowane, co powinno zosta¢ niezwlocznie wykonane.

4.3.5.2 Wybor RA. System ACAS bedzie generowaé RA, co do ktérego przewiduje si¢, ze zapewni odpowiednia sepa-
racj¢ od wszystkich zagrozen i ktére ma najmniejszy wptyw na biezacy tor lotu statku powietrznego wyposazonego w
system ACAS zgodny z innymi postanowieniami niniejszego rozdziatu.
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4.3.53 Skutecznos¢ RA. Propozycja RA nie bedzie zaleca¢ lub kontynuowac zalecania manewru lub ograniczenia
manewru, co do ktdrego, biorac pod uwage odlegtos¢ prawdopodobnych trajektorii stanowiacych zagrozenie statkow
powietrznych, istnieje wigksze prawdopodobienstwo, ze zmniejszy separacj¢ zamiast spowodowac jej wzrost, zgodnie z
postanowieniami pkt. 4.3.5.5.1.1 i 4.3.5.6.

Uwaga. — Patrz rowniez pkt 4.3.5.8.

4.3.5.3.1 Nowe urzadzenia ACAS po dniu 1 stycznia 2014 beda kontrolowaé predkosé pionowa wilasnego statku po-
wietrznego w celu potwierdzenia zgodnosci z zamiarem RA. Jesli niezgodnos¢ zostanie wykryta ACAS przerwie
przyjmowanie zgodnosci natomiast bedzie zaktada¢ obserwowana predkosc pionowa.

Uwaga 1. — Takie dzialanie wstrzyma pamieé polecenia RA, ktore mogloby by¢ wykonane tylko wowczas, gdy byloby
zrozumiale. Poprawione zalozenie predkosci pionowej jest bardziej odpowiednie, aby zezwoli¢ ukiadowi logicznemu
wybranie polecenia przeciwnego kiedy ono jest stale z niezgodnq predkosciq pionowq statku powietrznego.

Uwaga 2. — Urzqdzenia skompletowane zgodnie ze standardami RTCA/DO-185 lub DO-185A4 (znanymi rowniez jako
TCAS Wersja 6.044 lub TCAS Wersja 7.0) nie odpowiadajq tym wymaganiom.

Uwaga 3. — Zgodnos¢ z tym wymaganiem bedzie osiqgnieta przez wdrozenie wersji 7.1 systemu TCAS, wg specyfikacji
RTCA/DO-185B lub EUROCAE/ED-143.

4.3.53.2 Zalecenie. — Wszystkie urzqdzenia systemu ACAS powinny spelnia¢ wymagania opisane w pkt. 4.3.5.3.1.
4.3.5.3.3 Po 1 stycznia 2017 wszystkie urzadzenia systemu ACAS beda spelnia¢ wymagania opisane w pkt. 4.3.5.3.1.

4.3.5.4 Mozliwosci statku powietrznego. Propozycje RA generowane przez system ACAS beda zgodne z mozliwo-
$ciami statku powietrznego.

4.3.54.1 Bliskos¢ ziemi. Propozycje RA schodzenia nie beda generowane lub utrzymywane w sytuacji, gdy wlasny
statek powietrzny znajduje si¢ nizej niz 300 m (1 000 ft) ppt.

4.3.54.2 System ACAS nie bgdzie pracowaé na poziomach czulosci 3-7, kiedy wiasny statek powietrzny znajduje
si¢ ponizej 300 m (1 000 ft) ppt.

4.3.5.5 Odwrdcenie kierunku. System ACAS nie bedzie zmieniaé¢ kierunku RA pomiedzy cyklami, z wyjatkiem sytu-
acji opisanych w pkt. 4.3.5.5.1 w celu zapewnienia koordynacji lub kiedy przewidywana separacja przy najblizszym
spotkaniu dla istniejacego kierunku jest niewystarczajaca.

4.3.5.5.1 Zmiany kierunku dotyczqce wyposazonych stanowiqcych zagrozenie statkow powietrznych. Jezeli RAC ode-
brane z wyposazonego stanowigcego zagrozenie statku powietrznego jest niezgodne z kierunkiem biezacego RA, sys-
tem ACAS bedzie zmienia¢ kierunek RA, tak aby odpowiadal odebranemu RAC, jezeli adres wlasnego statku po-
wietrznego ma wyzsza wartos¢ od adresu statku stanowiacego zagrozenie.

Uwaga. — Punkt 4.3.6.1.3 wymaga, aby RAC wlasnego ACAS dla stanowiqcego zagrozenie statku powietrznego zosta-
to réwniez odwrocone.

4.3.5.5.1.1 System ACAS nie begdzie zmienia¢ kierunku RA w sposdb, ktory sprawiatby, ze to RA staloby si¢ nie-
zgodne z RAC odebranym z wyposazonego, stanowigcego zagrozenie statku powietrznego, jezeli adres wlasnego statku
powietrznego ma wyzsza wartos¢ od adresu statku stanowiacego zagrozenie.

4.3.5.6 Zatrzymanie zmian mocy RA. Zgodnie z wymogiem stanowigcym, ze RA schodzenia nie jest generowane przy
niskiej wysokosci (pkt 4.3.5.4.1), RA nie bedzie modyfikowane, jezeli czas pozostaty do najwigkszego zblizenia jest za
krotki do uzyskania znaczacej odpowiedzi lub jezeli stanowiacy zagrozenie statek oddala si¢ w odlegtosci.

4.3.5.7 Oslabienie RA. Propozycja RA nie bgdzie ostabiana, jezeli istnieje co do niej duze prawdopodobienstwo, ze

bedzie musiata zostaé ponownie wzmocniona.
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4358 Statki powietrzne stanowiqce zagrozZenie, wyposazone w system ACAS. Propozycje RA beda zgodne ze
wszystkimi RAC przesylanymi do stanowiacych zagrozenie statkdw powietrznych (pkt 4.3.6.1.3). Jezeli RAC zostato
odebrane od stwarzajacego zagrozenie statku powietrznego przed wygenerowaniem przez system ACAS RAC dla tego
statku, generowana propozycja RA bedzie zgodna z odebranym RAC, jezeli jest bardziej prawdopodobne, ze takie RA
spowoduje zwigkszenie separacji niz jej zmniejszenie, a adres wilasnego statku powietrznego ma nizsza wartos¢ od
adresu stwarzajacego zagrozenie statku powietrznego.

Uwaga. — W przypadku spotkan z wiecej niz jednym stanowiqcym zagrozenie statkiem powietrznym, w ktorych ko-
nieczne jest ominigcie niektorych stwarzajqcych zagrozenie statkow gorq, a innych dolem, standard ten moze by¢ inter-
pretowany jako odnoszqcy sie do calego okresu trwania RA. W szczegdlnosci, dopuszczalne jest zatrzymanie RA wzno-
szenia (schodzenia) w strone stwarzajqcego zagrozenie statku znajdujqcego sie powyzej (ponizej) wlasnego statku po-
wietrznego, pod warunkiem, ze istnieje obliczony rozmysiny zamiar zapewnienia odpowiedniej separacji od wszystkich
stanowiqcych zagrozenie statkéw powietrznych poprzez pozniejsze wypoziomowanie lotu.

4.3.5.9 Kodowanie pola sktadowego ARA. W kazdym cyklu RA, jego kierunek, sita i wtasciwosci beda kodowane w
aktywnym podpolu RA (ARA) (pkt 4.3.8.4.2.2.1.1). Jezeli podpole ARA nie bylo od$wiezane przez
6 s, bedzie ustalone na zero, wraz z polem sktadowym MTE w tym samym komunikacie (pkt 4.3.8.4.2.2.1.3).

4.3.5.10 Czas odpowiedzi systemu. Opoznienie systemu od odebrania odpowiedniej odpowiedzi SSR do prezentacji
kierunku i mocy RA pilotowi bedzie mozliwie najkrotsze i nie bedzie przekraczac 1,5 sekundy.

4.3.6 Koordynacja i lacznosé

4.3.6.1 POSTANOWIENIA DOTYCZACE KOORDYNACIJI ZE STANOWIACYMI ZAGROZENIE
STATKAMI POWIETRZNYMI WYPOSAZONYMI W SYSTEM ACAS

4.3.6.1.1 Koordynacja obejmujqca wiele statkéw powietrznych. W sytuacji obejmujacej wiele statkdw powietrznych,
system ACAS bedzie przeprowadza¢ koordynacj¢ oddzielnie z kazdym wyposazonym stwarzajacym zagrozenie stat-
kiem.

4.3.6.1.2 Przetwarzanie danych w czasie koordynacji. System ACAS bedzie zapobiega¢ uzyskiwaniu jednoczesnego
dostgpu do przechowywanych danych przez wspoétbiezne procesy, szczegdlnie w czasie przetwarzania komunikatu
rozwigzania.

4.3.6.1.3 Zapytanie koordynacji. W kazdym cyklu, system ACAS bedzie przesyta¢ zapytanie koordynacji do kazdego
wyposazonego stanowigcego zagrozenie statku, jezeli generowanie RA nie jest opoznione z powodu niemozliwosci
dokonania wyboru RA, co do ktérego mozna przewidywac, ze zapewni odpowiednig separacje (pkt 4.3.5.1). Komunikat
rozwiazania przesylany do stwarzajacego zagrozenie statku powietrznego bedzie zawiera¢ RAC wybrane dla tego stwa-
rzajacego zagrozenie statku. W sytuacji, gdy RAC zostato odebrane ze stanowigcego zagrozenie statku przed dokona-
niem wyboru RAC dla tego statku przez ACAS, wybrane RAC bedzie zgodne z RAC odebranym, jezeli od odebrania
RAC nie uptynely wigcej niz trzy cykle, RAC nie przecina wysokosci, a adres wlasnego statku powietrznego nie jest
nizszy od adresu statku stanowiacego zagrozenie, w ktorym to przypadku system ACAS bedzie wybiera¢ swoje RA
niezaleznie. Jezeli RAC odebrane z wyposazonego, stanowigcego zagrozenie statku powietrznego nie jest zgodne z
RAC wybranym przez wlasny ACAS dla tego stanowiacego zagrozenie statku, ACAS bedzie modyfikowac odebrane
RAC, tak aby bylo ono zgodne z RAC odebranym, jezeli adres wlasnego statku powietrznego jest wyzszy od adresu
statku powietrznego stanowiacego zagrozenie.

Uwaga. — RAC zawarte w komunikacie rozwiqzania ma forme pionowego RAC (VRC) dla ACAS II (pkt 4.3.8.4.2.3.2.2)
i pionowego RAC (VRC) i/lub poziomego RAC (HRC) dla ACAS III.

4.3.6.1.3.1 Zakonczenie koordynacji. W cyklu, w ciagu ktérego zblizajacy si¢ statek powietrzny przestaje by¢ powo-
dem utrzymywania RA, system ACAS bedzie przesyta¢ komunikat rozwiazania do tego statku za pomoca zapytania
koordynacji. Komunikat rozwiazania bedzie zawiera¢ kod skasowania dla ostatniego RAC przestanego do tego zbliza-
jacego sie statku, kiedy stanowit on powod utrzymania RA.

Uwaga. — W czasie spotkania z pojedynczym, stanowiqcym zagrozenie statkiem powietrznym, statek ten przestaje by¢
powodem utrzymywania RA, kiedy warunki skasowania RA zostanq spelnione. W czasie spotkania z kilkoma stanowiq-
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cymi zagrozenie statkami, stanowiqcy zagrozenie statek powietrzny przestaje by¢ powodem RA, kiedy spelnione zostanq
warunki skasowania RA w odniesieniu do tego statku, nawet gdy RA bedzie musialo zosta¢ utrzymane z powodu innych
stanowiqcych zagrozenie statkow.

4.3.6.1.3.2 Zapytania koordynacji ACAS beda przesytane do momentu, w ktérym zostanie odebrana odpowiedz koor-
dynacji od stanowiacego zagrozenie statku, przez nie mniej niz sze$¢ i nie wigcej niz dwanascie prob. Kolejne zapytania
beda standardowo rozlozone réwno w okresie 100 +5 ms. Jezeli po wykonaniu maksymalnej liczby prob nie zostanie
odebrana zadna odpowiedz, system ACAS bedzie kontynuowac¢ swoja zwykla sekwencja przetwarzania.

4.3.6.1.3.3 System ACAS bedzie zapewnia¢ kontrolg parzystosci (pkt 4.3.8.4.2.3.2.6 1 4.3.8.4.2.3.2.7) dla wszystkich
pol w zapytaniu koordynacji, ktore przenosza informacje RAC.

Uwaga. — Wymog ten obejmuje pionowe RAC (VRC), pionowe RAC uniewaznienia (CVC) poziome RAC (HRC) i
poziome RAC uniewaznienia (CHC).

4.3.6.1.3.4 W sytuacji, gdy system ACAS odwrdci swoj kierunek w stosunku do wyposazonego, stanowiacego zagro-
zenie statku powietrznego, komunikat rozwiazania wysytany w biezacych i kolejnych cyklach do tego stanowiacego
zagrozenie statku, bedzie zawiera¢ zaréwno nowo wybrane RAC, jak i kod uniewaznienia dla RAC wystanego przed
odwroceniem kierunku.

4.3.6.1.3.5 Po odebraniu pionowego RA, pionowe RAC (VRC) (pkt 4.3.8.4.2.3.2.2), wystane przez wlasny ACAS
w komunikacie rozwigzania do stanowiacego zagrozenie statku bedzie mieé¢ nastgpujaca postac:
a) ,.nie przelatuj ponad”, kiedy zadaniem RA jest zapewnienie separacji nad stanowiacym zagrozenie statkiem
powietrznym,;
b) ,,nie przelatuj ponizej”, kiedy zadaniem RA jest zapewnienie separacji pod stanowiacym zagrozenie statkiem
powietrznym;

43.6.14 Przetwarzanie komunikatu rozwiqzania. Komunikaty rozwiazania beda przetwarzane w kolejnosci,
w ktorej zostaty odebrane i z opdznieniem ograniczonym do zapobiegajacego ewentualnemu jednoczesnemu dostgpowi
do przechowywanych danych i opdznieniom, spowodowanym przetwarzaniem uprzednio odebranych komunikatéw
rozwiazania. Op6znione komunikaty rozwiazania beda tymczasowo przechowywane w celu zapobiegnigcia ewentualnej
utracie komunikatow. Przetwarzanie komunikatu rozwigzania powinno obejmowac¢ dekodowanie komunikatu i aktuali-
zacj¢ odpowiednich struktur danych, informacjami uzyskanymi z komunikatu.

Uwaga. — Zgodnie z pkt. 4.3.6.1.2, przetwarzanie komunikatow rozwiqzania nie moze uzyskiwac dostepu do zadnych
danych, z ktorych korzystanie nie jest chronione przez system blokady koordynacji.

43.6.14.1 RAC lub skasowanie RAC odebrane z innego ACAS bedzie odrzucone, jezeli zakodowane bity kierunku
wskazuja na istnienie bledu parzystosci lub jezeli w komunikacie rozwigzania wykryte zostang warto$¢(i) niezdefinio-
wane. RAC lub skasowanie RAC odebrane bez btedéw parzystosci i bez niezdefiniowanych wartosci komunikatu roz-
wiazania beda uznane za wazne.

4.3.6.1.4.2 Przechowywanie RAC. Wazne RAC odebrane z innego ACAS bedg przechowywane lub uzyte do aktuali-
zacji uprzednio przechowywanego RAC odpowiadajacemu temu ACAS. Skasowanie waznego RAC bedzie powodo-
wac skasowanie uprzednio przechowywanego RAC. Przechowywane RAC, ktore nie bylo aktualizowane przez okres
6 s bedzie skasowane.

4.3.6.1.4.3 Aktualizacja zapisu RAC. Wazne RAC lub skasowanie RAC odebrane z innego ACAS bedzie wykorzysta-
ne w celu aktualizacji zapisu. Jezeli bit w rejestrze RAC nie byt od$wiezany przez okres 6 s przez jakikolwiek stano-
wiacy zagrozenie statek powietrzny, bit ten bedzie ustalony na zero.

4.3.6.2 POSTANOWIENIA O KOMUNIKACII SYSTEMU ACAS ZE STACJAMI NAZIEMNYMI

4.3.6.2.1 Inicjowane z powietrza wskazowki RA ACAS ,,1qcza w dot”. Jezeli RA ACAS istnieje, system ACAS bedzie:
a) przekazywa¢ do transpondera modu S raport RA dla transmisji na ziemi¢ w odpowiedzi Comm-B (pkt
4.3.11.4.1);1
b) przesyta¢ okresowe transmisje rozgltoszeniowe RA (pkt 4.3.7.3.2).
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4.3.6.2.2 Polecenie kontroli poziomu czulosci (polecenie SLC). System ACAS bedzie przechowywac polecenia SLC
odebrane ze stacji naziemnych. Polecenia SLC odebrane z naziemnych stacji modu S beda pozostawaé skuteczne do
czasu zastapienia ich poleceniem SLC z tej samej stacji naziemnej, wskazane przez numer pozycji zawarty w podpolu
IIS. Jezeli aktualnie przechowywane polecenie ze stacji naziemnej modu S nie zostanie od§wiezone w ciagu 4 minut lub
jezeli odebrane polecenie SLC ma wartos¢ 15 (pkt 4.3.8.4.2.1.1), przechowywane polecenie SLC dla tej naziemnej
stacji modu S LC powinno by¢ ustalone na zero.

4.3.6.3 POSTANOWIENIA O TRANSMISJI DANYCH POMIEDZY ACAS A TRANSPONDEREM MODU S

4.3.6.3.1 Przekazywanie danych z ACAS do transpondera modu S -
a) ACAS bedzie przesyta¢ informacje RA do swojego transpondera modu S w celu ich transmisji w raporcie RA
(pkt 4.3.8.4.2.2.1) i w odpowiedzi koordynacji (pkt 4.3.8.4.2.4.2);
b) ACAS bedzie przesytaé¢ aktualny poziom czutoéci do swojego transpondera modu S w celu transmisji w rapor-
cie poziomu czutosci (pkt 4.3.8.4.2.5); oraz
c) ACAS bedzie przesytaé informacje statusu do swojego transpondera modu S w celu ich transmisji w raporcie
funkcji tacza transmisji danych (pkt 4.3.8.4.2.2.2).

4.3.6.3.2 Przekazywanie danych z transpondera modu S do ACAS:
a) ACAS bedzie odbiera¢ od swojego transpondera modu S polecenia kontroli poziomu czutosci (pkt 4.3.8.4.1.1.)
przesylane przez naziemne stacje modu S ;
b) ACAS bedzie odbiera¢ od swojego transpondera modu S komunikaty transmisji rozgloszeniowej (pkt
4.3.8.4.2.3.3) przesytane przez inne ACAS; oraz
c) ACAS bedzie odbiera¢ od swojego transpondera modu S komunikaty rozwiazania (pkt 4.3.8.4.2.3.2) przesyla-
ne przez inne ACAS dla celow koordynacji powietrze-powietrze.

4.3.7 Protokoly ACAS
4.3.7.1 PROTOKOLY DOZOROWANIA
4.3.7.1.1 Dozorowanie transponderéw modu A/C.

4.3.7.1.1.1 System ACAS bedzie uzywac zapytania ogolnego ,,all-call” tylko modem C (rozdziat 3, pkt 3.1.2.1.5.1.2) w
celu dozorowania statkéw powietrznych wyposazonych w transpondery modu A/C.

4.3.7.1.1.2 Uzywajac sekwencji zapytan z wzrastajacg moca, zapytania dozorowania beda poprzedzone impulsem S
(rozdziat 3, pkt 3.1.1.7.4.3) w celu zmniejszenia zaktdcen oraz poprawy wykrywania celow modem A/C.

43.7.1.2 DOZOROWANIE TRANSPONDEROW MODU S

4.3.7.1.2.1 Detekcja. ACAS bedzie monitorowac czestotliwos¢ 1 090 MHz na obecnos¢ sygnalu modu S pozyskiwania
odpowiedzi typu squitter (DF = 11). ACAS bedzie wykrywac obecnos$c¢ i ustala¢ adres wyposazonych w mod S statkow
powietrznych wykorzystujacych ich sygnaty modu S pozyskiwania odpowiedzi typu squitter (DF=11) lub sygnat roz-
szerzony squitter modu S (DF =17).

Uwaga 1. — Dopuszczalne jest pozyskiwanie odpowiedzi poszczegolnych statkow powietrznych wykorzystujqcych sy-
gnaly modu S pozyskiwania odpowiedzi typu squitter lub sygnal rozszerzony squitter modu S (DF 11 lub DF = 17) i
monitorowanie obu tych sygnalow. ACAS musi jednak monitorowaé sygnaly pozyskiwania odpowiedzi typu squitter,
poniewaz nie wszystkie statki powietrzne bedq transmitowac sygnal rozszerzony squitter modu S w tym samym momen-
cie.

Uwaga 2. — Jezeli w przyszlosci, dopuszczona zostanie mozliwosé, aby statki powietrzne nie transmitowaly sygnatu
pozyskiwania odpowiedzi typu squitter, polegajac w zamian na ciqglej transmisji sygnalu rozszerzony squitter modu S,
stanie sie¢ koniecznym, aby jednostki ACAS monitorowaly zarowno sygnaly modu S pozyskiwania odpowiedzi typu squit-
ter, jak i sygnal rozszerzony squitter modu S .
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4.3.7.1.2.2 Zapytania dozorowania. Po pierwszym odebraniu 24-bitowego adresu statku powietrznego ze statku po-
wietrznego, co do ktdrego zostato ustalone, ze znajduje si¢ w wiarygodnym zasiggu dozorowania ACAS w oparciu o
wiarygodno$¢ odbioru i znajdujacych si¢ w przedziale wysokosci od 3 050 m (10 000 ft) ponizej do 3 050 m powyzej
wlasnego statku powietrznego, ACAS bedzie przesylac krotkie zapytanie powietrze-powietrze (UF = 0) dla pozyskania
odlegtosci. Zapytania dozorowania beda transmitowane z czg¢stotliwoscia co najmniej raz na pi¢¢ cykli, kiedy wspo-
mniany warunek wysokosci zostanie spetniony. Zapytania dozorowania beda transmitowane w kazdym cyklu, jezeli
odlegtos¢ wykrytego statku powietrznego jest mniejsza niz 5,6 km (3 NM) lub obliczony czas do najblizszego spotkania
jest mniejszy od 60 s, zaktadajac ze zarowno wykryty, jak i wlasny statek powietrzny zmieniaja pozycje ze stata pred-
koscia i odlegtos¢ przy najblizszym spotkaniu wynosi 5,6 km (3 NM). Zapytania dozorowania bgda zawieszone na
okres pigciu cykli w sytuacji, gdy:
a) odpowiedz zostala odebrane pomyslnie; oraz
b) wilasny statek powietrzny i zblizajacy si¢ statek powietrzny dzialaja ponizej wysokosci barometrycznej 5 490
m (18 000 ft); oraz
c) odleglos¢ wykrytego statku powietrznego jest wigksza od 5,6 km (3 NM), a obliczony czas do najblizszego
spotkania przekracza 60 s, zaktadajac ze zarowno wlasny, jak i wykryty statek powietrzny zmieniaja swoje po-
zycje ze stala predkoscia i ze odlegto$é do najblizszego spotkania wynosi 5,6 km (3 NM).

4.3.7.1.2.2.1 Zapytania pozyskiwania odleglosci. ACAS bedzie stosowac krotki format dozorowania powietrze-
powietrze (UF = 0) dla pozyskania odleglosci. ACAS bedzie ustala¢ AQ = 1 (rozdziat 3, pkt 3.1.2.8.1.1) i RL=0 (roz-
dziat 3, punkt 3.1.2.8.1.2) w zapytaniu pozyskiwania.

Uwaga 1. — Ustalenie AQ = I powoduje przesianie odpowiedzi z bitem 14 pola RI rownym 1 i stuzy jako pomoc w
rozréznianiu odpowiedzi na wlasne zapytanie od odpowiedzi wywolanych przez inne jednostki ACAS (pkt 4.3.7.1.2.2.2).

Uwaga 2. — W zapytaniu pozyskiwania, RL jest ustalane na 0 w celu uzyskania krotkiej odpowiedzi pozyskiwania (DF
=0).

4.3.7.1.2.2.2 Zapytania Sledzenia. Dla zapytan Sledzenia ACAS bedzie wykorzystywaé krotki format dozorowania
powietrze-powietrze (UF=0)zZRL =01 AQ =0.

4.3.7.1.2.3 Odpowiedzi dozorowania. Protokoly te zostaly opisane w pkt. 4.3.11.3.1.

4.3.7.1.2.4 Rozgloszeniowa transmisja ACAS. Transmisja rozgloszeniowa ACAS bedzie przeprowadzana z nominalng
czgstotliwoscig raz na 8 do 10 s przy pelnej mocy z anteny gdrnej. Instalacje wykorzystujace anteny kierunkowe beda
dziata¢ w sposob zapewniajacy pokrycie kotlowe z nominalng czgstotliwoscia raz na 8 do 10 s.

Uwaga. — Transmisja rozgloszeniowa powoduje, ze inne transpondery modu S akceptujq zapytanie nie odpowiadajqc
na nie i prezentujq tres¢ zapytania zawierajqcq pole MU w interfejsie danych wyjsciowych transpondera. Kombinacja
UDSI = 3, UDS2 = 2 identyfikuje dane jako transmisja rozgloszeniowa zawierajqca 24-bitowy adres wysylajqcego
zapytanie statku powietrznego. Sytuacja taka zapewnia kazdemu ACAS mozliwos¢ ustalenia liczby innych ACAS znajdu-
Jjacych sie w zakresie wykrycia przy ograniczonym poziomie zaklocen. Format pola MU zostal opisany w pkt.
4.3.8.4.2.3.

4.3.7.2 PROTOKOLY KOORDYNACIJI POWIETRZE-POWIETRZE

4.3.7.2.1 Zapytania koordynacji. ACAS bedzie przesyta¢ zapytania UF = 16 (rozdziat 3, pkt 3.1.2.3.2, rysunek 3-7) z
AQ =01RL =1, kiedy inny statek powietrzny raportujacy RI = 3 lub 4 zostanie uznany za zagrozenie (pkt 4.3.4). Pole
MU bedzie zawiera¢ komunikat rozwigzania w polach sktadowych okreslonych w pkt. 4.3.8.4.2.3.2.

Uwaga 1. — Celem zapytania UF = 16 z AQ = 0 i RL = 1 jest uzyskanie odpowiedzi DF = 16 z innych statkow po-
wietrznych.

Uwaga 2. — Statek powietrzny raportujqcy RI = 3 lub RI = 4 to statek powietrzny wyposazony w dzialajqcy ACAS z,
odpowiednio, tylko pionowq lub pionowq i poziomq zdolnosciq generowania wskazowek rozwiqzania.

4.3.7.2.2 Odpowiedz koordynacji. Protokoty te zostaty opisane w pkt. 4.3.11.3.2.
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4.3.7.3 PROTOKOLY DLA KOMUNIKACJI ACAS ZE STACJAMI NAZIEMNYMI
4.3.7.3.1 Raporty RA do stacji naziemnych modu S . Protokoty te zostaty opisane w pkt. 4.3.11.4.1

4.3.7.3.2 Transmisje rozgloszeniowe RA. Transmisje rozgtoszeniowe RA beda przesytane przy pelnej mocy z anteny
dolnej przy chwilowo niestabilnych, nominalnie 8-sekundowych przedziatach przez okres wskazywania RA. Transmi-
sja rozgloszeniowa RA bedzie obejmowac pole MA okreslone w punkcie 4.3.8.4.2.3.4. Transmisja rozgloszeniowa RA
bedzie opisywac najbardziej aktualne RA, istniejace w czasie poprzedniego 8-sekundowego przedziatu. Instalacje wy-
korzystujace anteny kierunkowe beda dziataé w sposdb zapewniajacy kolowe pokrycie z nominalng czgstotliwoscia raz
na 8 s i ze w kazdym kierunku transmitowany jest ten sam sygnat i moc RA.

4.3.7.3.3 Raport funkcji tacza transmisji danych. Protokoty te zostaty opisane w pkt. 4.3.11.4.2.

4.3.7.3.4 Kontrola poziomu czutosci ACAS. ACAS bedzie dziata¢ zgodnie z poleceniem SLC, wtedy i tylko wtedy,
gdy TMS (rozdziat 3, pkt 3.1.2.6.1.4.1) ma warto$¢ zerowa, a DI w tym samym zapytaniu jest rowne 1 lub 7.

4.3.8 Formaty sygnalow

4.3.8.1 Charakterystyki RF wszystkich sygnatéw beda zgodne z normami rozdziatu 3, pkt 3.1.1.1 do 3.1.1.6,3.1.2.1
do3.1.2.3,3.1.2.5do0 3.1.2.8.

4.3.8.2 ZWIAZEK POMIEDZY ACAS A FORMATAMI SYGNALU MODU S

Uwaga. — ACAS stosuje transmisje modu S w celu realizacji dozorowania i komunikacji. Funkcje komunikacji w rela-
¢ji powietrze-powietrze umozliwiajq koordynacje decyzji RA ze statkami powietrznymi stwarzajqcymi zagrozenie wypo-
sazonymi w ACAS. Funkcje komunikacji powietrze-ziemia ACAS umozliwiajq przesylanie raportéw o RA do stacji
naziemnych i wysylanie w powietrze polecen do wyposazonego w ACAS statku powietrznego w celu kontroli parame-
trow algorytmow systemu ACAS.

4.3.8.3 Konwencje formatu sygnalu. Kodowanie danych wszystkich sygnatéw ACAS powinno by¢ zgodne z normami
rozdziatu 3, pkt 3.1.2.3.

Uwaga. — W transmisjach powietrze-powietrze wykorzystywanych przez ACAS, zapytania przesylane na czestotliwosci
1 030 MHz oznaczane sq jako transmisje ,, lqcze w gore” i zawierajq kody formatu ,,lqcza w gore” (kody UF). Odpo-
wiedzi odbierane na czestotliwosci 1 090 MHz oznaczane sq jako transmisje ,,{qczem w dot” i zawierajq kody formatu
. tqacza w dot” (kody DF).

43.8.4 OPIS POLA

Uwaga 1. — Formaty dozorowania i komunikacji powietrze-powietrze, wykorzystywane przez ACAS, jednak nieopisa-
ne w peini w rozdziale 3, pkt 3.1.2 zostaly zaprezentowane na rysunku 4-1.

Lacze w gorg:
UF=0 00000 3 RL:1 4 AQ:1 DS:8 10 AP:24
UF=16 10000 3 RL:1 4 AQ:1 18 MU:56 AP:24
Lacze w dotk:
DF=0 00000 VS:1 CC:1 1 SL:3 2 RI:4 2 AC:13 | AP:24
DF=16 10000 VS:1 2 SL:3 2 RI:4 2 AC:13 | MV:56 | AP:24

Rysunek 4-1. Formaty dozorowania i lacznosci uzywane przez system ACAS
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Uwaga 2. — Niniejsza czes¢ materialu definiuje pola modu S (oraz ich pola skiadowe), przetwarzane przez ACAS w

celu realizacji funkcji ACAS. Niektore pola ACAS (réwniez te wykorzystywane dla innych funkcji modu SSSR) zostaly
opisane z nieprzypisanymi kodami ACAS w rozdziale 3, pkt 3.1.2.6. Kody te zostaly przypisane w pkt. 4.3.8.4.1. Pola i
podpola wykorzystywane jedynie przez urzqdzenia ACAS przydzielone zostaly w pkt. 4.3.8.4.2.

Uwaga 3. — Konwencja numerowania bitow zastosowana w pkt. 4.3.8.4 odzwierciedla numeracje bitow w catym for-
macie ,, lqczaw gore” lub ,,lqcza w dol” (a nie bity w poszczegolnych polach lub polach sktadowych).

4.3.8.4.1 POLAIPODPOLA WPROWADZONE W ROZDZIALE 3, PKT 3.1.2

Uwaga. — Kody dla pél i podpdl oznaczane jako ,,zarezerwowane dla ACAS” w rozdziale 3, pkt. 3.1.2 opisane zostaly
w niniejszej czesci materiatu.

43.8.4.1.1 DR (zqdanie , lqczem w dol”). Znaczenie kodowania pola zadania ,laczem w dot” bedzie zgodne
Z ponizszymi zapisami:

Kodowanie
0-1 Patrz rozdziat 3, pkt 3.1.2.6.5.2
2 Dostgpny komunikat ACAS
3 Dostgpny komunikat Comm-B i dostepny komunikat ACAS
4-5 Patrz rozdziat 3, pkt 3.1.2.6.5.2
6 Dostepny komunikat 1 rozgtoszeniowy Comm-B i komunikat ACAS
7 Dostepny komunikat 2 rozgloszeniowy Comm-B i komunikat ACAS
8-31 Patrz rozdziat 3, pkt 3.1.2.6.5.2

43.84.1.2 RI (zqdanie odpowiedzi powietrze-powietrze). Znaczenie kodowania w polu RI bedzie zgodne z poniz-
szymi zapisami:

Kodowanie
0 Brak dziatajacego ACAS
1 Nie przypisano
2 ACAS z zablokowang mozliwoscig generowania wskazdéwek
3 ACAS z mozliwoscig generowania tylko pionowych wskazoéwek
4 ACAS z mozliwoscig generowania pionowych i poziomych wskazdéwek
5-7 Nie przypisano
8-15 Patrz rozdziat 3, pkt 3.1.2.8.2.2

Bit 14 formatu odpowiedzi zawierajacej to pole bedzie kopiowac bit AQ zapytania. Pole RI bedzie zgtaszac ,,brak dzia-
fajacego ACAS” (RI = 0), jezeli jednostka ACAS ulegta awarii badz znajduje si¢ w stanie oczekiwania. Pole RI bedzie
zglasza¢ ,,ACAS z zablokowana mozliwo$cia generowania wskazowek™ (RI = 2), jezeli poziom czutosci wynosi 2 lub
wybrany zostat tryb ,,tylko TA”.

Uwaga. — Kody 0-7 w polu RI wskazujq, ze odpowied? jest odpowiedziq Sledzenia, podajqc réwniez funkcje ACAS
zapytywanego statku powietrznego. Kody 8-15 oznaczajq, ze odpowiedz jest odpowiedziq pozyskiwania i podajq takze

maksymalng mozliwg predkos¢ zapytywanego statku powietrznego.

4.3.8.4.1.3 RR (zadanie odpowiedzi). Znaczenie kodowania w polu zadania bgdzie zgodne z ponizszymi zapisami:

Kodowanie
0-18 Patrz rozdziat 3, pkt 3.1.2.6.1.2
19 Przedlij raport propozycji rozwigzania
20-31 Patrz rozdziat 3, pkt 3.1.2.6.1.2

43.8.4.2 POLA I PODPOLA ACAS

Uwaga. — Ponizsze punkty opisujq lokalizacje oraz kodowanie pol i podpdl, ktore nie zostaly zdefiniowane w rozdziale
3, pkt 3.1.2, jednak sq wykorzystywane przez statki powietrzne wyposazone w system ACAS.
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4.3.8.4.2.1 Podpole w MA

4.3.8.4.2.1.1 ADS (podpole definicji A). To 8-bitowe (33—40) podpole bedzie definiowad resztg¢ MA.

Uwaga. — W celu utatwienia kodowania, ADS wyrazane jest w dwdch czterobitowych grupach, ADSI1 i ADS2.
4.3.8.4.2.1.2 Kiedy ADS1 =01 ADS2 =5, MA bedzie zawieraé nizej opisane pole:

43.8.42.1.3 SLC (polecenie kontroli poziomu czutosci (SLC) ACAS). To 4-bitowe pole (41-44) bedzie oznaczaé
polecenie kontroli poziomu czutosci dla wlasnego ACAS.

Kodowanie

0 Brak wydanych polecen
1 Nieprzypisane
2 Ustal poziom czulosci ACAS na 2
3 Ustal poziom czutosci ACAS na 3
4 Ustal poziom czulosci ACAS na 4
5 Ustal poziom czutosci ACAS na 5
6 Ustal poziom czulosci ACAS na 6

7-14 Nieprzypisane
15 Skasuj poprzednie polecenie SLC z tej stacji naziemnej

Uwaga. — Struktura MA dla polecenia kontroli poziomu czulosci:
33 B7 1 s
ADS1=0 | ADS2=5 SLC B v SEEE
36 40 44 88

4.3.8.4.2.2 Podpolaw polu MB

43.8.4.2.2.1 Podpolaw polu MB dla raportu RA. Kiedy BDS1 = 3 i BDS2 = 0, podpola wskazane ponizej beda znaj-
dowac si¢ w MB.

Uwaga. — Wymagania dla przekazywania informacji zwiqzanych z obecnymi lub ostatnimi raportami RA opisane sq w
pkt4.3.11.4.1

43.84.22.1.1 ARA (aktywne propozycje RA). To 14-bitowe podpole (41-54) bedzie wskazywac charakterystyki RA,
jezeli takie wystgpuja, generowane przez ACAS zwiazane z transponderem przesytajacym to podpole (pkt 4.3.6.2.1 a)).
Bity w ARA beda mie¢ znaczenie okreslone przez wartos¢ pola sktadowego MTE (pkt 4.3.8.4.2.2.1.4.) oraz, dla pio-
nowych RA, warto$¢ bitu 41 ARA. Znaczenie bitu 41 ARA bedzie nastgpujace:

Kodowanie
0 Istnieje wigcej niz jeden statek stanowiacy zagrozenie, a zadaniem RA jest
zapewnienie separacji ponizej niektérymi stanowiacymi zagrozenie stat-
kami powietrznymi lub powyzej innymi stanowiacymi zagrozenie statkami
lub nie wygenerowano zadnych RA (kiedy MTE = 0)
1 Albo istnieje tylko jeden statek powietrzny stanowiacy zagrozenie lub
zadaniem RA jest zapewnienie separacji w tym samym kierunku dla
wszystkich stanowiacych zagrozenie statkow
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Kiedy bit ARA 41 =11 MTE =0 lub 1, bity 42—47 beda mie¢ nastgpujace znaczenia:

Bit Kodowanie
42 0 RA prewencyjne
1 RA korygujace
43 0 Wygenerowano RA o skierowaniu w gore
1 Wygenerowano RA o skierowaniu w dét
44 0 RA nie jest propozycja zwigkszenia predkosci
1 RA jest propozycja zwigkszenia predkosci
45 0 RA nie jest propozycja odwrocenia kierunku
1 RA jest propozycja odwrocenia kierunku
46 0 RA nie jest propozycja przecigcia wysokosci
1 RA jest propozycja przecigcia wysokosci
47 0 RA jest propozycja ograniczenia predkosci pionowej
1 RA jest pozytywne
48 - 54 Zarezerwowane dla ACAS III
Kiedy bit ARA 41 =01 MTE = 1, bity 42-47 beda mie¢ nastgpujace znaczenia:
Bit Kodowanie
42 0 RA nie wymaga korekcji w kierunku ,,w gore”
1 RA wymaga korekeji w kierunku ,,w gore”
43 0 RA nie wymaga pozytywnego wznoszenia si¢
1 RA wymaga pozytywnego wznoszenia si¢
44 0 RA nie wymaga korekcji w kierunku ,,w dot”
1 RA wymaga korekcji w kierunku ,,w dot”
45 0 RA nie wymaga pozytywnego schodzenia
1 RA wymaga pozytywnego schodzenia
46 0 RA nie wymaga przecigcia
1 RA wymaga przecigcia
47 0 RA nie jest wskazéwka odwrdcenia kierunku
1 RA jest wskazoéwka odwrodcenia kierunku
48 - 54 Zarezerwowane dla ACAS III

Uwaga. — Kiedy bit ARA 41 = 0 i MTE = 0, oznacza to zZe nie wygenerowano zZadnych pionowych propozycji RA.

43.84.22.12 RAC (Rekord RAC). To 4-bitowe podpole (55-58) bedzie wskazywaé wszystkie aktywne aktualnie
RAC, jezeli takie wystgpuja, odebrane z innych statkow powietrznych wyposazonych w ACAS. Bity w RAC begda mieé
nastgpujace znaczenie:

Bit Uzupehienie wskazéwki rozwigzania
55 Nie przelatuj ponizej
56 Nie przelatuj powyzej
57 Nie wykonuj zwrotu w lewo
58 Nie wykonuj zwrotu w prawo

Bit ustalony na 1 bedzie wskazywac, ze skojarzone RAC jest aktywne. Bit ustalony na zero bedzie wskazywac, ze sko-
jarzone RAC nie jest aktywne.

4.3.8.4.2.2.1.3 RAT (wskaznik zakoviczenia RA). To 1-bitowe podpole (59) bedzie wskazywac kiedy RA generowane
uprzednio przez ACAS przestato by¢ generowane.

Kodowanie
0 ACAS aktualnie generuje RA wskazane w podpolu ARA
1 RA wskazane przez podpole ARA zostato zakonczone (pkt 4.3.11.4.1)

Uwaga 1. — Po zakohiczeniu RA przez ACAS, nadal wymagane jest, aby bylo ono wskazywane przez transponder modu
Sprzez 18 + 15 (pkt 4.3.11.4.1). Wskaznik zakonczenia RA moze by¢ wykorzystany, przykiadowo, w celu usuniecia w
odpowiednim czasie wskazania RA z wyswietlacza kontrolera ruchu powietrznego lub dla oceny czasu trwania RA w
okreslonej przestrzeni powietrznej.

Uwaga 2. — Istnieje wiele powodow zakorniczenia propozycji RA: zakonczenie standardowe, kiedy konflikt zostal roz-
wiqzany, a stanowiqcy zagrozenie statek powietrzny oddala sie lub kiedy transponder modu S stanowiqcego zagrozenie
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statku powietrznego z jakiegos powodu przestanie zglaszac swojq wysokos¢ w czasie potencjalnego konfliktu. Wskaznik
zakonczenia RA wykorzystywany jest w celu wskazania, ze RA zostalo usuniete w kazdym z tych przypadkow.

4.3.8.42.2.14 MTE (kontakt z wieloma zagrozeniami). To 1-bitowe (60) podpole bedzie wskazywaé, czy informacje o
dwoch lub wigcej statkach powietrznych stanowiacych zagrozenie, jest aktualnie jednoczesnie przetwarzana przez
uktady logiczne ACAS.

Kodowanie

Informacje o jednym statku stanowigcym zagrozenie jest przetwarzany

0 przez uktad logiczny (kiedy bit ARA 41 = 1) lub Zadna informacja o zagro-
zeniu nie jest przetwarzana przez uktad logiczny (kiedy bit ARA 41 =0)
Informacje o dwoch lub wigcej statkach stanowiacych zagrozenie jest jed-
noczesnie przetwarzana przez uktad logiczny

43.8.42.2.1.5 TTI (podpole wskaznika typu statku powietrznego stanowiqcego zagrozenie). To 2-bitowe podpole (61—
62) powinno definiowac¢ typ danych identyfikacyjnych znajdujacych si¢ w podpolu TID.

Kodowanie
0 Brak danych identyfikacji w TID
1 TID zawiera adres transpondera modu S
2 TID zawiera dane wysokosci, odlegtosci i azymutu
3 Nie przypisano

4.3.8.42.2.1.6 TID (podpole danych identyfikacyjnych statku powietrznego stanowiqcego zagrozenie). To 26-bitowe
pole (63—88) powinno zawiera¢ adres modu S statku powietrznego stanowiacego zagrozenie lub wysokosé, odlegtosc i
azymut, jezeli stanowiacy zagrozenie statek nie jest wyposazony w transponder modu S. Jezeli informacja o dwoch lub
wigcej statkach powietrznych stanowiacych zagrozenie jest jednoczesnie przetwarzana przez uklad logiczny rozwiazy-
wania konfliktéw, TID powinno zawiera¢ dane indentyfikacyjne lub pozycje¢ statkéw powietrznych, ktdre jako ostatnie
zostaty uznane za zagrozenie. Jezeli TTI = 1, TID bedzie zawiera¢ w bitach 63—86 adres statku powietrznego stanowia-
cego zagrozenie, a bity 87 i 88 powinny by¢ ustalone na zero. Jezeli TTI = 2, TID bedzie zawiera¢ kolejne trzy pola
sktadowe.

4.3.8.42.2.1.6.1 TIDA (podpole danych identyfikacyjnych statku stanowiqcego zagrozenie, dotyczqce wysokosci). To
13-bitowe podpole (63—75) bedzie zawiera¢ zgtoszony jako ostatni kod wysokosci modu C statku powietrznego stano-
wiacego zagrozenie.

Kodowanie
Bit 63 1646566676869 7071|7273 74|75
Kodu modu C C] A1 C2 A2 C4 A4 0 B1 Dl B2 D2 B4 D4

4.3.8.42.2.1.6.2 TIDR (podpole danych identyfikacyjnych statku stanowiqcego zagrozenie, dotyczqce zasiegu). To 7-
bitowe podpole bedzie zawierac najbardziej aktualny zasigg statku stanowiacego zagrozenie, szacowany przez ACAS.

Kodowanie (n)
n Szacowany zasieg (NM = mile morskie)
0 Brak dostgpnej informacji o szacowanym zasiggu
1 Mniej niz 0,05
2-126 (n-1)/10 + 0,05
127 Wiecej niz 12,55

43.8.4.2.2.1.6.3 TIDB ((podpole danych identyfikacyjnych statku stanowiqcego zagrozenie, dotyczqce azymutu). To 6-
bitowe podpole (83-88) bedzie zawiera¢ ostatni szacowany azymut statku stanowiacego zagrozenie, wzgledem kursu
statku powietrznego ACAS.

Kodowanie (n)
n Szacowany azymut(stopnie)
0 Brak dostgpnych szacunkow azymutu
1-60 Pomigdzy 6 (n-1)a6n
61-63 Nieprzypisane
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Uwaga. — Struktura MB dla raportu RA:

33 37 41 55 59 60 61 63

‘BDSIz}‘ BDS2:0‘ ARA ‘ RAC ‘ RAT ‘ MTE ‘TTI:I‘ TID ‘
36 40 54 58 59 60 62 88

33 37 41 55 59 60 61 63 76 83

BDS1=3]BDS2=0 ARA | RAC [ RAT [ MTE [TTI=1] TIDA | TIDR | TIDB |
36 40 54 58 59 60 62 75 82 88

43.8.4.2.2.2 Podpolaw MB dla raportu funkcji lacza transmisji danych. Kiedy BDS1 =1 1 BDS2 = 0, kolejne wzorce
binarne bgda dostarczane do transpondera dla jego raportu funkcji tacza transmisji danych.

Bit Kodowanie
48 0 | ACAS uszkodzony lub w stanie oczekiwania
1 | ACAS dziatajacy
69 0 | Dozorowanie hybrydowe nie uzywane operacyjnej
1 | Dozorowanie hybrydowe zgodne i uzywane operacyjnie
70 0 | ACAS generujacy tylko propozycje TA
1 | ACAS generujacy propozycje TA i RA
Bit 72 Bit 71 Wersja ACAS
0 0 RTCA/DO-185 (pre-ACAS)
0 1 RTCA/DO-185A
1 0 RTCA/DO-185B & EUROCAE-ED-143
1 1 Przyszle wersje (patrz rejestr E5;51 E6,6)

Uwaga 1. — Podsumowanie podpdl MB dla struktury raportu funkcji lqcza transmisji danych zostalo opisane
w rozdziale 3, pkt 3.1.2.6.10.2.2.

Uwaga 2. — Wykorzystanie dozorowania hybrydowego w celu ograniczenia aktywnych zapytan ACAS zostalo opisane
w pkt. 4.5.1. Zdolnos¢ tylko dekodowania komunikatow DF = 17 sygnalu squitter modu S nie jest wystarczajqca do
ustalenia bitu 72.

43.8.42.3 Pole MU. To 56-bitowe pole (33-38) zapytan dozorowania powietrze-powietrze (rysunek 4-1) bedzie wy-
korzystywane w celu przesytania komunikatéw rozwiazania, transmisji rozgtoszeniowych ACAS i RA.

4.3.8.4.2.3.1 UDS (podpole definicji U). To 8-bitowe podpole definiuje resztg MU.

Uwaga. — Dla ulatwienia kodowania, UDS jest wyrazane w dwoch 4-bitowych grupach, UDS1 i UDS?2.

4.3.8.4.2.3.2 Podpola w MU dla komunikatu rozwiqzania. Kiedy UDS1 =3 1 UDS2 = 0, wtedy w MU beda znajdowaé
si¢ nastgpujace podpola:

43.8.423.2.1 MTB (bit wielokrotnego zagrozenia). To 1-bitowe podpole (42) bedzie wskazywacé obecnos¢ lub nie-
obecnos¢ wielokrotnych zagrozen.

Kodowanie
0 Zapytujacy ACAS ma jeden statek stanowiacy zagrozenie
1 Zapytujacy ACAS ma wigcej statkdw stanowigcych zagrozenie

43.8.4.23.2.2 VRC (pionowe RAC). To 2-bitowe podpole bedzie oznacza¢ RAC pionowe odnoszace si¢ do za-
adresowanego statku powietrznego.

Kodowanie
0 Brak przestanych RAC pionowych
1 Nie przelatuj ponizej
2 Nie przelatuj powyzej
3 Nieprzypisane
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4.3.8.42.323 CVC (skasuj pionowe RAC). To 2-bitowe podpole (43—44) bedzie oznacza¢ skasowanie pionowego
RAC wystanego uprzednio do adresowanego statku powietrznego. To podpole begdzie ustalone na 0 dla kazdego nowe-

g0 zagrozenia.

Kodowanie

0

Brak skasowania

Skasuj przestane uprzednio ,,nie przelatuj ponizej”

Skasuj przestane uprzednio ,,nie przelatuj powyzej”

1
2
3

Nieprzypisane

43842324 HRC (poziome RAC). To 3-bitowe podpole (50-52) bedzie oznaczac¢ poziome RAC odnoszace si¢ do
adresowanego statku powietrznego.

Kodowanie
0 Brak poziomego RAC lub poziomej zdolnosci rozwigzywania konfliktow
1 Kierunek innego ACAS oznacza zwrot w lewo; nie wykonuj zwrotu w lewo
2 Kierunek innego ACAS oznacza zwrot w lewo; nie wykonuj zwrotu w prawo
3 Nieprzypisane
4 Nieprzypisane
5 Kierunek innego ACAS oznacza zwrot w prawo; nie wykonuj zwrotu w lewo
6 Kierunek innego ACAS oznacza zwrot w prawo; nie wykonuj zwrotu w prawo
7 Nieprzypisane

4.3.8.4.2325 CHC (skasuj poziome RAC). To 3-bitowe podpole (47-49) bedzie oznacza¢ skasowanie poziomego
RAC przestanego uprzednio do adresowanego statku powietrznego. Dla nowego stanowiacego zagrozenie statku po-
wietrznego to podpole bedzie ustalone na zero.

Kodowanie

0

Brak skasowania lub brak poziomej zdolnosci rozwigzywania konfliktéw

1

Skasuj przestane uprzednio ,,nie wykonuj zwrotu w lewo”

2

Skasuj przestane uprzednio ,,nie wykonuj zwrotu w prawo”

3-7

Nie przypisane

4.3.8.42.32.6 VSB (podpole bitow kierunku pionowego). To 4-bitowe podpole (61-64) bedzie wykorzystywane w
celu ochrony danych w polach sktadowych CVC i VRC. Dla kazdej z 16 mozliwych kombinacji bitdéw 43—46 bedzie

przesytany nastepujacy kod:

CVvC VRC VSB
Kodowanie | 43 44 45 46 61 62 63 64
0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 0 0 0 1 1 1 1 0
2 0 0 1 0 0 1 1 1
3 0 0 1 1 1 0 0 1
4 0 1 0 0 1 0 1 1
5 0 1 0 1 0 1 0 1
6 0 1 1 0 1 1 0 0
7 0 1 1 1 0 0 1 0
8 1 0 0 0 1 1 0 1
9 1 0 0 1 0 0 1 1
10 1 0 1 0 1 0 1 0
11 1 0 1 1 0 1 0 0
12 1 1 0 0 0 1 1 0
13 1 1 0 1 1 0 0 0
14 1 1 1 0 0 0 0 1
15 1 1 1 1 1 1 1 1
Uwaga. — Zasada stosowana w celu generowania ustawienia bitow pola sktadowego VSB to kod Hamminga z odste-

pem rownym 3 rozszerzony o bit parzystosci, umozliwiajqce wykrywanie do trzech bledow w osmiu transmitowanych

bitach.
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HSB (podpole bitéw kierunku poziomego). To 5-bitowe podpole (56-60) bedzie wykorzystywane

w celu ochrony danych w polach sktadowych CHC i HRC. Dla kazdej z 64 mozliwych kombinacji bitow 47-52 bedzie

transmitowany nastgpujacy kod HSB:

43842327

60

59

HSB
58

57

56

52

HRC
51

50

49

CHC
48

47

Kodowanie

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21

22

23

24
25

26
27

28

29

30
31

32
33

34
35

36
37
38

39
40
41

12

43

44
45

46
47

48

49

50
51

52
53

54
55

56
57
58
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Kodowanie CHC HRC HSB
47 48 49 [ 50| 51 52 56 | 57 58 59 | 60
59 1 1 1 0 1 1 1 1 0 0 1
60 1 1 1 1 0 0 1 1 1 0 1
61 1 1 1 1 0 1 1 0 1 1 0
62 1 1 1 1 1 0 0 1 1 1 0
63 1 1 1 1 1 1 0 0 1 0 1
Uwaga. — Zasada stosowana w celu generowania ustawienia bitow pola skiadowego VSB to kod Hamminga z odste-

pem rownym 3, rozszerzony o bit parzystosci, umozliwiajqcy wykrywanie do trzech bledow w jedenastu transmitowa-

nych bitach.

4.3.8.42.3.2.8 MID (Adres statku powietrznego). To 24-bitowe pole (65-88) bedzie zawiera¢ 24-bitowy adres zapytu-
jacego statku powietrznego wyposazonego w ACAS..

Uwaga. — Struktura MU dla komunikatu rozwiqzania:

33 37

41

42

43

45

47

50

53

56

61

65

UDS1=3| UDS2=0

-1-

MTB

CvC

VRC

CHC

HRC

3-

HSB

VSB

MID

36 40

41

42

44

46

49

52

55

60

64

88

4.3.8.4.2.3.3 Podpole w MU dla transmisji rozgloszeniowych ACAS. Kiedy UDS1 =3 1 UDS2 = 2, w MU bedzie znaj-

dowac si¢ nastgpujace pole:

4.3.8.4.2.3.3.1 MID (Adres statku powietrznego). To 24-bitowe pole (65-88) bedzie zawiera¢ 24-bitowy adres zapytu-
jacego statku powietrznego wyposazonego w ACAS.

Uwaga. — Struktura MU dla transmisji rozgloszeniowej ACAS:

33

37

UDS1=3

UDS2 =2

36

40

88

4.3.8.4.2.3.4 Podpole w MU dla transmisji rozgloszeniowej RA. Kiedy UDS1 =3 i UDS2 = 1, w MU beda znajdowac

si¢ nastgpujace podpola:

4.3.8.4.2.3.4.1 ARA (aktywne RA). To 14-bitowe (41-54) podpole bedzie kodowane zgodnie z definicja zawarta w pkt.

43.84.22.1.1.

4.3.84.2.3.4.2 RAC (rekord RAC). To 4-bitowe (55-58) podpole bedzie kodowane zgodnie z definicja zawarta w pkt.

43.84.22.1.2.

4.3.8.42.3.43 RAT (wskaznik zakonczenia RA). To 1-bitowe (59) podpole bedzie kodowane zgodnie z definicja za-

wartg w pkt. 4.3.8.4.2.2.1.3.

43842344

z definicja zawartg w pkt. 4.3.8.4.2.2.1.4.

MTE (spotkania wielokrotnych zagrozen). To 1-bitowe (60) podpole bedzie kodowane zgodnie

4.3.8.4.2.34.5 AID (Kod identyfikacji modu A). To 13-bitowe (63—75) podpole bedzie zawiera¢ kod identyfikacji
modu A przesylajacego informacje statku powietrznego.

Kodowanie
Bit 63 |64 65|66 |67 68697071 |72 |73 |74 |75
Bit kodu modu A A4 A2 Al B4 B2 B] 0 C4 C2 C] D4 D2 D]
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4.3.8.42.3.4.6 CAC (Kod wysokosci modu C ). To 13-bitowe (76—88) podpole bedzie zawiera¢ kod wysokosci modu C
przesylajacego informacje statku powietrznego.

Kodowanie
Bit 76 77 |78 |79 |80 |81 |82 (83 |84 |85 |8 |87 |88

Bit kodu modu A C1 A1 Cz Az C4 A4 0 B] Dl B2 D2 B4 D4

Uwaga. — Struktura MU dla transmisji rozgloszeniowej RA:

33 37 41 55 59 60 61 63 76
UDS1=3 | UDS2=1 ARA RAC RAT MTE -2- AID CAC
36 40 54 58 59 60 62 75 88

43.8424 Pole MV. To 56-bitowe pole (33-88) diugich odpowiedzi dozorowania powietrze-powietrze (rysunek
4-1) bedzie wykorzystywane w celu przesytania komunikatow odpowiedzi koordynacji.

4.3.8.4.2.4.1 VDS (podpole definicji V). To 8-bitowe (33—40) podpole bedzie definiowac reszt¢ MV.

Uwaga. — Dla ulatwienia kodowania, VDS jest wyrazane w dwoch 4-bitowych grupach, VDSI i VDS2.

43.8.42.4.2 Podpola w MV dla koordynacji odpowiedzi. Kiedy VDS1 =3 1 VDS2 =0, w MV beda znajdowac si¢
nastgpujace podpola:

43.8.424.2.1 ARA (aktywne wskazowki RA). To 14-bitowe (41-54) podpole bedzie kodowane zgodnie z definicja
zawarta w pkt. 4.3.8.4.2.2.1.1.

43842422 RAC (zapis RAC). To 4-bitowe (55-58) podpole bedzie kodowane zgodnie z definicja zawartg
w pkt. 4.3.8.4.2.2.1.2.

4.3.8.42.42.3 RAT (wskaznik zakonczenia RA). To 1-bitowe (59) podpole bedzie kodowane zgodnie z definicja za-
wartg w pkt. 4.3.8.4.2.2.1.3.

43842424  MTE (spotkania wielokrotnych zagrozen). To 1-bitowe (60) podpole bedzie kodowane zgodnie
z definicja zawartg w pkt. 4.3.8.4.2.2.1.4.

Uwaga. — Struktura MV dla odpowiedzi koordynacji:

33 37 41 55 59 60 61
VDS1=3 VDS2=0 ARA RAC RAT MTE -28-
36 40 54 58 59 60 88

4.3.8.4.2.5 SL (raport poziomu czulosci). To 3-bitowe pole (9-11) ,tacza w dot” bedzie znajdowac si¢ w formatach
zaroéwno krotkich, jak i dlugich odpowiedzi powietrze-powietrze (DF = 0 i 16). Pole to bedzie oznaczaé poziom czulo-
$ci, na ktorym aktualnie dziata ACAS.

Kodowanie

0 ACAS nie dzialajacy

1 ACAS dziata na poziomie czutosci 1
2 ACAS dziata na poziomie czutosci 2
3 ACAS dziata na poziomie czutosci 3
4 ACAS dziata na poziomie czulosci 4
5 ACAS dziata na poziomie czuto$ci 5
6 ACAS dziata na poziomie czutosci 6
7 ACAS dziata na poziomie czutosci 7
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4.3.8.42.6 CC: Funkcje , cross-link”. To jednobitowe pole tacza w dot bedzie wskazywaé mozliwos¢ realizacji funk-
cji cross-link przez transponder, tzn. dekodowanie zawartosci pola DS. w zapytaniu z UF=0 i odpowiedzi zawierajace;j
okreslony rejestr GICB w odpowiedniej odpowiedzi z DF=16.
Kodowanie:

0 = transponder nie moze realizowac¢ funkcji cross-link

1 = transponder realizuje funkcje cross-link.

4.3.9 Charakterystyka urzadzen ACAS

4.3.9.1 Interfejsy. Jako minimum do ACAS beda dostarczane nastgpujace dane wejsciowe:

a) kod adresu statku powietrznego;

b) transmisje modu S ziemia-powietrze i powietrze-powietrze odebrane przez transponder modu S dla wykorzy-
stania przez ACAS (pkt 4.3.6.3.2);

¢) maksymalna, mozliwa do uzyskania, rzeczywista predkosé przelotowa wlasnego statku powietrznego (rozdziat
3, pkt 3.1.2.8.2.2);

d) wysokos¢ barometryczna; i

e) wysokosc¢ radiowa.

Uwaga. — Poszczegolne wymagania dla dodatkowych sygnatow wejsciowych dla ACAS 11 i I1I zostaly podane w punk-
tach dalszej czesci materiatu.

43.9.2 System antenowy statku powietrznego. ACAS bedzie przesyta¢ zapytania i odbiera¢ odpowiedzi za pomoca
dwoch anten, jednej zamontowanej na gorze statku powietrznego i jednej na spodzie statku. Na gorze statku powietrz-
nego bedzie zamontowana antena kierunkowa, wykorzystywana w przeszukiwaniu kierunkowym.

4.3.9.2.1 Polaryzacja. Standardowa polaryzacja transmisji ACAS bedzie pionowa.

4.3.9.2.2 Charakterystyka promieniowania. Charakterystyka promieniowania w elewacji kazdej anteny zainstalowanej
na statku powietrznym bedzie rownowazna charakterystyce promieniowania niesymetrycznej anteny ¢wiercfalowe;.

43923 WYBOR ANTENY

4.3.9.2.3.1 Odbior sygnatu squitter. ACAS bedzie zapewnia¢ odbidr sygnaldw typu squitter za pomoca zaréwno gor-
nej, jak i dolnej anteny.

4.3.9.23.2 Zapytania. Zapytania ACAS nie beda transmitowane jednoczesnie przez obie anteny.

4393 Zrédlo wysokosci barometrycznej. Dane wysokosci dla wlasnego statku powietrznego dostarczane do ACAS
beda uzyskiwane ze zrodet zapewniajacych podstawe dla wiasnych raportéw modu C i S i beda dostarczane przy naj-
mniejszym dostepnym kwantowaniu.

4.3.9.3.1 Zalecenie.— Powinno by¢ uzyte zrédlo zapewniajqce rozroznialnosé dokladniejszq niz 7,62 m (25 fi).

43.9.3.2 Jezeli zrédto zapewniajace rozréznialno$¢ doktadniejsza niz 7,62 m (25 ft) nie jest dostgpne, a jedynymi
dostgpnymi danymi wysokosci dla wiasnego statku powietrznego sa dane kodowane kodem Gilham’a, wtedy beda
zastosowane co najmniej dwa niezalezne zrodta, pordwnywane w sposob ciagly w celu wykrycia btedow kodowania.

4.3.9.3.3 Zalecenie.— Informacja z dwoch zrédel powinna by¢ uzywana i porownywana przed jej dostarczeniem do
systemu ACAS w celu wykrycia ewentualnych bledow.

4.3.9.3.4 Zapis pkt. 4.3.10.3 bedzie stosowany, kiedy poréwnanie dwdch zrodet danych wysokosci wskazuje, ze jedno
z nich zawiera blad.

4.3.10 Monitorowanie

4.3.10.1 Funkcja monitorowania. ACAS bedzie ciagle realizowaé funkcj¢ monitorowania w celu zapewnienia ostrze-
zenia w przypadku wystapienia jednej z prezentowanych sytuacji:
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a) nie jest stosowane ograniczanie mocy zapytan (pkt 4.3.2.2.2) z powodu kontroli zaklocen, a maksymalna moc
promieniowana redukowana jest do wartosci mniejszej od koniecznej do spetnienia wymagan dozorowania
okreslonych w pkt. 4.3.2; lub

b) wykrywana jest jakakolwick inna awaria w urzadzeniach, powodujaca obnizenie zdolnosci dostarczania
wskazowek TA lub RA; lub

¢) dane z zewngtrznych zrodet nieodzowne dla dzialania ACAS nie sa zapewniane lub dostarczane dane nie sa
wiarygodne.

4.3.10.2 Wplyw na dziatanie ACAS. Funkcja monitorowania ACAS nie bedzie wywiera¢ negatywnego wpltywu na
inne funkcje ACAS.

4.3.10.3 Odpowiedz monitorowania. Kiedy funkcja monitorowania wykryje awarig¢ (pkt 4.3.10.1), ACAS bedzie:
a) informowac zatoge statku powietrznego o wystapieniu nieprawidtowego stanu;
b) zapobiegac dalszym zapytaniom ACAS; i
¢) spowodowac, ze wszystkie transmisje rozwigzywania konfliktéw wlasnego statku powietrznego beda wskazy-
waly, ze ACAS nie dziala.

4.3.11 Wymagania dla transpondera modu S wykorzystywanego przez system ACAS

43.11.1 Funkcje transpondera. Poza minimalnymi funkcjami transpondera zdefiniowanymi w rozdziale 3, punkt 3.1.
transponder modu S wykorzystywany przez system ACAS bedzie dysponowacé nastgpujacymi funkcjami:
a) mozliwos$¢ obstugi nastepujacych formatow:

Nr formatu | Nazwa formatu
UF =16 Dtlugie zapytanie dozorowania powietrze-powietrze
DF =16 Dluga odpowiedz dozorowania powietrze-powietrze

b) mozliwos¢ odbioru dlugich zapytan modu S(UF = 16) i generowanie dtugich odpowiedzi modu S (DF = 16) ze
stala czestoscia 16,6 ms (60 na sekundg);

¢) Srodki do dostarczania danych ACAS ze wszystkich zaakceptowanych zapytan adresowanych do urzadzen
ACAS;

d) zrdznicowanie anten (zgodnie z rozdziatem 3, pkt 3.1.2.10.4);

e) mozliwosci wzajemnego tlumienia;

f) ograniczenie mocy wyjsciowej transpondera w stanie nieaktywnym.

Kiedy nadajnik transpondera modu S znajduje si¢ w stanie nieaktywnym, szczytowa moc impulsu przy czgstotliwosci
1.090 MHz +3 MHz na przylaczach anteny transpondera modu S nie bgdzie przekracza¢ —70 dBm.

4.3.11.2 PRZEKAZYWANIE DANYCH POMIEDZY ACAS A JEGO TRANSPONDEREM MODU S

4.3.11.2.1 Przekazywanie danych z ACAS do jego transpondera modu S:

a) Transponder modu S bedzie odbiera¢ od swojego ACAS informacje RA dla transmisji w raporcie RA (pkt
4.3.8.4.2.2.1) i odpowiedzi koordynacji (pkt 4.3.8.4.2.4.2);

b) Transponder modu S bedzie odbieraé¢ od swojego ACAS aktualny poziom czutosci dla transmisji w raporcie
poziomu czulosci (pkt 4.3.8.4.2.5);

¢) Transponder modu S bedzie odbiera¢ od swojego ACAS informacje statusu dla transmisji w raporcie funkcji
Tacza transmisji danych (pkt 4.3.8.4.2.2.2) oraz dla transmisji w polu RI formatow ,tacza w dot” powietrze-
powietrze DF =01 DF = 16 (pkt 4.3.8.4.2.2.2); oraz

d) Transponder modu S bedzie odbiera¢ od swojego ACAS informacjg, ze propozycje RA sa aktywowane lub
blokowane dla transmisji w polu RI formatoéw ,,}acza w dot” 01 16.

4.3.11.2.2 Transmisja danych z transpondera modu S do jego ACAS:
a) Transponder modu S bedzie przesyla¢ do swojego ACAS odebrane polecenia kontroli poziomu czutosci (pkt
4.3.8.4.2.1.1.) transmitowane przez stacje modu S ;
b) Transponder modu S bedzie przesyla¢ do swojego ACAS odebrane komunikaty transmisji rozgloszeniowe;j
(pkt 4.3.8.4.2.3.3.) transmitowane przez inne ACAS;
c¢) Transponder modu S bedzie przesyta¢ do swojego ACAS odebrane komunikaty rozwiazania (pkt
4.3.8.4.2.3.2.) transmitowane przez inne ACAS w celach koordynacji powietrze-powietrze;

18/11/10
4-27 Nr 85



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23 — 2506 — Poz. 98

Zalqcznik 10 — Lqcznosé Lotnicza Tom IV

d) Transponder modu S bedzie przesyta¢ do swojego ACAS dane identyfikacyjne wlasnego statku powietrznego
modu A dla przestania w transmisji rozgloszeniowej RA (pkt 4.3.8.4.2.3.4.5).

4.3.11.3 TRANSMISJA INFORMACII ACAS DO INNYCH ACAS

4.3.11.3.1 Odpowiedz dozorowania. Transponder modu S ACAS bedzie wykorzystywac krotkie (DF = 0) lub dlugie
(DF = 16) formaty w odpowiedziach na zapytania dozorowania ACAS. Odpowiedz dozorowania bgdzie zawiera¢ pole
VS, zdefiniowane w rozdziale 3, pkt 3.1.2.8.2, pole RI zdefiniowane w rozdziale 3, pkt 3.1.2.8.2 14.3.8.4.1.2 oraz pole
SL zdefiniowane w pkt 4.3.8.4.2.5.

4.3.11.3.2 Odpowiedz koordynacji. Transponder modu S ACAS bedzie przesytaé¢ odpowiedz koordynacji po odebraniu
zapytania koordynacji od wyposazonego, stanowigcego zagrozenie statku powietrznego, zgodnie z warunkami zapisa-
nymi w pkt. 4.3.11.3.2.1. Odpowiedz koordynacji bedzie wykorzystywac dtugi format odpowiedzi dozorowania powie-
trze-powietrze, DF = 16, z polem VS, opisanym w rozdziale 3, pkt 3.1.2.8.2, polem RI opisanym w rozdziale 3, pkt.
3.1.2.8.214.3.8.4.1.2, polem SL opisanym w pkt. 4.3.8.4.2.5 i polem MV opisanym w pkt. 4.3.8.4.2.4. Odpowiedzi
koordynacji beda transmitowane nawet wtedy, kiedy minimalne limity czgstotliwosci odpowiedzi transpondera (roz-
dziat 3, pkt 3.1.2.10.3.7.2) zostaly przekroczone.

4.3.11.3.2.1 Transponder ACAS modu S bedzie wysyta¢ odpowiedz koordynacji na zapytanie koordynacji odebrane
od innego ACAS, wtedy i tylko wtedy, kiedy transponder jest w stanie dostarcza¢ tres¢ danych ACAS zapytania do
zwiazanego z nim ACAS.

4.3.11.4 PRZESYLANIE INFORMACII ACAS DO STACJI NAZIEMNYCH

4.3.11.4.1 Raporty RA do naziemnych stacji modu S. W czasie trwania RA i przez 18+1 sekundy po zakonczeniu tego
okresu, transponder ACAS modu S bedzie wskazywac, ze dysponuje raportem RA, ustalajac odpowiedni kod pola DR
w odpowiedziach do odbiornika modu S opisanego w pkt. 4.3.8.4.1.1. Raport RA bedzie zawieraé¢ pole MB opisane w
pkt. 4.3.8.4.2.2.1. Raport RA bedzie opisywac najbardziej aktualne RA, istniejace w czasie poprzedniego okresu 18 £ 1
sekundy.

Uwaga 1. — Ostatnie zdanie pkt. 4.3.11.4.1 oznacza, ze dla 18 £ 1 s po zakonczeniu raportu RA wszystkie podpola MB
w raporcie RA z wyjatkiem bitu 59 (wskaznik waznosci RA) bedq zachowywa¢ przechowywanq informacje w czasie, gdy
RA byt ostatnio aktywny.

Uwaga 2. — Po odebraniu odpowiedzi z DR = 2, 3, 6 lub 7, naziemna stacja modu S moze zazqdac przestania na zie-
mie raportu RA, ustalajqc RR = 19 i DI # 7 lub DI = 7 i RRS = 0 w zapytaniu dozorowania lub zapytaniu Comm-A do
statku powietrznego wyposazonego w system ACAS. Po odebraniu takiego zapytania, transponder odpowiada wysylajqc

odpowiedz Comm-B, ktorej pole MB zawiera raport RA.

4.3.11.4.2  Raport funkcji lqcza transmisji danych. Obecnos¢ ACAS bedzie wskazywana przez transponder ACAS
modu S do stacji naziemnej w raporcie funkcji lacza transmisji danych modu S .

Uwaga. — Wskazanie powoduje, zZe transponder ustala kody w raporcie funkcji lqcza transmisji danych, zgodnie z
zapisem pkt. 4.3.8.4.2.2.2.

4.3.12 Wskazania dla zalogi statku powietrznego

43.12.1 RA KORYGUJACE 1 PREWENCYINE

Zalecenie.— Wskazania dla zalogi statku powietrznego powinny dzieli¢ sie na RA korygujqce i prewencyjne.
43.12.2 PROPOZYCJE RA PRZECIECIA WYSOKOSCI

Zalecenie.— Jezeli ACAS generuje RA przeciecia wysokosci, zalodze statku powietrznego powinno by¢ dostarczone
odpowiednie wskazanie, ze jest to propozycja przeciecia wysokosci.
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4.4. SKUTECZNOSC UKEADOW LOGICZNYCH SYSTEMU UNIKANIA KOLIZJI ACAS II

Uwaga. — Przy planowaniu ewentualnych usprawnien w referencyjnym systemie ACAS II, opisanym w pkt. 4 materia-
tow informacyjnych w dodatku A, nalezy zachowa¢ ostroznos¢, poniewaz zmiany mogq mie¢ wplyw na wiecej niz jeden
aspekt skutecznosci systemu. Jest niezmiernie wazne, aby nowe rozwiqzania nie zmniejszaly skutecznosci innych roz-
wiqzan i aby taka kompatybilnosé osiqgana byla z duzq pewnosciq.

4.4.1 Definicje zwigzane ze skuteczno$cia ukladéw logicznych systemu unikania kolizji

Uwaga. — Notacja [t;, t,] wykorzystywana jest w celu wskazania przedziatu czasu pomiedzy t; a t,

Warstwa wysokosci. Kazde spotkanie przypisywane jest do jednej z szesciu warstw, zgodnie z ponizszym zapisem:

Warstwa 1 2 3 4 5 6
od 2300 ft 5000 ft 10 000 ft 20 000 ft 41 000 ft
do 2300 ft 5000 ft 10 000 ft 20 000 ft 41 000 ft

Warstwa wysokosci spotkania jest okreslona $rednig wysokoscia dwoch statkow powietrznych przy najblizszym spo-
tkaniu.

Uwaga. — Dla celow okresSlania skutecznosci ukladow logicznych systemu unikania kolizji, nie ma potrzeby okreslania
fizycznej podstawy pomiaru wysokosci lub zwiqzku pomiedzy poziomem wysokosci a ziemiq.

Kaqt zblizania. Roznica pomigdzy naziemnymi kursami obydwu statkdw powietrznych przy najblizszym spotkaniu, przy
180° zdefiniowana jako ,,dziobem na” i przy 0° zdefiniowana jako réwnolegta.

Spotkanie przecinajqce. Spotkanie, w ktorym separacja pionowa dwodch statkow powietrznych przekracza 100 ft na
poczatku i koncu okna spotkania, a wzgledna pozycja pionowa obu statkdw powietrznych na koncu okna spotkania jest
odwrocona w stosunku do tej z poczatku okna spotkania.

Spotkanie. Dla celow okreslania wydajnosci uktadow logicznych systemu unikania kolizji, w sktad spotkania wchodza
dwie symulowane trajektorie statkow powietrznych. Wspdtrzedne poziome statkdw powietrznych reprezentuja aktualng
pozycje¢ statkdw powietrznych, a wspotrzgdna pionowa odpowiada pomiarowi wysokosci dokonanemu za pomocg wy-
sokosciomierza.

Klasa spotkania. Spotkania sa klasyfikowane w zaleznosci od tego, czy statki powietrzne dokonuja zmiany wysokosci
na poczatku i koncu okna spotkania oraz zaleznie od tego, czy spotkanie jest, czy nie spotkaniem przecinajacym.

Okno spotkania. Przedziat czasu (tcs —40 s, tca + 10 s].
Pozioma odleglos¢ mijania (hmd). Minimalna separacja w poziomie obserwowana podczas spotkania.
Statek znajdujqcy sie w locie poziomym. Statek powietrzny, ktory nie dokonuje zmiany wysokosci.

Trajektoria pierwotna. Trajektoria pierwotna statku powietrznego wyposazonego w system ACAS to ta, ktora podazat-
by statek powietrzny podczas tego samego spotkania, kiedy nie bytby wyposazony w system ACAS.

Predkosé pierwotna. Pierwotna predkos¢ wyposazonego w system ACAS statku powietrznego w danym czasie, to
predkos¢ pionowa tego statku w tym samym czasie, w ktérym poruszat si¢ on po trajektorii pierwotne;.

Predkosé wymagana. Dla standardowego modelu pilota, predkos¢ wymagana jest predkoscia najblizsza predkosei
pierwotnej zgodna z RA.

tca. Standardowo, czas najblizszego spotkania. Dla spotkan standardowego modelu spotkania (pkt 4.4.2.6), czas odnie-
sienia dla konstrukcji spotkania, przy ktorej rézne parametry, wlacznie z separacja pionows i pozioma (vind i hmd)
sg okreslone.
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Uwaga. — Spotkania w standardowym modelu spotkania (pkt 4.4.2.6) konstruowane sq przez budowanie trajektorii

obu statkéw powietrznych na zewnqtrz, rozpoczynajqc od tca. Po zakonczeniu procesu, tca moze nie byé dokiadnym
czasem najblizszego spotkania i roznice kilku sekund sq dopuszczalne.

Zmieniajqcy wysokos¢ statek powietrzny. Statek powietrzny poruszajacy si¢ ze Srednig predkoscia pionowa przekracza-
jaca 400 ft/min (stop/minutg), mierzong przez okreslony czas.

Zasigg zwrotu. Roznica kursu definiowana jako kurs naziemny statku powietrznego przy koncu zwrotu minus kurs
naziemny tego statku na poczatku zwrotu.

Pionowa odleglos¢ mijania (vind). Pojgciowo, separacja pionowa przy najblizszym spotkaniu. Dla spotkan w standar-
dowym modelu spotkania (pkt 4.4.2.6), konstrukcja pionowej separacji w czasie tca.

4.4.2 Warunki, w ktorych wymogi maja zastosowanie

4.4.2.1 Wymienione ponizej zakladane warunki beda mie¢ zastosowanie do wymogow skutecznosci okreslonych
w pkt. 4.4.314.4.4:

a) pomiary azymutu i odleglosci oraz raport wysokosci sa dostgpne dla zblizajacego si¢ statku powietrznego w
kazdym cyklu, dopdki znajduje si¢ on w promieniu 14 NM i nie sg dostgpne, gdy odlegtos¢ ta przekracza 14
NM;

b) Dbledy w pomiarach odlegtosci i kursu sg zgodne ze standardowymi modelami btedéw odleglosci i kursu (pkt
4422 1 4423);

c) raporty wysokosci zblizajacego si¢ statku powietrznego, stanowiace odpowiedzi modu C tego statku wyrazone
sa w kwantach 100 ft;

d) niekwantowany pomiar wysokosci wyrazony z doktadnoscia do 1 ft lub wigksza dostepny jest dla wlasnego
statku powietrznego;

e) bledy w pomiarach wysokosci dla obu statkdw powietrznych sa niezmienne w czasie catego spotkania;

f) bledy w pomiarach wysokosci dla obu statkow powietrznych odpowiadajg standardowemu modelowi bledu
wysokosci (pkt 4.4.2.4);

g) odpowiedzi pilota na propozycje RA sa zgodne ze standardowym modelem pilota (pkt 4.4.2.5);

h) statki powietrzne dziataja w przestrzeni powietrznej, w ktorej bliskie spotkania, wlacznie ze spotkaniami, w
ktorych ACAS generuje propozycje RA, sg zgodne ze standardowym modelem spotkania (pkt 4.4.2.6);

i) statki wyposazone w system ACAS nie maja ograniczonej mozliwosci wykonywania manewréw wymaganych
przez ich propozycje RA; oraz

j)  zgodnie z pkt. 4.4.2.7:

1) =zblizajacy si¢ statek powietrzny zaangazowany w kazdym spotkaniu nie jest wyposazony (pkt
4.4.2.7.a); lub

2) zblizajacy si¢ statek powietrzny jest wyposazony w system ACAS, jednak porusza si¢ po trajektorii
identycznej z trajektorig ze spotkania ze statkiem niewyposazonym (pkt 4.4.2.7.b); lub

3) zblizajacy si¢ statek powietrzny jest wyposazony w system ACAS posiadajacy uktady logiczne sys-
temu unikania kolizji identyczne z wtasnym ACAS (pkt 4.4.2.7.¢).

Uwaga. — Wyrazenie ,,pomiar wysokosci” odnosi sie do pomiaru dokonywanego przez wysokoSciomierz przed kwan-
towaniem.

442.1.1 Skuteczno$¢ uktadow logicznych systemu unikania kolizji nie bedzie spadaé¢ gwattowanie, kiedy rozktad
statystyczny bledow wysokosci lub rozktady statystyczne réznych parametréw, opisujacych standardowy model spo-
tkania albo odpowiedzi pilota na propozycje roznia si¢ od siebie, w sytuacji gdy raporty dozorowania nie sa dostepne w
kazdym cyklu, lub kwantowanie pomiarow wysokosci dla zblizajacego si¢ statku powietrznego rdzni sig, albo pomiary
wysokosci dla wlasnego statku powietrznego sa kwantowane.

18/11/10
Nr 85 4-30



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23 — 2509 — Poz. 98

Rozdzial 4 Zalqcznik 10 — Lqgcznosé Lotnicza

4422 STANDARDOWY MODEL BLEDU ODLEGLOSCI

Bledy w symulowanych pomiarach odleglosci beda pobierane z rozktadu normalnego ze $rednig O ft i standardowym
odchyleniem 50 ft.

4423 STANDARDOWY MODEL BLEDU AZYMUTU

Bledy w symulowanych pomiarach azymutu beda pobierane z rozktadu normalnego ze srednia 0,0° i standardowym
odchyleniem 10,0° .

4.42.4 STANDARDOWY MODEL BLEDU WYSOKOSCI

4.4.2.4.1 Nalezy zatozy¢, ze btedy w symulowanych pomiarach wysokosci roztozone sg zgodnie z rozktadem Lapla-
ce’a z zerowa wartoscig Srednia charakteryzujaca si¢ gqstos'ciq prawdopodobieﬁstwa

p(e) = ﬁ CXP(— =)

4.4.2.4.2 Parametr A wymagany dla zdefiniowania rozkladu statystycznego bledu wysokosci dla kazdego statku po-
wietrznego bedzie przyjmowaé jedna z dwoch wartosci, A, i Ay, zaleznie od warstwy wysokosci spotkania,
zgodnie z ponizszymi zapisami:

Warstwa 1 2 3 4 5 6
m ft m ft m ft m ft m ft m ft
M 10 | 35 11 38 13 | 43 | 17 | 58 22 72 28 94
I 18 60 18 60 21 | 69 | 26 | 87 30 101 30 101

4.42.43 Dla statku powietrznego wyposazonego w system ACAS wartos$¢ A bedzie wynosi¢ A;.

44244 Dla statku powietrznego nie wyposazonego w system ACAS wartos¢ A bedzie wybrana losowo przy zasto-
sowaniu ponizej wymienionych prawdopodobienstw:

Warstwa 1 2 3 4 5 6
Prawdopodobienstwo () 0,391 0,320 0,345 0,610 0,610 0,610
Prawdopodobienstwo (A,) 0,609 0,680 0,655 0,390 0,390 0,390

4.4.2.5 STANDARDOWY MODEL PILOTA

Standardowy model pilota wykorzystywany w ocenie skuteczno$ci uktadow logicznych systemu unikania kolizji bedzie
taki, aby:

a) wszystkie RA byly spetniane przez przyspieszenie do wymaganej predkosci (jezeli konieczne) po odpowied-
nim opoznieniu;

b) kiedy biezaca predkosé statku powietrznego jest taka sama jak jego predkos¢ pierwotna, a predkosé pierwotna
jest zgodna z RA, statek powietrzny kontynuuje lot ze swoja predkoscia pierwotna, ktora nickoniecznie jest
predkoscia stata, z powodu mozliwosci przyspieszenia w pierwotnej trajektorii;

¢) kiedy statek powietrzny stosuje si¢ do RA, jego aktualna predkos¢ jest taka sama jak predkos¢ pierwotna, a
predkos¢ pierwotna ulega zmianie i w rezultacie staje si¢ niezgodna z RA, statek powietrzny kontynuuje sto-
sowanie si¢ do RA;

d) kiedy wstgpne RA wymaga zmiany predkosci w pionie, statek powietrzny odpowiada przyspieszeniem 0,25 g
po opo6znieniu 5 s od wyswietlenia wskazéwki RA;

e) kiedy propozycja RA jest modyfikowana, a predko$¢ pierwotna jest zgodna ze zmodyfikowanym RA, statek
powietrzny wraca do swojej predkosci pierwotnej (w razie koniecznosci) z przyspieszeniem okreslonym w pkt.
g) po opdznieniu okreslonym w pkt. h);

f) kiedy propozycja RA jest modyfikowana, a predko$¢ pierwotna nie jest zgodna ze zmodyfikowanym RA, od-
powiedzig statku powietrznego jest dostosowanie si¢ do RA z przyspieszeniem podanym w pkt. g) po opdz-
nieniu okreslonym w pkt. h);

g) przyspieszenie stosowane w przypadku zmodyfikowanego RA wynosi 0,25 g, jezeli zmodyfikowane RA nie
jest RA odwréconego kierunku Iub RA zwigkszonej predkosci, w ktérym to przypadku przyspieszenie wynosi
0,35 g;
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h) opodznienie stosowane w przypadku zmodyfikowania RA wynosi 2,5 s, jezeli nie bedzie wiazato si¢ z przyspie-
szeniem rozpoczynajacym si¢ wczesniej niz 5 s od wstepnego RA, kiedy to przyspieszenie rozpoczyna si¢ po
uplywie 5 s od wstgpnego RA; 1

i) kiedy wskazowka RA zostaje odwotana, statek powietrzny wraca do swojej predkosci poczatkowej (w razie
koniecznosci) z przyspieszeniem 0,25 g po opdznieniu 2,5 s.

44.2.6 STANDARDOWY MODEL SPOTKANIA
44.2.6.1 ELEMENTY STANDARDOWEGO MODELU SPOTKANIA

4.4.2.6.1.1 W celu obliczenia wptywu ACAS na ryzyko kolizji (pkt 4.4.3) i na zgodnos¢ ACAS z zarzadzaniem ruchem
lotniczym (ATM) (pkt 4.4.4), zestawy spotkan beda utworzone dla kazdych:

a) dwoch kolejnych adresow statkdw powietrznych;

b) szesciu warstw wysokosci;

c) dziewigtnastu klas spotkan;

d) dziewigciu lub dziesigciu koszy vmd (pionowej odlegtosci mijania) opisanych w pkt. 4.4.2.6.2.4.

Wiyniki tych zestawdw beda potaczone przy wykorzystaniu wzglednych wag podanych w pkt. 4.4.2.6.2.
4.42.6.1.1.1 Kazdy zestaw spotkan bedzie zawiera¢ co najmniej 500 niezaleznych, wygenerowanych losowo spotkan.

4.42.6.1.1.2 Trajektorie obu statkéw w kazdym spotkaniu bedg skonstruowane przy uwzglednieniu wymienionych
ponizej, wybranych losowo parametrow:
a) w plaszczyznie pionowej:
1) pionowa odlegtos¢ mijania z odpowiedniego kosza vnd;
2) predkos¢ w pionie dla kazdego statku powietrznego na poczatku okna spotkania, Z;, i na koncu okna
spotkania, 7,;
3) przyspieszenie w pionie;
4) czas rozpoczecia dla przyspieszenia w pionie;
b) w plaszczyznie poziome;j:
1) pionowa odlegto$¢ mijania (hmd);
2) kat zblizania;
3) predkosé kazdego statku powietrznego przy najblizszym spotkaniu;
4) decyzja kazdego statku powietrznego dotyczaca tego, czy statek ten bedzie, czy tez nie bedzie wyko-
nywat zwrotu;
5) zasigg zwrotu; kat przechylenia; czas zakofczenia zwrotu;
6) decyzja kazdego statku powietrznego odnosnie tego, czy statek ten bedzie, czy tez nie bedzie zmieniat
predkos¢; oraz
7) wielko$¢ zmiany predkosci.

Uwaga. — Podczas dokonywania wyboréw odpowiednich parametréw, moze si¢ okazal, ze bedq one nie do pogodze-
nia. Problem ten moze zosta¢ rozwiqzany przez odrzucenie wyboru okreslonego parametru lub calego spotkania, w
zaleznosci od tego, co bedzie stanowilo bardziej odpowiednie rozwiqzanie.

4.4.2.6.1.1.3 Dwa modele beda wykorzystywane dla statystycznego rozktadu hmd (pkt 4.4.2.6.4.1). W obliczeniach
wplywu ACAS na ryzyko kolizji (pkt 4.4.3), hmd bedzie ograniczone do wartosci mniejszej od 500 ft. Dla obliczen
zgodnosci ACAS z ATM (pkt 4.4.4), hmd bedzie wybrane z wigkszego przedziatu wartosci (pkt 4.4.2.6.4.1.2).

Uwaga. — Punkty 4.4.2.6.2 i 4.4.2.6.3 okreslajq pionowe parametry dla trajektorii statku powietrznego w standardo-
wym modelu spotkania, ktore uzaleznione sq od tego czy hmd jest ograniczone do malych wartosci (,,dla obliczania
stosunku ryzyka”), czy moze przyjmowaé wigksze wartosci (,,dla zgodnoSci ATM”). W przeciwnym wypadku, parametry
spotkan w plaszczyznach pionowych i poziomych sq niezalezne od siebie.

44262 KLASY I WAGI SPOTKAN

4.4.2.6.2.1 Adres statku powietrznego. Dla kazdego statku powietrznego bedzie istnie¢ taka sama szansa posiadania
wyzszego adresu statku powietrznego.
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4.4.2.6.2.2 Warstwy wysokosci. Wzgledne wagi warstw wysokosci beda nastepujace:

Warstwa

Prawdopodobienstwo (warstwa) | 0,13 | 0,25

0,32 0,22

0,07 10,01

4.4.2.6.2.3 Klasy spotkan

4.4.2.6.2.3.1 Spotkania beda klasyfikowane w zaleznosci od tego, czy na poczatku (przed tca) i koncu (po tca) okna
spotkania lot statkdw powietrznych jest poziomy (L), czy zmieniajacy wysokos¢ (T) oraz czy spotkanie jest przecinaja-

ce, zgodnie z ponizszg tabela:

Klasa Statek powietrzny Nr 1 Statek powietrzny Nr 2 .
przed tca po tca przed tca po tca Przekraczanie
1 L T tak
2 L L L T tak
3 L L T L tak
4 T T T T tak
5 L T T T tak
6 T T T L tak
7 L T L T tak
8 L T T L tak
9 T L T L tak
10 L L L L nie
11 L L T T nie
12 L L L T nie
13 L L T L nie
14 T T T T nie
15 L T T T nie
16 T T T L nie
17 L T L T nie
18 L T T L nie
19 T L T L nie
4-33
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4.4.2.6.2.3.2 Wzgledna waga klas spotkania powinna by¢ uzalezniona od warstwy, zgodnie z ponizszg tabela:

Klasa |—2 przypadku obliczania stopnia ryzyka w przypadku zgodnosci ATM
Warstwy 1-3 Warstwy 4-6 Warstwy 1-3 Warstwy 4-6
1 0,00502 0,00319 0,06789 0,07802
2 0,00030 0,00018 0,00408 0,00440
3 0,00049 0,00009 0,00664 0,00220
4 0,00355 0,00270 0,04798 0,06593
5 0,00059 0,00022 0,00791 0,00549
6 0,00074 0,00018 0,00995 0,00440
7 0,00002 0,00003 0,00026 0,00082
8 0,00006 0,00003 0,00077 0,00082
9 0,00006 0,00003 0,00077 0,00082
10 0,36846 0,10693 0,31801 0,09011
11 0,26939 0,41990 0,23252 0,35386
12 0,05476 0,02217 0,05590 0,01868
13 0,07127 0,22038 0,06151 0,18571
14 0,13219 0,08476 0,11409 0,07143
15 0,02750 0,02869 0,02374 0,02418
16 0,03578 0,06781 0,03088 0,05714
17 0,00296 0,00098 0,00255 0,00082
18 0,00503 0,00522 0,00434 0,00440
19 0,01183 0,03651 0,01021 0,03077

4.4.2.6.2.4 Kosze vmd

4.4.2.6.2.4.1 Pionowa odlegtos¢ mijania kazdego spotkania bgdzie pobierana z jednego z dziesigciu koszy vind dla klas
spotkan nieprzecinajacych i z jednego z dziewigciu lub dziesigciu koszy vmd dla klas spotkan przecinajacych. Kazdy
kosz vmd bedzie mie¢ zasigg 100 ft dla obliczania wspotczynnika ryzyka Iub 200 ft dla obliczania zgodnosci z ATM.
Maksymalna pionowa odleglos¢ mijania bedzie wynosi¢ 1 000 ft dla obliczania wspdtczynnika ryzyka i 2 000 ft w

przeciwnym razie.

4.4.2.6.2.4.2 Dla klas spotkan nie przecinajacych, wzgledne wagi koszy vmd beda nastgpujace:
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kosz vind dla obliczania wspdtczynnika ryzyka dla zgodnosci ATM
1 0,013 0,128
2 0,026 0,135
3 0,035 0,209
4 0,065 0,171
5 0,100 0,160
6 0,161 0,092
7 0,113 0,043
8 0,091 0,025
9 0,104 0,014
10 0,091 0,009
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Uwaga. — Wagi dla koszy vmd nie sumujq si¢ do 1,0. Podane wagi oparte sq na analizie spotkan nagranych w na-

ziemnej kontroli radarowej ATC. Ta brakujqca proporcja odzwierciedla fakt, ze wsrod zapisanych spotkan niektore
mialy pionowq odleglos¢ mijania przewyzszajqcq pionowq odleglos¢ mijania modelu.

4.4.2.6.2.4.3 Dla klas spotkan przecinajacych, wzgledna waga koszy vmd bedzie nastgpujaca:

kosz vind dla obliczania wspolczynnika ryzyka dla zgodnosci ATM
1 0,0 0,064
2 0,026 0,144
3 0,036 0,224
4 0,066 0,183
5 0,102 0,171
6 0,164 0,098
7 0,115 0,046
8 0,093 0,027
9 0,106 0,015
10 0,093 0,010

Uwaga. — W przypadku klas przecinajqcych, vmd musi by¢ wieksza od 100 ft, tak aby spotkanie mozna bylo uzna¢ za
spotkanie przecinajqce. W zwiqzku z tym, dla obliczania wspolczynnika ryzyka nie stosuje sie kosz 1, a dla obliczen
zgodnosci z ATM kosz vind 1 jest ograniczony do [100 ft, 200 fi].

4.42.6.3 CHARAKTERYSTYKI TRAJEKTORII STATKU POWIETRZNEGO W PLASZCZYZNIE PIONOWE]

4.4.2.6.3.1 Pionowa odleglos¢ mijania. Pionowa odleglo$¢ mijania dla kazdego spotkania bedzie wybrana losowo z
rozktadu jednostajnego w przedziale obejmowanym przez odpowiedni kosz vind.

4.42.6.3.2 Predkos¢ w pionie

4.4.2.6.3.2.1 Dla kazdego statku powietrznego w kazdym spotkaniu albo predkos¢ pionowa bedzie stata (z), albo pio-
nowa trajektoria bedzie wyznaczona w taki sposdb, aby predkos¢ pionowa przy tca —35 s wynosila 7, a predkosé pio-
nowa przy tca +5 s byla rdwna z,. Kazda z predkosci pionowych; z, 7, 1 2, bedzie okreslona poczatkowo przez losowe
wybranie przedzialu, w ktdorym bedzie si¢ znajdowata, a nastgpnie przez wybdr doktadnej wartosci z rozktadu jedno-
stajnego w wybranym przedziale.

4.4.2.6.3.2.2 Przedzialy, w ktorych leza predkosci pionowe begda uzaleznione od tego, czy lot statku powietrznego jest
poziomy czy nie, tzn. oznaczany ,,L” w pkt. 4.4.2.6.2.3.1 lub zmieniajacy wysokos¢, tzn. oznaczony zgodnie z pkt.
4.4.2.6.2.3.1 jako,T” ibeda zgodne z ponizsza tabela:

L T
[240 ft/min, 400 ft/min] [3 200 ft/min, 6 000 ft/min]
[80 ft/min, 240 ft/min] [400 ft/min, 3 200 ft/min]
[-80 ft/min, 80 ft/min] [-400 ft/min, 400 ft/min]
[-240 ft/min, [-80 ft/min] [-3 200 ft/min, —400 ft/min]
[-400 ft/min, —240 ft/min] [-6 000 ft/min, —3 200 ft/min]

4.4.2.6.3.2.3 W przypadku statkow powietrznych, ktorych lot jest poziomy przez cate okno spotkania, predkos¢ pio-
nowa bedzie stala. Prawdopodobienstwa dla przedziatéw, w ktorych lezy z beda nastepujace:
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7 (ft/min) Prawdopodobienstwo (z)
[240 ft/min, 400 ft/min] 0,0382
[80 ft/min, 240 ft/min] 0,0989
[-80 ft/min, 80 ft/min] 0,7040
[-240 ft/min, [-80 ft/min] 0,1198
[-400 ft/min, —240 ft/min] 0,0391

4.42.6.3.2.4 Dla statkéw powietrznych, ktorych lot nie jest poziomy w calym oknie spotkania, przedziaty dla z; 1 z,
beda ustalone wspdlnie, poprzez losows selekcje przy wykorzystaniu prawdopodobienstw tacznych, uzaleznionych od
warstwy wysokosci i od tego, czy statek powietrzny przechodzi pomig¢dzy poziomami wysokosci na poczatku okna
spotkania (,,predkos¢ do poziomu™), na koncu okna spotkania (,,poziom do predkosci”) Iub zaréwno na poczatku, jak i
na koncu tego okna (,,predkos¢ do predkosci”). Laczne prawdopodobienstwa dla przedzialow predkosci poziomej be-
dzie nastgpujace:

dla statkdw powietrznych z trajektoriami ,,predkos$¢ do poziomu” w warstwach od 1 do 3,

przedzial z, prawdopodobieristwo lqczne przedziatow 2; i z,
[240 ft/min, 400 ft/min] 0,0019 0,0169 0,0131 0,1554 0,0000
[80 ft/min, 240 ft/min] 0,0000 0,0187 0,0019 0,1086 0,0000
[-80 ft/min, 80 ft/min] 0,0037 0,1684 0,0094 0,1124 0,0075
[-240 ft/min, [-80 ft/min] 0,0037 0,1461 0,0094 0,0243 0,0037
[-400 ft/min, —240 ft/min] 0,0000 0,1742 0,0094 0,0094 0,0019
7 —6 000 ft/min -3 200 ft/min — 400 ft/min 400 ft/min 3 200 ft/min 6 000 ft/min
dla statkdw powietrznych z trajektoriami ,,predkosé do poziomu” w warstwach od 4 do 6,
przedzial z; prawdopodobieristwo lqczne przedziatow 2; i 2,
[240 ft/min, 400 ft/min] 0,0105 0,0035 0,0000 0,1010 0,0105
[80 ft/min, 240 ft/min] 0,0035 0,0418 0,0035 0,1776 0,0279
[-80 ft/min, 80 ft/min] 0,0279 0,1219 0,0000 0,2403 0,0139
[-240 ft/min, [-80 ft/min] 0,0035 0,0767 0,0000 0,0488 0,0105
[-400 ft/min, —240 ft/min] 0,0105 0,0453 0,0035 0,0174 0,0000
7 —6 000 ft/min -3 200 ft/min —400 ft/min 400 ft/min 3 200 ft/min 6 000 ft/min
dla statkéw powietrznych z trajektoriami ,,poziom do predkosci” w warstwach od 1 do 3,
przedzial %, prawdopodobienstwo lqczne przedzialow 2, i 2,
[3 200 ft/min, 6 000 ft/min] 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000
[400 ft/min, 3 200 ft/min] 0,0074 0,0273 0,0645 0,0720 0,1538
[-400 ft/min, 400 ft/min] 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000
[-3 200 ft/min,—400 ft/min] 0,2978 0,2084 0,1365 0,0273 0,0050
[-6 000 ft/min, =3 200 ft/min] | 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000
71 —400 ft/min - 240 ft/min — 80 ft/min 80 ft/min 240 ft/min 400 ft/min
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dla statkéw powietrznych z trajektoriami ,,poziom do predkosci” w warstwach od 4 do 6,

prrzedzial 2, prawdopodobienstwo lqczne przedziatow 2, i %,
[3 200 ft/min, 6 000 ft/min] 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0192
[400 ft/min, 3 200 ft/min] 0,0000 0,0000 0,0962 0,0577 0,1154
[-400 ft/min, 400 ft/min] 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000
[-3 200 ft/min,—400 ft/min] 0,1346 0,2692 0,2308 0,0577 0,0192
[-6 000 ft/min, —3 200 ft/min] 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000
7 —400 ft/min — 240 ft/min - 80 ft/min 80 ft/min 240 ft/min 400 ft/min
dla statkéw powietrznych z trajektoriami ,,predkos¢ do predkosci” w warstwach od 1 do 3,
przedzial 7, prawdopodobieristwo lqczne przedziatow 2; i 2,
[3 200 ft/min, 6 000 ft/min] 0,0000 0,0000 0,0007 0,0095 0,0018
[400 ft/min, 3 200 ft/min] 0,0000 0,0018 0,0249 0,2882 0,0066
[-400 ft/min, 400 ft/min] 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000
[-3 200 ft/min,—400 ft/min] 0,0048 0,5970 0,0600 0,0029 0,0011
[-6 000 ft/min, -3 200 ft/min] 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000
7 -6 000 ft/min -3 200 ft/min —400 ft/min 400 ft/min 3 200 ft/min 6 000 ft/min
dla statkéw powietrznych z trajektoriami ,,predkos¢ do predkosci” w warstwach od 4 do 6,
przedzial %, prawdopodobienstwo lqczne przedzialow 2, i 2,
[3 200 ft/min, 6 000 ft/min] 0,0014 0,0000 0,0028 0,0110 0,0069
[400 ft/min, 3 200 ft/min] 0,0028 0,0028 0,0179 0,4889 0,0523
[-400 ft/min, 400 ft/min] 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000
[-3 200 ft/min,—400 ft/min] 0,0317 0,30029 0,0262 0,0152 0,0028
[-6 000 ft/min, -3 200 ft/min] 0,0110 0,0220 0,0014 0,0000 0,0000

Z; —6 000 ft/min -3 200 ft/min —400 ft/min 400 ft/min 3 200 ft/min 6 000 ft/min

4.4.2.6.3.2.5 Dia toru,,predkos¢ do predkosci”, jezeli wyrazenie | 7y — 73 | < 566 ft/min, wtedy tor bedzie zbudowa-
ny ze stala predkoscia z;.

4.42.6.3.3 Przyspieszenie w pionie

44.2.633.1 Zgodnie z pkt. 4.4.2.6.3.2.5, w przypadku statkow powietrznych, ktérych lot nie jest poziomy w calym
oknie spotkania, predkos¢ bedzie stata i rbwna z;, co najmniej przez czas trwania przedziatu [tca—40s, tca—35s] na
poczatku okna spotkania oraz predkos¢ bedzie stata i rdOwna z, co najmniej przez czas trwania przedziatu [tca +5s, tca
+10 s] na koncu okna spotkania. Przyspieszenie pionowe begdzie state w okresie interwencji.

4.4.2.6.3.3.2 Przyspieszenie w pionie (Z ) bedzie modelowane w nastepujacy sposob:

z= (AZz—Zl) + g,

gdzie parametr 4 jest uzalezniony od przypadku, zgodnie z ponizszymi zapisami:

A5
Przypadek Warstwy 1-3 Warstwy 4-6
Predkos¢ do Poziomu 0,071 0,059
Poziom do Predkosci 0,089 0,075
Predkosé¢ do Predkosci 0,083 0,072

gdzie blad € jest wybierany losowo poprzez zastosowanie nastgpujacej gestosci prawdopodobienstwa:

18/11/10
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Tom 1V

gdzie p =03 ft s-

1
p(e)= ——exp(=—),
U

2u

el

Uwaga. — Znak przyspieszenia z jest okreslany przez z; i z, Blqd e, zmieniajacy warto$¢ tego znaku musi by¢ odrzu-
cony, a blqd wybrany ponownie.

4.4.2.6.3.4 Czas rozpoczecia przyspieszenia. Czas rozpoczgcia przyspieszenia bedzie roztozony rownomiernie w prze-
dziale czasu [tca —35 s, tca— 5 s] i taki, ze Z, bedzie osiagane nie pdzniej niz fca + 5 s.

4.42.6.4 CHARAKTERYSTYKI TRAJEKTORII STATKU POWIETRZNEGO W PLASZCZYZNIE POZIOMEJ

4.4.2.6.4.1 Pozioma odleglos¢ mijania (hmd)

442.64.1.1

Dla obliczen wptywu ACAS na ryzyko kolizji (pkt 4.4.3), hmd bedzie rdwnomiernie roztozona
w przedziale [0, 500 ft].

442.6.4.1.2 W przypadku obliczen zgodnosci ACAS z ATM (pkt 4.4.4), hmd bedzie roztozona w taki sposob, aby
wartosci ~md miaty nastepujacy rozktad prawdopodobienstwa:

dystrybuanta dystrybuanta
hmd (ft) Warstwy 1-3 | Warstwy 4-6 hmd (ft) Warstwy 1-3 | Warstwy 4-6
0 0,000 0,000 17013 0,999 0,868
1215 0,152 0,125 18 228 1,000 0,897
2430 0,306 0,195 19 443 0,916
3646 0,482 0,260 20 659 0,927
4 860 0,631 0,322 21874 0,939
6076 0,754 0,398 23 089 0,946
7921 0,859 0,469 24 304 0,952
8 506 0,919 0,558 25 520 0,965
9722 0,954 0,624 26 735 0,983
10 937 0,972 0,692 27 950 0,993
12 152 0,982 0,753 29 165 0,996
13 367 0,993 0,801 30 381 0,999
14 582 0,998 0,821 31 596 1,000
15 798 0,999 0,848

4.4.2.6.4.2 Kaqt zblizania. Dystrybuanta dla poziomego kata zblizania bedzie nastepujaca:

18/11/10
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kat spotkania Dystrybuanta kat spotkania dystrybuanta
(stopnie) Warstwy 1-3 | Warstwy 4-6 (stopnie) Warstwy 1-3 | Warstwy 4-6
0 0,000 0,000 100 0,38 0,28
10 0,14 0,05 110 0,43 0,31
20 0,17 0,06 120 0,49 0,35
30 0,18 0,08 130 0,55 0,43
40 0,19 0,08 140 0,62 0,50
50 0,21 0,10 150 0,71 0,59
60 0,23 0,13 160 0,79 0,66
70 0,25 0,14 170 0,88 0,79
80 0,28 0,19 180 1,00 1,00
90 0,32 0,22
4-38
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4.4.2.6.4.3 Predkos¢ statku powietrznego. Dystrybuanta dla poziomej predkosci w stosunku do ziemi kazdego statku
powietrznego przy najblizszym spotkaniu bgdzie nastgpujaca:

44.2.644

Predkosé¢ dystrybuanta Predkosé¢ dystrybuanta

Zzeii fczilg Warstwy 1-3 | Warstwy 4-6 Zze‘g;’lfizg Warstwy 1-3 | Warstwy 4-6
45 0,000 325 0,977 0,528
50 0,005 350 0,988 0,602
75 0,024 0,000 375 0,997 0,692
100 0,139 0,005 400 0,998 0,813
125 0,314 0,034 425 0,999 0,883
150 0,486 0,064 450 1,000 0,940
175 0,616 0,116 475 0,972
200 0,700 0,171 500 0,987
225 0,758 0,211 525 0,993
250 0,821 0,294 550 0,998
275 0,895 0,361 575 0,999
300 0,949 0,427 600 1,000

Prawdopodobienstwa manewrow poziomych. Dla kazdego statku powietrznego w kazdym spotkaniu,

prawdopodobienstwo zwrotu, prawdopodobienstwo zmiany pre¢dkosci z uwagi na zwrot i prawdopodobienstwo zmiany
predkosci nie powodujacej zwrotu, bedzie zgodne z niniejsza tabela:

., Prawdopodobienstwo | Prawdopodobienstwo
Prawdopodobiernstwo . . . ..
Warstwa (zmiany predkosci) (zmiany predkosci)
(zwrotu) ; ) S
z uwagi na zwrot nie powodujqcej zwrotu

1 0,31 0,20 0,50
2 0,29 0,20 0,25
3 0,22 0,10 0,15
4,5,6 0,16 0,05 0,10

4.4.2.6.4.4.1 Biorac pod uwage zmiane predkosci, prawdopodobienstwo zwiekszenia predkosci bedzie wynosic¢
0,5, a prawdopodobienstwo zmniejszenia predkosci takze 0,5.

4.4.2.6.4.5 Zasieg zwrotu. Dystrybuanta dla zasiggu kazdego zwrotu bedzie nastepujaca:

4426451

Zasieg zwrotu dystrybuanta
(stopnie) Warstwy 1-3 Warstwy 4-6

15 0,00 0,00

30 0,43 0,58

60 0,75 0,90

90 0,88 0,97

120 0,95 0,99

150 0,98 1,00

180 0,99
210 1,00

Kierunek zwrotu bedzie losowy, z prawdopodobienstwem skretu w lewo rownym 0,5 i z prawdopodo-
bienstwem skr¢tu w prawo réwniez rownym 0,5.

4.42.6.4.6 Kqt przechylenia. Kat przechylenia statku powietrznego w czasie zwrotu bedzie wynosi¢ co najmniej 15°.
Prawdopodobienstwo, ze kat ten jest rowny 15° bedzie réwne 0,79 w warstwach 1-3 i 0,54 w warstwach 4-5. Dystry-
buanta dla wigkszych katow przechylenia bedzie nastgpujaca:

Kaqt przechylenia dystrybuanta
(stopnie) Warstwy 1-3 Warstwy 4-6
15 0,79 0,54
25 0,96 0,82
35 0,99 0,98
50 1,00 1,00
4-39
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4.4.2.6.4.7 Czas zakonczenia zwrotu. Dystrybuanta dla kazdego czasu zakonczenia zwrotu statku powietrznego bedzie

nastgpujaca:
Czas zakonczenia dystrybuanta
zwrotu
(sy przed tca) Warstwy 1-3 Warstwy 4-6
0 0,42 0,28
5 0,64 0,65
10 0,77 0,76
15 0,86 0,85
20 0,92 0,94
25 0,98 0,99
30 1,00 1,00

4.4.2.6.4.8 Zmiana predkosci. State przyspieszenie badz opdznienie bedzie losowo wybrane dla kazdego statku po-
wietrznego dokonujacego zmiany predkosci w danym spotkaniu, i stosowane przez czas trwania spotkania. Przyspie-
szenia beda roztozone rdwnomiernie od 2 kt/s do 6 kt/s. Opdznienia z kolei, beda roztozone rownomiernie od 1 do
3 kt/s.

4427 WYPOSAZENIE ACAS ZBLIZAJACEGO SIE STATKU POWIETRZNEGO

Wymagania skutecznosci okreslone w pkt. 4.4.3 1 4.4.4 beda stosowane w trzech réznych sytuacjach, w ktorych beda
mie¢ zastosowanie wymienione ponizej warunki odnosnie systemu ACAS i trajektorii zblizajacego si¢ statku powietrz-
nego:
a) jezeli zblizajacy si¢ statek powietrzny w kazdym spotkaniu nie jest wyposazony w ACAS (pkt 4.4.2.1.j) poru-
sza si¢ po trajektorii, po ktdrej poruszalby si¢ wlasny statek powietrzny gdyby nie byt wyposazony w ACAS;
b) jezeli zblizajacy si¢ statek powietrzny jest wyposazony w system ACAS, jednak porusza si¢ po trajektorii
identycznej, jak w spotkaniu z niewyposazonym statkiem powietrznym (pkt 4.4.2.1, j):

1) statek ten porusza si¢ po trajektorii identycznej jak w spotkaniu z niewyposazonym statkiem po-
wietrznym, bez wzgledu na to, czy RA istnieje czy nie;

2) zblizajacy sig statek powietrzny wyposazony w system ACAS generuje RA i przesyta RAC, ktore jest
odbierane natychmiast po tym, gdy jakiekolwiek RA jest po raz pierwszy pokazane pilotowi wiasnego
statku powietrznego;

3) kierunek RAC wygenerowanego przez zblizajacy si¢ statek powietrzny wyposazony w system ACAS
i transmitowany do wlasnego statku powietrznego jest przeciwny do kierunku pierwszego RAC wy-
branego i przestanego do zblizajacego si¢ statku powietrznego przez wiasny statek powietrzny (pkt
43.6.1.3);

4) RAC transmitowane przez zblizajacy si¢ statek powietrzny jest odbierane przez wlasny statek po-
wietrzny; oraz

5) wymagania majg zastosowanie zarowno, kiedy wlasny statek powietrzny ma nizszy adres statku po-
wietrznego, jak i kiedy zblizajacy sig¢ statek powietrzny ma nizszy adres statku powietrznego; i

¢) kiedy zblizajacy si¢ statek powietrzny jest wyposazony w system ACAS dysponujacy uktadami logicznymi
systemu unikania kolizji identycznymi z uktadami logicznymi wlasnego systemu ACAS (punkt 4.4.2.1.j):

1) warunki zwiazane z wydajnoscia wlasnego statku powietrznego, ACAS i pilota maja jednakowe za-
stosowanie dla zblizajacego si¢ statku powietrznego, jego systemu ACAS i pilota;

2) RAC przesylane przez jeden statek powietrzny sa odbierane przez inny statek powietrzny; i

3) wymagania maja zastosowanie zarowno kiedy wlasny statek powietrzny ma nizszy adres statku po-
wietrznego jak i kiedy zblizajacy si¢ statek powietrzny ma nizszy adres statku powietrznego.

4.42.8 KOMPATYBILNOSC POMIEDZY ROZNYMI MODELAMI UKEADOW LOGICZNYCH SYSTEMU
UNIKANIA KOLIZJI

Zalecenie.— Podczas rozpatrywania alternatywnych konstrukcji ukiadow logicznych systemu unikania kolizji, wladze
zatwierdzajqce powinny sprawdzié, czy:
a) skutecznos$é alternatywnych konstrukcji jest mozliwa do zaakceptowania w spotkaniach z udzialem jednostek
ACAS wykorzystujqcych istniejqce rozwiqzania; oraz
b) czy zastosowanie alternatywnych rozwiqzan nie obniza wydajnosci istniejqcych rozwiqzan.

Uwaga. — Kierujqc sie zapewnieniem kompatybilnosci pomiedzy roznymi logicznymi ukladami zapobiegania kolizjom,
warunki opisane w pkt. 4.4.2.7. b) sq najostrzejszymi stosowanymi odnosnie tego problemu.

18/11/10
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4.4.3 Zmniejszenie ryzyka kolizji

Zgodnie z warunkami pkt. 4.4.2, uklady logiczne systemu unikania kolizji beda redukowaé liczbe kolizji

w stosunku do oczekiwanej liczby kolizji w przypadku braku ACAS :

a) kiedy zblizajacy si¢ statek powietrzny nie jest wyposazony w system ACAS:

b) kiedy zblizajacy si¢ statek powietrzny jest wyposazony w system ACAS, jednak nie odpowiada: 0,32; i

c) kiedy zblizajacy sig¢ statek powietrzny jest wyposazony w ACAS i odpowiada

4.4.4 Kompatybilno$é z zarzadzaniem ruchem lotniczym (ATM)

4.4.4.1 CZESTOTLIWOSC NIEDOGODNEGO ALARMU

0,18;

0,04.

4.4.4.1.1 Zgodnie z warunkami zawartymi w pkt. 4.4.2, uktady logiczne systemu unikania kolizji bedg tak zaprojekto-

wane, aby odsetek propozycji RA stanowiacych ,,niedogodnos¢” (pkt 4.4.4.1.2) nie przekraczat:

a) 0,06, kiedy predkos¢ pionowa wiasnego statku powietrznego w czasie pierwszego wygenerowania RA jest

mniejsza od 400 ft/min; lub

b) 0,08, kiedy predkosé pionowa wlasnego statku powietrznego w czasie pierwszego wygenerowania RA prze-

kracza 400 ft/min;

Uwaga. — Wymdg ten nie ma zastosowania dla wyposazenia ACAS zblizajqcego sie statku powietrznego (pkt 4.4.2.7),

poniewaz statek ten ma pomijalny wplyw na czestotliwos¢ wystepowania ,, niedogodnych” RA.

4.4.4.1.2 Propozycja RA bedzie uznana za ,,niedogodnos¢” dla celow pkt. 4.4.4.1.1 z wyjatkiem sytuacji, gdy w pew-
nym punkcie spotkania bez obecnosci ACAS, separacja pozioma i pionowa sa jednoczesnie mniejsze od podanych

ponizej warto$ci:

separacja pozioma | separacja pionowa
powyzej FL100 2,9 NM 750 ft
ponizej FLI100 1,2 NM 750 ft

4442 WYBOR ZGODNEGO KIERUNKU

Zgodnie z warunkami pkt. 4.4.2, uklady logiczne systemu unikania kolizji beda tak dobrane, aby odsetek spotkan, w
ktérych kolejne RA powoduje separacje w pionie przy najblizszym spotkaniu ze znakiem przeciwnym do wystgpujace-

go przy nieobecnosci ACAS, nie przekraczal nastgpujacych wartosci:

a) kiedy zblizajacy si¢ statek powietrzny nie jest wyposazony w system ACAS
b) kiedy zblizajacy sie statek powietrzny jest wyposazony w system ACAS jednak nie odpowiada 0,08;
¢) kiedy zblizajacy sig¢ statek powietrzny jest wyposazony w ACAS i odpowiada

4443 ODCHYLENIA SPOWODOWANE PRZEZ ACAS

0,08;

0,12.

44.43.1 Zgodnie z warunkami zawartymi w pkt. 4.4.2, uktady logiczne systemu unikania kolizji beda tak dobrane,
aby liczba propozycji RA skutkujacych ,,odchyleniami” (pkt 4.4.4.3.2) wigkszymi niz wartosci wskazywane, nie prze-
kraczata nastgpujacych odsetek calkowitej liczby propozycji RA:

4-41
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kiedy predkos¢ pionowa wilasnego statku powietrznego
W czasie pierwszego wygenerowania RA jest
< 400 fi/min [ > 400 fi/min
kiedy zblizajacy si¢ statek powietrzny nie jest wyposazony w ACAS,
dla odchylen > 300 ft 0,15 0,23
dla odchylen > 600 ft 0,04 0,13
dla odchylen > 1 000 ft 0,01 0,07
kiedy zblizajacy si¢ statek powietrzny jest wyposazony w ACAS ale nie odpowiada,
dla odchylen > 300 ft 0,23 0,35
dla odchylen > 600 ft 0,06 0,16
dla odchyler > 1 000 ft 0,02 0,07
kiedy zblizajacy si¢ statek powietrzny jest wyposazony w ACAS i odpowiada,
dla odchylen > 300 ft 0,11 0,23
dla odchylen > 600 ft 0,02 0,12
dla odchylen > 1 000 ft 0,01 0,06

4.4.4.3.2 Dla celow przedstawionych w pkt. 4.4.4.3.1, ,,odchylenie” wyposazonego statku powietrznego od oryginalne;j
trajektorii bedzie mierzone w przedziale od momentu, w ktérym RA zostalo wygenerowane po raz pierwszy, do czasu
w ktorym, po skasowaniu RA, wyposazony statek powietrzny odzyskat swoja poczatkowa predkosé w pionie. Odchyle-
nie bedzie obliczane jako najwigksza roznica wysokosci w danym czasie w tym przedziale pomigdzy trajektoria, po
ktorej porusza si¢ wyposazony statek powietrzny w czasie odpowiadania na swoje RA a jego trajektoria pierwotna.

4.4.5 Wzgledna wartos¢ obiektow pozostajacych ze soba w konflikcie

Zalecenie.— Uklady logiczne systemu unikania kolizji powinny by¢ wykonane w taki sposob, aby zapewnialy mozliwie
Jjak najwiekszq redukcje ryzyka kolizji (mierzonq zgodnie z definicjq zawartq w pkt. 4.4.3) oraz ograniczaly w mozliwie
Jjak najwiekszym stopniu zaktocanie ATM (mierzone zgodnie z definiciq zawartq w pkt. 4.4.4).

4.5. UZYWANIE SYGNALU ROZSZERZONY SQUITTER PRZEZ SYSTEM ACAS

4.5.1 Hybrydowe dozorowanie ACAS wykorzystujace dane sygnalu rozszerzony squitter modu S

Uwaga. — Dozorowanie hybrydowe jest technikq uzywanq przez ACAS wykorzystujacq bierne informacje o pozycji
statkéw powietrznych, dostepne w sygnale rozszerzony squitter DF=17. Stosujqc dozorowanie hybrydowe, ACAS po-
twierdza pozycje podanq w sygnale rozszerzony squitter poprzez bezposredni aktywny pomiar odleglosci. Wstepne po-
twierdzenie realizowane jest przy inicjacji toru. Kolejne potwierdzenie realizowane jest raz na 60 s dla obiektéw, ktére
nie sq na kolizyjnej wysokosci lub odleglosci. Nastepne potwierdzania realizowane sq raz na 10 s, jezeli zblizajqcy sie
statek powietrzny staje si¢ bliskim zagrozeniem w wysokosci lub odleglosci. Regularne, aktywne dozorowanie przepro-
wadzane jest jeden raz na sekunde w stosunku do zblizajqcych sie statkéw powietrznych, ktore stajq sie bliskimi zagro-
zeniami zarowno w wysokosci, jak i odleglosci. W ten sposob, dozorowanie pasywne (raz potwierdzone) wykorzystywa-
ne jest w stosunku do niestanowiqcych zagrozenia zblizajqcych sie statkéw powietrznych, obnizajqc dzigki temu czesto-
tliwosé¢ zapytywania. Aktywne dozorowanie stosowane jest zawsze, kiedy zblizajqcy sie statek powietrzny staje sie bli-
skim zagrozeniem w celu zachowania ACAS jako niezaleznego monitora bezpieczenstwa.

4.5.1.1. DEFINICJE

Aktywne dozorowanie. Proces $ledzenia statku powietrznego stanowiacego zagrozenie poprzez wykorzystanie informa-
cji uzyskanych z odpowiedzi na zapytania wtasne systemu ACAS.

Dozorowanie hybrydowe. Proces wykorzystywania aktywnego dozorowania w celu potwierdzenia i monitorowania
innych statkow powietrznych sledzonych gléwnie przez dozorowanie bierne w celu zachowania niezaleznosci ACAS.

Wstepne pozyskanie. Proces inicjacji toru dla nowego obiektu po odebraniu sygnatu squitter ze statku powietrznego z
interrogatorem modu S, dla ktdrego nie istnieje zaden tor uzyskany poprzez generowanie aktywnych zapytan.
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Porwierdzenie. Proces weryfikacji wzglednej pozycji statku powietrznego stwarzajacego zagrozenie, wykorzystujacy
bierne informacje poprzez poréwnywanie tej pozycji z pozycja wzgledna, otrzymana w drodze aktywnego zapytywania.

Bierne dozorowanie. Proces $ledzenia innego statku powietrznego bez zapytywania tego statku, wykorzystujacy sygna-
ly rozszerzony squitter modu S tego statku powietrznego. ACAS wykorzystuje informacje do monitorowania potrzeb
dla aktywnego dozorowania i w zadnym innym celu.

4.5.1.2 Urzadzenie ACAS wyposazone do odbierania wiadomosci o powietrznej pozycji statku powietrznego w sygna-
le rozszerzony squitter dla biernego dozorowania niestanowiacych zagrozenia zblizajacych si¢ statkow powietrznych
bedzie wykorzystywaé informacje biernej pozycji w nastepujacy sposob.

4.5.1.3 DOZOROWANIE PASYWNE

4.5.1.3.1 Potwierdzenie. W celu potwierdzenie pozycji statku powietrznego stanowigcego zagrozenie podajacego
sygnal rozszerzony squitter, system ACAS bedzie ustala¢ wzgledna odleglos¢ 1 wzgledny azymut poprzez obliczenie
ich na podstawie pozycji danych geograficznych wlasnego i zblizajacego si¢ statku powietrznego, podanych w rozsze-
rzonym sygnale squitter. Tak uzyskana odlegtos¢, wzgledny azymut i wysoko$¢ zawarta w rozszerzonym sygnale squit-
ter, beda porownane z odlegloscia, azymutem i wysokoscig ustalonymi przez aktywne zapytywanie ACAS statku po-
wietrznego. Roznice pomigdzy uzyskanymi a mierzonymi odlegloscia, wzglegdnym azymutem i rozszerzonym sygnatem
squitter a wysokos$cia odpowiedzi bedg obliczone i wykorzystane w testach w celu ustalenia, czy dane sygnalu rozsze-
rzony squitter sa wazne. Jezeli testy te zostana spetnione, pozycja bierna bedzie uznana za potwierdzona, a tor bedzie
utrzymany dla biernych danych, chyba ze bedzie to bliskie zagrozenie opisane w pkt. 4.5.1.4.. Jezeli jakies$ potwierdze-
nie nie zostanie pozytywnie zaliczone, dozorowanie aktywne bedzie uzywane w celu okres$lenia toru statku powietrzne-
g0 stanowiacego zagrozenie.

Uwaga.- Odpowiednie testy dla potwierdzenia informacji zawartych w sygnale rozszerzony squitter dla potrzeb dozo-
rowania hybrydowego ACAS mozna znalezé w RTCA/DO-300.

4.5.1.3.2 Dodatkowe aktywne zapytania. W celu zapewnienia aktualizacji toru zblizajacego si¢ statku powietrznego co
najmniej z czgstotliwoscia, jaka wymagana jest w sytuacji braku sygnatu rozszerzony squitter (pkt 4.3.7.1.2.2), zawsze
kiedy tor aktualizowany jest przy wykorzystaniu informacji sygnatu rozszerzony squitter bedzie obliczony czas, w
ktérym nastepne, aktywne zapytanie byloby wymagane. Zapytanie aktywne bedzie przeprowadzane w momencie, gdy
kolejny sygnat rozszerzony squitter nie zostal odebrany przed czasem, w ktorym zapytanie bytoby wymagane.

4.5.1.4. Bliskie zagrozenie. Intruz bedzie §ledzony w przypadku bliskiego zagrozenia przy uzyciu dozorowania aktyw-
nego, wyznaczony przez oddzielne testowanie tego statku powietrznego w odlegtosci i wysokosci. Te testy beda takie,
ze intruz bedzie postrzegany jako bliskie zagrozenie zanim staje si¢ potencjalnym zagrozeniem i w ten sposob wyzwa-
lanie wskazowek jest opisane w pkt. 4.3.3. te testy beda wykonywane raz na sekunde. Wszystkie bliskie zagrozenia,
potencjalne zagrozenia i zagrozenia beda §ledzone przy uzyciu aktywnego dozorowania.

Uwaga.- Odpowiednie testy dla okreslenia czy intruz stanowi bliskie zagrozenie mozna znalez¢é w RTCA/DO-300.

4.5.1.5 Kolejne potwierdzenie i monitorowanie. Jezeli statek powietrzny jest sledzony przy uzyciu dozorowania bier-
nego okresowe aktywne zapytania beda wykonywane w celu potwierdzania i monitorowania danych w sygnale rozsze-
rzony squitter zgodnie z wymaganiem w pkt. 4.5.1.3.1. Domyslna czgstotliwos¢ kolejnych potwierdzen bedzie wynosié
1 raz na minute przy braku zagrozen i 1 raz na 10 sekund przy zagrozeniu bliskim. Testy wymagane w pkt. 4.5.1.3.1
beda wykonywane dla kazdego zapytania a dozorowanie aktywne bedzie uzywane do sledzenia statkow powietrznych
stwarzajacych zagrozenie jesli wyniki tych testéw kolejnych potwierdzen beda negatywne.

4.5.1.6 Dozorowanie aktywne peine. Jezeli ponizszej wymieniony warunek zostanie spetniony dla toru aktualizowane-
go przy pomocy danych dozorowania biernego:
a) |a|<10000 ft;
b) |a|<3000ft lub |a—3000ft|:|a|<60s;
c) r<3NM lub (r-3NM): |r|560 CH
gdzie: a = separacja pionowa statku stanowiacego zagrozenie, [ft]
a = szacowana predkos¢ pionowa [ft/s]
r = bezposrednia odleglos¢ do statku stanowiacego zagrozenie [NM]
r = szacowana predkosc¢ zblizania si¢ [NM/s]
§ledzenie statku powietrznego bedzie deklarowane jako aktywne i aktualizowane aktywnymi pomiarami odlegltosci
1 raz na sekund¢ dopdoki wymieniony powyzej warunek bedzie spelniany.
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4.5.1.6.1 Wszystkie bliskie zagrozenia, potencjalne zagrozenia i zagrozenia beda sledzone przy uzyciu aktywnego
dozorowania.

45.1.6.2 Sledzenie wg warunkéw dozorowania aktywnego bedzie zmienione na dozorowanie bierne, jesli nie zostanie
wykryte zadne zagrozenie bliskie, zagrozenie potencjalne lub zagrozenie. Testy uzywane do okreslania, ze dane zagro-
zenie nie jest juz zagrozeniem bliskim bgda podobne do tych uzywanych wg pkt. 4.5.1.4 lecz z szerszymi progami, aby
uzyskac histerezg¢ zapobiegajaca cz¢stym zmianom pomi¢dzy dozorowaniem aktywnym i biernym.

Uwaga.- Odpowiednie testy dla okreslenia czy intruz stanowi bliskie zagrozenie mozna znalez¢é w RTCA/DO-300.

4.5.2 Dzialanie ACAS z udoskonalonym odbiornikiem MTL

Uwaga. — Zastosowania sygnalow rozszerzony squitter modu S, ktore sq niezalezne od ACAS mogq by¢ implemento-
wane (celem udogodnienia) przy zastosowaniu odbiornika ACAS. Uzycie minimalnego poziomu wyzwalania (MTL)
udoskonalonego odbiornika, umozliwi odbior sygnalow rozszerzony squitter modu S z zakreséw do 60 NM i wigkszych,
w celu obstugi tych zastosowan.

4.52.1 W ACAS dziatajacym z odbiornikiem majacym MTL na poziomie nizszym niz —74 dBm, beda zaimplemen-
towane mozliwosci okreslone w ponizszych punktach.

4.5.2.2 Podwdjne minimalne poziomy wyzwalania. Odbiornik ACAS bedzie posiada¢ mozliwo$¢ ustalania wskazania
dla kazdego odbioru sygnatu squitter, dotyczace tego, czy odpowiedz zostala wykryta przez ACAS dziatajacy ze stan-
dardowym MTL (=74 dBm). Sygnatly typu squitter odebrane przy standardowym MTL, beda przekazywane do ACAS
w celu dalszego przetwarzania. Odebrane sygnaly typu squitter, nie spetniajace tego warunku nie beda przekazywane
do ACAS.

Uwaga 1. — Sygnaly rozszerzony squitter zawierajqce raporty pozycji, bedq rozpowszechniane w celu ich wyswietlania
w zwiqzku z zastosowaniami tych sygnalow.

Uwaga 2. — Zastosowanie standardowego MTL dla funkcji dozorowania ACAS zabezpiecza biezqce dzialanie ACAS,
gdy pracuje on z udoskonalonym odbiornikiem MTL.

4.5.2.3 Podwdjny lub ponownie wyzwalany procesor odpowiedzi. Funkcja przetwarzania odpowiedzi modu S ACAS

bedzie:

a) stosowac osobne procesory dla formatdw odpowiedzi modu S, odbieranych przy standardowym lub wigkszym
MTL i osobny procesor odpowiedzi dla formatéw odpowiedzi modu S, odbieranych przy MTL nizszym od stan-
dardowego; lub

b) wykorzystywaé procesor odpowiedzi modu S wyzwalany ponownie w sytuacji wykrycia naglowka komunikatu
modu S silniejszego o 2 do 3 dB od odpowiedzi aktualnie przetwarzane;j.

Uwaga. — Nalezy dolozy¢ staran, aby sygnaly typu squitter niskiego poziomu (tzn. ponizej standardowego MTL) nie
zaklocaly przetwarzania sygnalow pozyskiwania odpowiedzi typu squitter dla ACAS. Do takiej sytuacji moze dojsé, gdy
sygnal typu squitter o niskim poziomie moze przechwycic procesor odpowiedzi. Mozna temu zapobiec stosujqc osobny
procesor odpowiedzi dla kazdej funkcji lub poprzez postawienie wymogu, aby procesor odpowiedzi byl ponownie wy-
zwalany przez sygnal typu squitter wyzszego poziomu.
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Uwaga 1.— Funkcjonalny model systemow sygnalu rozszerzony squitter modu S obstugujqcych ADS-B i/lub TIS-B
Jjest przedstawiony na rysunku 5-1.

Uwaga 2.— Pokiladowe systemy nadajq wiadomosci ADS-B (ADS-B OUT), ale mogq rowniez odbiera¢ wiadomosci
ADS-B i TIS-B (ADS-B IN i TIS-B IN). Naziemne systemy (tj. stacje naziemne) nadajq wiadomosci TIS-B (opcjo-
nalnie) i odbierajq wiadomosci ADS-B.

Uwaga 3.— Chociaz nie pokazano tego wyraznie na schemacie funkcjonalnym na rysunku 5-1, systemy sygnatu
rozszerzony squitter zainstalowane na lotniskowych pojazdach naziemnych oraz na stalych przeszkodach mogq
rowniez nadawacé wiadomosci ADS-B (ADS-B OUT).

5.1. CHARAKTERYSTYKA SYSTEMU NADAWCZEGO

Uwaga. — Wiele z wymagan zwiqzanych z transmisjq sygnatu rozszerzony squitter modu S transponderow oraz
urzqdzen niebedqcych transponderami a uzywajqcych sformatowanych wiadomosci, ktore zawarte sq w Zalqczniku
10, tom 1V, rozdziat 2 i 3 zdefiniowanych jest w Warunkach technicznych dla funkcji modu S i sygnatu rozszerzony
squitter (Doc 9871). Warunki przedstawione w ponizszych punktach sq uszczegélowieniem wymagan obowiqzujq-
cych dla specjalnych klas pokiadowych i naziemnych systemow transmisji, ktore wykorzystujq aplikacje ADS-B i
TIS-B.

5.1.1 Wymagania dla systeméw ADS-B Out

5.1.1.1 Statek powietrzny, pojazd naziemny i state przeszkody wykorzystujace mozliwosci ADS-B begda stosowac
do przekazywania i wymiany informacji (nadawac) funkcj¢ wymiany informacji ADS-B, jak przedstawiono na
rysunku 5-1.

5.1.1.1.1 Transmisje ADS-B ze statku powietrznego beda zawiera¢ informacje o jego potozeniu, identyfikacji i
rodzaju, predkosci w powierzu oraz inne wiadomosci, wlacznie z informacjami o niebezpieczenstwie/priorytecie.

Uwaga.— Formaty i protokoly wiadomosci przekazywanych w sygnale rozszerzony squitter opisane sq w Warunkach
technicznych dla funkcji modu S i sygnatu rozszerzony squitter (Doc 9871).

5.1.1.2 Wymagania transmisji sygnalu rozszerzony squitter. Urzadzenia transmitujace sygnat rozszerzony squitter
modu S beda klasyfikowane zgodnie z zakresem mozliwos$ci danego urzadzenia i zestawu parametrow, ktore sa w
stanie nadawac¢ zgodnie z ponizszymi definicjami ogélnymi i szczegdtowymi klas urzadzen opisanych w tabelach
5-115-2:

a) Klasa A obejmuje pokltadowe systemy sygnalu rozszerzony squitter, ktore obshuguja interaktywne funkcje
obejmujace zarowno funkcje nadawania sygnatu rozszerzony squitter (tj. ADS-B OUT), jak i uzupetniaja-
ce funkcje odbioru sygnatu rozszerzony squitter (tj. ADS-B IN) zawarte w poktadowych ADS-B;

b) Klasa B obejmuje systemy sygnatu rozszerzony squitter, ktore zapewniaja tylko nadawanie (tj. ADS-B
OUT, bez mozliwosci odbioru sygnatu rozszerzony squitter) do wykorzystania na statkach powietrznych,
pojazdach naziemnych oraz statych przeszkodach;

¢) Klasa C obejmuje systemy sygnatu rozszerzony squitter, ktore maja mozliwos¢ wyltacznie odbioru a zatem
nie stosuje si¢ do nich wymagan odnosnie nadawania.

5.1.1.3 Wymagania dla systemu sygnafu rozszerzony squitter klasy A. Pokladowe systemy sygnatu rozszerzony
squitter klasy A beda mie¢ podsystemy nadawcze i odbiorcze tej samej klasy (tj. A0, A1, A2 lub A3), tak jak opi-
sano w pkt. 5.1.1.115.2.1.2
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Uwaga.— Systemy nadawcze i odbiorcze tych samych klas (np. klasa A2) sq przeznaczone do wzajemnego uzupel-
niania ich funkcjonalnych i wykonawczych mozliwosci. Minimalne zasiegi dla transmisji ,,powietrze-powietrze”
systemow nadawczych i odbiorczych sygnalu rozszerzony squitter tej samej klasy sq nastepujqce:

a) A0 do A0 nominalny zasieg powietrze-powietrze = 10 NM;

b) Al do Al nominalny zasieg powietrze-powietrze = 20 NM;

c¢) A2 do A2 nominalny zasieg powietrze-powietrze = 40 NM;

d) A3 do A3 nominalny zasieg powietrze-powietrze = 90 NM.

Powyzsze zasiegi sq wzorcem docelowym i rzeczywisty skuteczny zasieg , powietrze-powietrze” systemow sygnatu
rozszerzony squitter klasy A moze by¢ w niektorych przypadkach wiekszy (np. w srodowisku z niskim poziomem
zaklocen na czestotliwosci 1090 MHz) lub mniejszy w innych przypadkach (np. w srodowisku z bardzo wysokim
poziomem zaklocen na czestotliwosci 1090 MHz).

5.1.2 Wymagania dla systeméw TIS-B Out

5.1.2.1 Stacje naziemne obstugujace funkcje TIS-B bgda wyposazone w funkcje generowania wiadomosci TIS-B
oraz funkcje wymiany (przekazywania) wiadomosci TIS-B.

5.1.2.2 Wiadomosci w sygnale rozszerzony squitter dla potrzeb TIS-B be¢da nadawane w sygnale rozszerzony squ-
itter stacji naziemnych, jesli beda potaczone z odpowiednim zrédtem danych dozorowania.

Uwaga 1.- Wiadomosci w sygnale rozszerzony squitter dla potrzeb TIS-B opisane sq w Warunkach technicznych dla
funkcji modu S i rozszerzonego sygnatu squitter (Doc 9871).

Uwaga 2.- Stacje naziemne obslugujqce TIS-B wykorzystujq funkcje nadawcze sygnatu rozszerzony squitter. Cha-
rakterystyki takich stacji naziemnych w zakresie mocy nadajnika, zysku antenowego, predkosci transmisji itp. Mogq
by¢ dopasowywane do zqdanego poziomu ustug TIS-B stacji naziemnych przyjmujqc, ze uzytkownicy pokiadowi sq
wyposazeni w systemy odbiorcze co najmniej klasy A1l.

5.1.2.3 Zalecane metody postepowania. — Maksymalne predkosci transmisji oraz skuteczna moc promieniowania
powinny byé¢ kontrolowane w celu unikniecia nieakceptowanego poziomu zakidcen radiowych innych systemow
pracujqcych na czestotliwosci 1090 MHz (1. systemow SSR i ACAS).

5.2. CHARAKTERYSTYKA SYSTEMU ODBIORCZEGO (ADS-B IN i TIS-B IN)

Uwaga 1.— W niniejszym rozdziale opisano wymagane funkcje odbiornikow 1090 MHz wykorzystywane do odbioru
sygnatu rozszerzony squitter modu S, ktory jest nosnikiem wiadomosci ADS-B i/lub TIS-B. Pokladowe systemy od-
biorcze obstugujq odbior zarowno ADS-B, jak i TIS-B, podczas gdy naziemne systemy odbiorcze obstugujq tylko
odbior ADS-B.

Uwaga 2.— Szczegdolowe wymagania techniczne dla odbiornikow sygnalu rozszerzony squitter modu S mozna zna-
lezé w RTCA DO-2604, ,, Minimalne standardy wymagan operacyjnych dla sygnatu rozszerzony squitter na czesto-
tliwosci 1090 MHz w systemach automatycznego zaleznego dozorowania (ADS-B) i ustug informacji o ruchu
(TIS-B) .

5.2.1 Wymagania funkcjonalne systemow odbiorczych sygnalu rozszerzony squitter modu S

5.2.1.1 Systemy odbiorcze sygnalu rozszerzony squitter modu S beda spetnialy funkcje wymiany wiadomosci (od-
bioru) oraz funkcje zbierania raportow.

Uwaga. — System odbiorczy sygnalu rozszerzony squitter odbiera wiadomosci ADS-B w sygnale rozszerzony squit-
ter modu S i wydaje raporty ADS-B uzytkownikom aplikacji. Pokiadowe systemy odbiorcze odbierajq rowniez wia-
domosci TIS-B w sygnale rozszerzony squitter i wydajq raporty TIS-B uzytkownikom aplikacji. Schemat funkcjonal-
ny systemu ADS-B / TIS-B (przedstawiony na rysunku 5-1) pokazuje zarowno pokiadowe, jak i naziemne systemy
odbiorcze ADS-B pracujqce na czestotliwosci 1.090 MHz.
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5.2.1.2 Klasy odbiornikéw sygnalu rozszerzony squitter modu S. Wymagane parametry funkcjonalne i wykonawcze
dla systemow odbiorczych sygnatu rozszerzony squitter modu S beda rézne w zaleznosci od aplikacji uzytkowni-
kow systeméw ADS-B i TIS-B, ktore beda obstugiwaé oraz wykorzystywaé operacyjnie dany system. Odbiorniki
poktadowe sygnatu rozszerzony squitter modu S beda spojne z klasami systemdéw odbiorczych przedstawionych w
tabeli 5-3.

Uwaga. — Mozliwe sq rozne klasy urzqdzen systemu sygnatu rozszerzony squitter modu S. Parametry odbiornika
skojarzonego z danq klasq powinny odpowiednio zabezpieczy¢ wymagany poziom mozliwosci operacyjnych. Klasy
wyposazenia AQ — A3 stosowane sq w odniesieniu do urzqdzen pokiadowych modu S, ktore majq funkcje nadawania
sygnatu rozszerzony squitter modu S (ADS-OUT) oraz funkcje odbioru (ADS-B IN). Klasy wyposazenia B0 — B3
stosowane sq w odniesieniu do urzqdzen modu S, ktore majq wylqcznie funkcje nadawcze (ADS-B OUT) i obejmujq
klasy wyposazenia pokltadowego, pojazdow naziemnych oraz przeszkod stalych. Klasy wyposazenia CO — C3 stosuje
sie w naziemnych systemach odbiorczych sygnalu rozszerzony squitter modu S. Informacje o klasach wyposazenia
urzqdzen obstugujqcych sygnal rozszerzony squitter modu S sq dostepne w Podr¢czniku - systemy wtornych rada-
row dozorowania (Doc 9684).

5.2.2 Funkcje wymiany wiadomosci

5.2.2.1 Funkcje wymiany wiadomosci bgda obejmowaé podfunkcje anteny odbiorczej 1090 MHz oraz podfunkcje
uktadow radiowych (odbiornik, demodulator, dekoder, bufor danych).

5.2.2.2 Parametry funkcjonalne wymiany wiadomosci. Poktadowy system odbiorczy sygnalu rozszerzony squitter
modu S bedzie obslugiwat odbieranie i dekodowanie wszystkich wiadomosci w sygnale rozszerzony squitter, tak
jak to przedstawiono w tabeli 5-3. Naziemny system odbiorczy sygnatu rozszerzony squitter ADS-B bedzie obstu-
giwal co najmniej odbieranie i dekodowanie wszystkich typow wiadomosci zawartych w sygnale rozszerzony squit-
ter, ktore zawieraja informacje potrzebne do obstugi wygenerowania raportow wymaganych przez aplikacje uzyt-
kownikow naziemnych ATM.

5.2.2.3 Wymagana wydajnos¢ odbieranych wiadomosci. Poktadowe uktady sygnalu rozszerzony squitter modu S
(odbiornik, demodulator, dekoder) beda wykorzystywac techniki odbiorcze i beda mie¢ minimalny poziom wyzwa-
lania odbiornika (MTL ang. minimum trigger level) odpowiednio do klasy odbiornika pokladowego, tak jak to
przedstawiono w tabeli 5-3. Techniki odbiorcze oraz wskaznik MTL dla naziemnych odbiornikéw sygnatu rozsze-
rzony squitter beda wybierane dla zabezpieczenia parametréw odbioru (tj. zakres i czgsto$§¢ odSwiezania) wymaga-
nych przez aplikacje uzytkownikéw naziemnych ATM.

5.2.2.4 Zaawansowane techniki odbiorcze. Pokladowe systemy odbiorcze klasy Al, A2 i A3 beda zawieraé naste-
pujace cechy w celu poprawienia prawdopodobienistwa odbioru sygnatu rozszerzony squitter modu S w obecnosci
wielokrotnego pokrywania si¢ zakldcen od sygnatéw modu A/C i/lub w obecnosci pokrywania si¢ silnych zaktdcen
sygnatow modu S poréwnywalnych do skutecznosci standardowych technik odbiorczych, wymaganych dla pokta-
dowych systemdéw odbiorczych klasy AO:
a) poprawiona detekcja wstgpna sygnatu rozszerzony squitter modu S,
b) zwiekszone wykrywanie i korekta btedow,
¢) pewne deklarowane techniki stosowane w ponizszych klasach odbiornikéw poktadowych:
1) klasa Al — skutecznos¢ rowna lub lepsza niz techniki ,,Srodkowej amplitudy”,
2) klasa A2 — skutecznos¢ réwna lub lepsza niz techniki ,,probki wielokrotnej amplitudy”, gdzie podstawa
procesu decyzyjnego jest co najmniej 8 probek pobieranych dla kazdej pozycji bitowej modu S,
3) klasa A3 — skutecznos$¢ rowna lub lepsza niz techniki ,,probki wielokrotnej amplitudy”, gdzie podstawa
procesu decyzyjnego jest co najmniej 10 probek pobieranych dla kazdej pozycji bitowej modu S.

Uwaga 1. — Powyzsze zaawansowane techniki odbiorcze sq zdefiniowane w RTCA DO-2604, dodatek 1.

Uwaga 2. — Oczekuje sie, ze skutecznos¢ zapewniana dla kazdej z powyzszych zaawansowanych technik odbior-
czych stosowanych w Srodowisku o wysokim poziomie zakiocen (1j. z wielokrotnym pokrywaniem si¢ zaklocen od
sygnatu modu A/C) bedzie co najmniej rowna skutecznosci zapewnianej przez stosowane techniki, opisanej w RTCA

DO-2604, dodatek I.

Uwaga 3. — Rozwazane jest zastosowanie do naziemnych systemow odbiorczych zaawansowanych technik odbior-
czych réwnowaznych do opisanych dla pokladowych systemow odbiorczych klasy A2 lub A3.
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5.2.3 Funkcja zbierania raportow

5.2.3.1 Funkcja zbierania raportow bedzie zawierala podfunkcje dekodowania wiadomosci, podfunkcj¢ zbierania
raportow i podfunkcje interfejsu wyjsciowego.

5.2.3.2 Kiedy w sygnale rozszerzonego squittera zostanie odebrana wiadomos¢ bedzie ona rozkodowana i odpo-
wiedni raport (ADS-B) rodzaju okreslonego w pkt. 5.2.3.3, bedzie generowany w ciagu 0,5 sekundy.

Uwaga 1. — Dozwolone sq dwa ponizsze typy konfiguracji pokladowych systemow odbiorczych sygnatu rozszerzony
squitter, ktore zawierajq czes¢ odbiorczq funkcji wymiany wiadomosci ADS-B oraz funkcje zbierania raportow
ADS-B/TIS-B:

a) Systemy odbiorcze sygnalu rozszerzony squitter I rodzaju odbierajq wiadomosci ADS-B i TIS-B oraz wy-
twarzajq specyficzne podzbiory aplikacji raportow ADS-B i TIS-B. Systemy te sq wykonywane dla konkret-
nych aplikacji uzytkownikow korzystajqcych z raportow ADS-B i TIS-B. Raporty tworzone przez te systemy
mogq by¢ dodatkowo kontrolowane przez jednostki zewnetrzne w celu tworzenia podzbiorow raportow,
ktore systemy te sq w stanie wytwarzac.

b) Systemy odbiorcze sygnalu rozszerzony squitter Il rodzaju odbierajq wiadomosci ADS-B i TIS-B oraz majq
mozliwos¢é tworzenia pelnych raportow ADS-B i TIS-B zgodnie z klasq urzqdzen. Raporty tworzone przez te
systemy mogq by¢ dodatkowo kontrolowane przez jednostki zewnetrzne w celu tworzenia podzbiorow ra-
portow, ktore systemy te sq w stanie wytwarzac.

Uwaga 2. — Naziemne systemy odbiorcze sygnalu rozszerzony squitter odbierajq wiadomosci ADS-B i wytwarzajq
alternatywnie podzbior specyficznych aplikacji lub petny raport ADS-B, zaleznie od potrzeb naziemnego dostawcy
ustug, lqcznie z obstugiwanymi aplikacjami uzytkownika.

Uwaga 3. — Funkcje odbiorcze wiadomosci w sygnale rozszerzony squitter mogq by¢ fizycznie, sprzetowo oddzielo-
ne od funkcji gromadzenia raportow.

5.2.3.3. RODZAJE RAPORTOW ADS-B

Uwaga 1. — Raport ADS-B odnosi si¢ do danych wiadomosci ADS-B odebranych z sygnalu rozszerzony squitter
modu S rozglaszanych w réznych raportach, ktére mogq by¢ uzywane bezposrednio przez odbiornik aplikacji uzyt-
kownika. Pie¢ typow raportow ADS-B dla wyjs¢ do aplikacji uzytkownikow jest zdefiniowanych w ponizszych roz-
dzialach. Dodatkowe informacje odnosnie zawartosci raportu ADS-B i zastosowanego mapowania z wiadomosci w
sygnale rozszerzony squitter do raportow ADS-B, znalezé mozna w Podreczniku systeméw wtornych radaréw do-
zorowania (Doc 9684) i RTCA DO-260A.

Uwaga 2. — Wykorzystanie precyzyjnych (np. czas UTC mierzony w GNSS), w przeciwienstwie do nieprecyzyjnych
(np. wewnetrznego zegara systemu odbiorczego), zrédel czasu jako podstawe dla stosowania czasu w raportach
opisano w pkt. 5.2.3.5.

5.2.3.3.1 Raport wektora stanu. Raport wektora stanu bedzie zawieraé czas zastosowania, informacj¢ o aktualnym sta-
nie kinematycznym statku powietrznego lub pojazdu (np. pozycjg, predkosé), jak réwniez pomiar integralnosci danych
nawigacyjnych, bazujac na informacjach o pozycji odebranych w powietrzu lub na ziemi, predkosé w powietrzu, iden-
tyfikacj¢ i rodzaj wiadomosci w sygnale rozszerzony squitter. Poniewaz wykorzystywane sg oddzielne wiadomosci dla
pozycji i predkosci, czas zastosowania bgdzie raportowany indywidualnie dla parametréw raportu odnoszacych si¢ do
pozycji i parametrow raportu odnoszacych si¢ do predkosci. Wigc raport wektora stanu bedzie zawieral czas zastoso-
wania dla informacji o szacowanej pozycji i/lub o szacowanej predkosci (np. nie bazujac na wiadomosci z uaktualniong
informacja o pozycji lub predkosci), kiedy taka szacowana informacja o pozycji i/lub predkosci jest zawarta w raporcie
wektora stanu.

Uwaga. — Szczegolowe wymagania dla raportu tego typu mogq roznié¢ sie w zaleznosci od potrzeb zastosowania go
przez uzytkownika kazdej z uczestniczqcych stron (naziemne lub w powietrzu). Dane wektora stanu sq najbardziej dy-
namiczne z czterech raportow ADS-B; stqd aplikacje wymagajq czestego odswiezania, aby zapewni¢ wymaganq do-
ktadnos¢ dla dynamiki operacyjnej typowych powietrznych lub naziemnych operacji statkéw powietrznych lub pojazdow
naziemnych.

5.2.3.3.2 Raport statusu modu. Raport statusu modu bedzie zawierat czas zastosowania i biezaca informacj¢ operacyjna
o nadajacym uczestniku, wlacznie z adresem statku powietrznego/pojazdu, znakiem wywoltawczym, numerem wersji
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ADS-B, informacja o dlugosci i szerokosci statku powietrznego/pojazdu, informacja o jakosci wektora stanu i inne
informacje, bazujac na informacji odebranej w statusie operacyjnym, typ i identyfikacja statku powietrznego, predkosé
W powietrzu i status w powietrzu wiadomosci w sygnale rozszerzony squitter. Za kazdym razem, gdy generowany jest
raport statusu modu, funkcja zbierania raportéw bedzie uaktualnia¢ czas zastosowania raportu. Parametry dla ktorych
brak waznych danych beda wskazywane jako niewazne i omijane w raporcie statusu modu.

Uwaga 1. — Szczegélowe wymagania dla raportu tego typu mogq rozni¢ sie w zaleznosci od potrzeb zastosowania go
przez uzytkownika kazdej z uczestniczqcych stron (na ziemi lub w powietrzu,).

Uwaga 2. — Kiedy docelowy stan i status wiadomosci (jak pokazano w Podrgczniku specyficznych funkcji modu S (Doc
9688) jest dostepny, niektore parametry przekazywane w wiadomosciach tego typu sq réwniez wiqczane w raporty
statusu modu.

Uwaga 3. — Aktualnosé¢ raportowanej informacji w roznych elementach danych raportu statusu modu moze sie réznic
Jjako rezultat informacji odebranej z roznych wiadomosci w sygnale rozszerzony squitter w réznych czasach. Dane ra-
portowane poza uzytecznym czasem zycia tego parametru mogq by¢é wykazane jako niewazne i ominigte w raporcie
statusu modu jak opisano w Podrgczniku systemow wtornych radaréw dozorowania (Doc 9684).

5.2.3.3.3 Raport predkosci rzeczywistej. Raporty predkosci rzeczywistej beda generowane, kiedy odebrana jest infor-
macja o predkosci rzeczywistej w wiadomosciach o sygnale rozszerzony squitter o predkosci podroznej. Raport predko-
Sci rzeczywistej bedzie zawieral czas zastosowania, predkos¢ podrézng i informacje o kursie. Jedynie niektore klasy
systemow odbierajacych sygnaty rozszerzony squitter, jak zdefiniowano w 5.2.3.5 sa wymagane do generacji raportéw
o predkosci rzeczywistej. Za kazdym razem, gdy generowany jest indywidualny raport statusu modu, funkcja zbierania
raportow bedzie uaktualniaé raport czasu zastosowania.

Uwaga 1. — Raport predkosci rzeczywistej zawiera informacje o predkosci, odebrang w wiadomosciach predkosci po-
wietrznej wspolnie z dodatkowq informacjq odebrang w wiadomosciach w sygnale rozszerzony squitter odnosnie iden-
tyfikacji powietrznej i rodzaju. Raporty predkosci rzeczywistej nie sq generowane, kiedy odebrana jest informacja od-
nosnie predkosci naziemnej w wiadomosciach predkosci powietrznej w sygnale rozszerzony squitter. Wskazowki odno-
Snie zawartosci raportu predkosci rzeczywistej zawarte sq¢ w Podreczniku systemow wtdrnych radaré6w dozorowania
(Doc 9684).

Uwaga 2. — Szczegolowe wymagania dla raportu tego typu mogq roznic¢ sie w zaleznosci od potrzeb zastosowania go
przez uzytkownika kazdej z uczestniczqcych stron (naziemne lub w powietrzu,).

5.2.3.3.4 Raport propozycji rozwiqzania (R4). Raport RA bedzie zawieral czas zastosowania i tres¢ aktywnej propozy-
cji rozwiazania ACAS (RA) jaka odebrano w wiadomosci typ=28 i podtyp=2 sygnatu rozszerzony squitter.

Uwaga. — Raport RA ma na celu generowanie przez naziemne podsystemy odbiorcze przy obstudze naziemnych ADS-B
zastosowan uzytkownika informacji wymagajqcych aktywnej RA. Raport RA bedzie nominalnie generowany za kazdym
razem, gdy wiadomos¢ typ=28 i podtyp=2 sygnalu rozszerzony squitter jest odebrana.

5.2.3.3.5 RAPORT STANU CELU

Uwaga. — Wymagania raportowania informacji o stanie celu nie sq na tym samym poziomie waznosci, jak dla innych
typow raportow ADS-B. Raportowanie informacji o stanie celu aktualnie nie jest wymagane, ale moze by¢ wymagane w
przyszlosci dla pokiadowych systemow odbiorczych klasy A2 i A3. Gdy jest obstugiwane, raport stanu celu bedzie gene-
rowany, gdy informacja jest odebrana w wiadomosciach stanu i statusu celu, wspdlnie z informacjq dodatkowq ode-
branq w wiadomosciach o sygnale rozszerzony squitter dotyczqcych identyfikacji powietrznej i typu. Wiadomos¢ statusu
i stanu celu zdefiniowana jest w Podreczniku funkcji specyficznych dla modu S (Doc 9688). Szczegélowe wymagania
dla raportu tego typu mogq roznic¢ sie w zaleznosci od potrzeb zastosowania go przez uzytkownika kazdej z uczestniczq-
cych stron (naziemne lub w powietrzu). Wskazowki odnosnie zawartosci raportu zawiera Podrecznik funkcji specyficz-
nych modu S (Doc 9688).

5.2.3.4 RODZAJE RAPORTOW TIS-B
5.2.3.4.1 Gdy odbierane sa wiadomosci TIS-B przez poktadowe systemy odbiorcze, informacja bedzie raportowana do
zastosowan uzytkownika. Za kazdym razem, gdy generowany jest indywidualny raport TIS-B, funkcja zbierania rapor-

tow bedzie uaktualnia¢ czas zastosowania raportu w stosunku do czasu biezacego.

Uwaga 1. — Formaty wiadomosci TIS-B zdefiniowane sq w Warunkach technicznych dla funkcji modu S i sygnatu roz-
szerzony squitter (Doc 9871).
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Uwaga 2. — Raport TIS-B odnosi sie do przetworzonych wiadomosci TIS-B odebranych z naziemnych rozgloszen o
sygnale rozszerzony squitter modu S w raportach, ktére mogq by¢ wykorzystane przez zestaw zastosowan uzytkownika.
Dwa rodzaje raportow ADS-B zdefiniowane sq przez ponizsze podpunkty dla wyjscia do zastosowan uzytkownika. Do-
datkowe informacje odnosnie zawartosci raportu TIS-B i stosowanego mapowania z wiadomosci o sygnale rozszerzony
squitter do raportow ADS-B mozna znalezé w Podreczniku - systemy wtornych radaréw dozorowania (Doc 9684).

Uwaga 3. — Wykorzystanie precyzyjnych (np. czas UTC mierzony w GNSS) w przeciwienstwie do nieprecyzyjnych (np.
wewnetrznego zegara systemu odbiorczego) zrodel czasu jako podstawy dla okreslania czasu w raportach, opisane sq w
pkt. 5.2.3.5.

5.2.3.4.2 Raport celu TIS-B. Wszystkie odebrane elementy informacji inne niz pozycja, beda raportowane bezposred-
nio, wlaczajac wszystkie pola zarezerwowane dla wiadomosci formatu TIS-B i cala zawartos¢ jakiejkolwiek wiadomo-
Sci, odebranej wiadomosci zarzadzania TIS-B. Format raportowania nie jest opisany w szczegotach, za wyjatkiem wy-
magania, ze raportowana zawarto$¢ wiadomosci bedzie taka sama jak odebrana zawarto$¢ wiadomosci.

5.2.3.4.3 Kiedy odbierana jest wiadomos¢ TIS-B o pozycji, jest ona porownywana z trakami dla podjecia decyzji, czy
moze by¢ dekodowana jako pozycja celu (tj. korelacja do istniejacego traku). Jesli wiadomosé jest dekodowana jako
pozycja celu, w ciggu 0,5 s bedzie generowany raport. Raport bedzie zawieral odebrane informacje o pozycji z czasem
zastosowania, ostatnio odebrany pomiar predkosci z czasem zastosowania, oszacowang pozycje i predkosé do zastoso-
wania w ogoélnym czasie stosowania, adres statku powietrznego/pojazdu i inne informacje w odebranej wiadomosci.
Szacowane wartosci beda bazowac na informacji o odebranej pozycji i historii traku celu.

5.2.3.4.4 Kiedy odebrana jest wiadomos¢ o predkosci, jesli jest to skorelowane z kompletnym trakiem, w ciagu 0,5 s od
jej odbioru bedzie generowany raport. Raport bedzie zawierat odebrang informacj¢ o predkosci z czasem zastosowania,
oszacowang pozycje i predkos¢ do zastosowania w ogdlnym czasie stosowania, adres statku powietrznego/pojazdu i
inne informacje w odebranej wiadomosci. Szacowane wartosci bgda bazowaé na informacji o odebranej pozycji i histo-
rii traku celu.

5.2.3.4.5 Raport zarzqdzania TIS-B. Cata zawartos¢ wiadomosci jakiejkolwiek odebranej wiadomosci zarzadzania TIS-
B bedzie raportowana bezposrednio do zastosowan uzytkownika. Zawarto$¢ raportowanej informacji bedzie taka sama,
jak zawartos$¢ informacji odebrane;.

5.2.3.4.5.1 Zawartosci jakiejkolwiek odebranej wiadomosci zarzadzania TIS-B beda raportowane bit po bicie do zasto-
sowan uzytkownika.

Uwaga. — Przetwarzanie wiadomosci zarzqdzania TIS-B zdefiniowane jest w Warunkach technicznych dla funkcji modu
S i sygnatu rozszerzony squitter (Doc 9871).

5.2.3.5 RAPORT CZASU ZASTOSOWANIA

System odbiorczy bedzie wykorzystywat lokalne zrodto czasu odniesienia jako bazg dla raportowania czasu zastosowa-
nia, jak zdefiniowano dla kazdego szczegdtowego rodzaju raportu ADS-B i TIS-B (patrz 5.2.3.315.2.3.4).

5.2.3.5.1 Precyzyjny czas odniesienia. Systemy odbiorcze przeznaczone do generowania raportow ADS-B i TIS-B ba-

zujace na odbiorze wiadomosci o pozycji na ziemi, wiadomosci o pozycji w powietrzu i wiadomosci TIS-B beda wyko-

rzystywac¢ zmierzony czas UTC GNSS dla celéw generowania raportu czasu zastosowania dla nastgpujacych przypad-

kéw odebranych wiadomosci:

a) wersja wiadomosci zero (0) ADS-B, jak zdefiniowano w 3.1.2.8.6.2, kiedy kategoria niejednoznacznosci nawi-
gacyjnej (NUC) jest 8 lub 9; lub

b) wersja wiadomosci jeden (1) ADS-B lub TIS-B, jak zdefiniowano w 3.1.2.8.6.2 i 3.1.2.8.7 odpowiednio, kiedy
kategoria integralnosci nawigacyjnej (NIC) jest 10 lub 11.

Dane zmierzonego czasu UTC beda mie¢ zakres od 300s i rozdzielczos¢ 0,0078125s (1/128)s.
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5.2.3.5.2 NIEPRECYZYINY LOKALNY CZAS ODNIESIENIA

5.2.3.5.2.1 Dla systemow odbiorczych nieprzeznaczonych do generowania raportow ADS-B i TIS-B, bazujacych na
odbiorze wiadomosci ADS-B i TIS-B spetniajacych wymagania NUC czy NIC jak wskazano w 5.2.3.5.1, bedzie do-
zwolone nieprecyzyjne zrodto czasu. W takich przypadkach, gdy nie jest dostgpne odpowiednie precyzyjne zrodio cza-
su, system odbiorczy bedzie ustalat odpowiedni zegar wewngtrzny lub licznik o maksymalnym cyklu zegara lub czasie
zliczania 20 milisekund. Ustalony cykl lub zegar licznika bedzie mie¢ minimalny zakres 300 s i rozdzielczosé
0,0078125s (1/128)s.

Uwaga. — Wykorzystanie nieprecyzyjnego czasu odniesienia, jak opisano powyzej ma na celu zezwolenie na raportowa-
nie czasu zastosowania, ktory stanowi dokladne odbicie odstepow czasu stosowanych do raportow z sekwencjq. Na
przyklad stosowany odstep czasu pomiedzy raportami wektora stanu mogiby by¢ dokladnie okreslony przez aplikacje
uzytkownika, nawet chociaz czas absolutny (np. mierzony czas UTC) nie bylby wykazywany przez raport.

5.2.3.6 WYMAGANIA RAPORTOWANIA

5.2.3.6.1 Wymagania raportowania dla pokiadowych systemow odbiorczych o sygnale rozszerzony squitter rodzaju I
modu S. Jako minimum, funkcja zbierania raportdw zwiazana z systemami odbiorczymi o sygnale rozszerzony squitter
rodzaju I modu S, jak zdefiniowano w pkt. 5.2.3, bedzie obstugiwaé ten podzestaw raportdéw ADS-B i TIS-B, ktory jest
wymagany przez szczegélowe aplikacje uzytkownika, obstugiwane przez ten system odbiorczy.

5.2.3.6.2 Wymagania raportowania dla pokiadowych systeméw odbiorczych o sygnale rozszerzony squitter rodzaju 11
modu S. Funkcja zbierania raportow zwiazana z systemami odbiorczymi o sygnale rozszerzony squitter rodzaju II modu
S, jak zdefiniowano w pkt. 5.2.3, bedzie generowac raporty ADS-B i TIS-B, zgodnie z klasa systemu odbiorczego, jak
pokazano w tabeli 5-4, kiedy wstepne wiadomosci ADS-B i TIS-B sg odbierane.

5.2.3.6.3 Wymagania raportowania dla naziemnych systemow odbiorczych o sygnale rozszerzony squitter modu S. Jako
minimum, funkcja zbierania raportdw zwigzana z systemami odbiorczymi o sygnale rozszerzony squitter modu S, jak
zdefiniowano w pkt. 5.2.3, bedzie obstugiwac ten podzestaw raportdow ADS-B, ktdry jest wymagany przez szczegolowe
aplikacje uzytkownika obstugiwane przez ten system odbiorczy.

5.2.4 Interoperacyjnos$é

System odbiorczy o sygnale rozszerzony squitter modu S bedzie zapewniac¢ interoperacyjnos¢ zarowno z wersja 0 jak i
wersjg 1 formatéw wiadomosci ADS-B o sygnale rozszerzony squitter.

Uwaga 1. — Wersje 0 i 1 wiadomosci zdefiniowane sq w Warunkach technicznych dla funkcji modu S i sygnatu rozsze-
rzony squitter (Doc 9871).

Uwaga 2.— Techniki zapewnienia interoperacyjnosci wersji 0 i wersji 1 formatow wiadomosci opisane sq w Podrgczni-
ku systemow wtornych radarow dozorowania (Doc 9684) a dodatkowe informacje zawiera RTCA DO-260A, dodatek N.

5.2.4.1 WSTEPNE DEKODOWANIE WIADOMOSCI

System odbiorczy o sygnale rozszerzony squitter modu S bedzie, zanim przechwyci nowy cel ADS-B, wstgpnie stoso-
wat warunki dekodowania odnoszace si¢ do wersji 0 (zero) wiadomosci ADS-B, az do odbioru lub nie, wiadomosci
statusu operacyjnego wskazujacego wersj¢ 1 (jeden) formatu wiadomosci w uzyciu.

5.2.4.2 STOSOWANIE NUMERU WERSIJI

System odbiorczy o sygnale rozszerzony squitter modu S, bedzie dekodowat numer wersji przekazywanej informacji w
wiadomosci statusu operacyjnego i bedzie stosowal odpowiednie zasady dekodowania, wersje 0 (zero) lub wersje 1

(jeden), dla dekodowania kolejnych wiadomosci ADS-B rozszerzony squitter z konkretnego statku powietrznego lub
pojazdu.
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5.2.4.3 OBSLUGA ZAREZERWOWANYCH PODPOL WIADOMOSCI

System odbiorczy o sygnale rozszerzony squitter modu S bedzie ignorowat zawartos¢ jakiegokolwiek podpola wiado-
mosci zdefiniowanego jako zarezerwowany.

Uwaga. — Ten przepis zapewnia interoperacyjnos¢ pomiedzy wersjami wiadomosci, pozwalajqc na zdefiniowanie do-
datkowych parametrow, ktére bedq ignorowane przez wczesniejsze wersje odbiornika i wlasciwie dekodowane przez

nowsze wersje odbiornika.
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T-5. Tabele do rozdzialu 5

Tabela 5-1. Charakterystyki urzadzen ADS-B klasy A

Klasa
urzqdzenia

Minimalna
moc
nadajnika
(na
wyjsciu
anteny)

Maksymalna
moc
nadajnika
(na
wyjsciu
anteny)

Rodzaj
urzqdzenia

Minimalna zawartos¢ wiadomosci
w sygnale rozszerzony squitter
(patrz uwaga 2)

A0
(mini-
mum)

18,5 dBW
(patrz
uwaga 1)

27 dBW

Polozenie ,,w powietrzu”

Identyfikacja i typ statku powietrznego

Poktadowe

Predko$é w powietrzu

Status operacyjny statku powietrznego

Status rozszerzony squitter statku powietrznego

Polozenie ,,na powierzchni”

Identyfikacja i typ statku powietrznego

Naziemne

Status operacyjny statku powietrznego

Status rozszerzony squitter statku powietrznego

Al
(bazowe)

21 dBW

27 dBW

Potozenie ,,w powietrzu”

Identyfikacja i typ statku powietrznego

Poktadowe

Predko$é w powietrzu

Status operacyjny statku powietrznego

Status rozszerzony squitter statku powietrznego

Potozenie ,,na powierzchni”

Identyfikacja i typ statku powietrznego

Status operacyjny statku powietrznego

Naziemne

Status rozszerzony squitter statku powietrznego

Zarezerwowane dla panstwa przeznaczenia
i statusu

A2
(rozsze-
rzone)

21 dBW

27 dBW

Polozenie ,,w powietrzu”

Identyfikacja i typ statku powietrznego

Poktadowe

Predkosé w powietrzu

Status operacyjny statku powietrznego

Status rozszerzony squitter statku powietrznego

Potozenie ,,na powierzchni”

Identyfikacja i typ statku powietrznego

Status operacyjny statku powietrznego

Naziemne

Status rozszerzony squitter statku powietrznego

Zarezerwowane dla panstwa przeznaczenia
i statusu

A3
(rozbudo-
wane)

23 dBW

27 dBW

Polozenie ,,w powietrzu”

Identyfikacja i typ statku powietrznego

Poktadowe

Predkosé w powietrzu

Status operacyjny statku powietrznego

Status rozszerzony squitter statku powietrznego

Potozenie ,,na powierzchni”

Identyfikacja i typ statku powietrznego

Naziemne

Status operacyjny statku powietrznego

Status rozszerzony squitter statku powietrznego

Uwaga 1.— Ograniczenia w uzywaniu tej kategorii transpondera modu S — patrz: Zalqcznikl 0, tom

1V, rozdzial 3, pkt 3.1.2.10.2

Uwaga 2.— Wiadomosci w sygnale rozszerzony squitter wlasciwe do urzqdzen klasy A sq zdefi-
niowane w formatach sygnatu rozszerzony squitter rodzaju I w Warunkach technicznych dla
funkcji modu S i sygnalu rozszerzony squitter (Doc 9871).
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Tom 1V

Tabela 5-2. Charakterystyki urzadzen ADS-B klasy B

Minimal- | Maksymalna
na moc moc
Klasa nadajnika | nadajnika Rodzaj Wymagana minimalna zawartos¢ wiadomosci
urzqdzenia (na (na urzqdzenia w sygnale rozszerzony squitter
wyjsciu wyjsciu
anteny) anteny)
Polozenie ,,w powietrzu”
Identyfikacja i typ statku powietrznego
Poktadowe Predkosé w powietrzu
BO 18,5 dBW Status operacyjny statku powietrznego
(poktado- (patrz 27 dBW Status rozszerzony squitter statku powietrznego
we) uwaga 1) Potozenie ,,na powierzchni”
Naziemne Identyfikacja i .typ statku powﬁetrznego
Status operacyjny statku powietrznego
Status rozszerzony squitter statku powietrznego
Potozenie ,,w powietrzu”
Identyfikacja i typ statku powietrznego
Poktadowe Predkos$¢ w powietrzu
B1 Status operacyjny statku powietrznego
(poktado- | 21 dBW 27 dBW Status rozszerzony squitter statku powietrznego
we) Potozenie ,,na powierzchni”
Naziemne Identyfikacja i pr statku pow.ietrznego
Status operacyjny statku powietrznego
Status rozszerzony squitter statku powietrznego
B2 nisko <18,5 dBW Potozenie ,,na powierzchni”
(pojazdy 8,5dBW | (patrzuwa- | Naziemne Identyfikacja i typ statku powietrznego
naziemne) ga2) Status operacyjny statku powietrznego
B2 27dBW Polozenie ,,na powierzchni”
(pojazdy | 18,5dBW | (patrzuwa- | Naziemne Identyfikacja i typ statku powietrznego
naziemne) ga2) Status operacyjny statku powietrznego
( ]?ie- 27dBW - |Pokladowe Ident f?l?:g 'Zae?gf ’,Zzﬂi‘gle(t)r\fflileUzne (o)
s zpko dy 18,5 dBW | (patrz uwa- (patrz Y J P P g
state) ga2) uwaga 3) Status operacyjny statku powietrznego

Uwaga 1.— Patrz rozdzial 3, pkt 3.1.2.10.2 - Ograniczenia w uzywaniu tej kategorii transpondera mo-

du S

Uwaga 2.— Nalezy oczekiwaé, ze odpowiednie wiadze ATS ustalq maksymalny dozwolony poziom

mocy

Uwaga 3.— Przeszkody stale uzywajq formatow wiadomosci poktadowych ADS-B od kiedy wiedzd
o lokalizacji tych przeszkod jest zasadniczq informacjq dla statku powietrznego w powietrzu.
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Tabela 5-3. Funkcje odbiorcze pokladowych systeméw odbiorczych
Zaktadany Wymagana obstuga wiadomosci | Wymagana obstuga wiadomosci
Kiasa ZaSi@g L Rodzaj WASDSr;fle w Z:IS;IB;IIe
odbiornika | PPN | odbiornika| odbioru Ve . V8 .
., powietrze- rozszerzony squitter rozszerzony squitter
powietrze” (patrz uwaga 3) (patrz uwaga 4)
IPozycja w powietrzu IDoktadna pozycja w powietrzu
IPozycja na powierzchni Zgrubna pozycja w powietrzu
A0 -72 dBm StandardPerkoslé w powietrzu IDoktadna pozycja na powierzchni
(Podstawo-| 10 NM (patrz  (patrz. | et acia Identvfikacia ;
VER) uwagal) fuwaga 2) entyfikacja i typ . entyfikacja i typ
wy Status sygnatu rozszerzony squitter [Predkos¢ w powietrzu
Status operacyjny Zarzadzanie
IPozycja w powietrzu IDoktadna pozycja w powietrzu
IZaawan-|Pozycja na powierzchni Zgrubna pozycja w powietrzu
Al -79 dBm P 9y : : : .
sowany [Predkos$¢ w powietrzu IDoktadna pozycja na powierzchni
(Podstawo-| 20 NM (patrz y P iai
IFR) uwagal) (patrz Identyfikacja i typ Identyfikacja i typ
Wy uwaga 2) [Status sygnatu rozszerzony squitter |[Pr¢dkos$¢ w powietrzu
Status operacyjny Zarzadzanie
POZch.a W powietrzu IDoktadna pozycja w powietrzu
Z Pozycja na powierzchni Zgrubna pozycja w powietrzu
A2 279 dBm 23V predkosé w powietrzu yaa . .
Ssowan S IDoktadna pozycja na powierzchni
(Rozszerzo{ 40 NM (patrz Y [Identyfikacja i typ P
(patrz . Identyfikacja i typ
ny [FR) uwagal) Status sygnatu rozszerzony squitter ,, .
uwaga 2) . IPredkos¢ w powietrzu
Status operacyjny Zarzadzanic
Zarezerwowany dla statusu celu A
-84 dBm POZyCJ.a w pow1§trzu . IDoktadna pozycja w powietrzu
i -87 dBml IPozycja na powierzchni . .
a Zaawan- o . Zgrubna pozycja w powietrzu
A3 15% IPredkos$¢ w powietrzu . . .
. na o7 sowany o IDoktadna pozycja na powierzchni
(Funkcje 90 NM p-stwa Identyfikacja i typ L
. (patrz ... |[dentyfikacja i typ
rozszerzone odbioru — Status sygnatu rozszerzony squitter 1 .
uwaga 2) . IPredko$¢ w powietrzu
patrz Status operacyjny Zarzadzanic
uwaga 1) Zarezerwowany dla statusu celu A

Uwaga 1.— Wymagania odnosnie MTL odnoszq sie do poziomu sygnalu na wyjsciu terminala anteno-
wego, wlqczajq antene pasywnq. Jesli wzmacniacz elektroniczny anteny MTL odnosi sie do wejscia
wzmacniacza. Dla odbiornikéw klasy A3 drugi poziom wykonania jest okreslony na poziomie -87 dBm
sygnalu odebranego, gdzie 15% jest odebranych skutecznie. Wartosci MTL odnoszq sie do odbioru w
warunkach zakiocen nieinterferencyjnych.

Uwaga 2.— Techniki odbiorcze sygnalu rozszerzony squitter sq zdefiniowane w pkt. 5.2.2.4. Standardo-
we techniki odbiorcze odnoszq si¢ do technik podstawowych wymaganych dla odbiornikow 1090 MHz
systemu ACAS, ktore sq zdolne do obstugiwania pracy urzqdzen modu A/C w warunkach pojedynczych
zaklocen typu fruit.

Zaawansowane techniki odbiorcze sq technikami przeznaczonymi do poprawy funkcji odbiorczych urzq-
dzer modu A/C w obecnosci wielu zakiécen typu fruit. Wymagania dla zaawansowanych technik odbior-
czych, ktore sq przeznaczone dla specyficznych klas odbiornikow pokiadowych sq zdefiniowane w pkt.
5.2.24.

Uwaga 3.— Wiadomosci w sygnale rozszerzony squitter sq zdefiniowane w Warunkach technicznych dla
funkcji modu S i sygnatu rozszerzony squitter (Doc 9871). Chociaz wiadomos¢ o statusie celu wg defini-
¢ji w Podreczniku o funkcjach specjalnych modu S (Doc 9688) obecnie nie ma ona takiego samego
poziomu waznosci jak inne wiadomosci ADS-B.

Uwaga 4.— Wiadomosci TIS-B SA sq zdefiniowane w Warunkach technicznych dla funkcji modu S i
sygnatu rozszerzony squitter (Doc 9871).
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Tabela 5-4. Wymagania dotyczace przekazywanych informacji o systemach odbiorczych
sygnalu rozszerzony squitter modu S urzadzen pokladowych

Klasa od- Minimalne wymagania dotyczqce Minimalne wymagania dotyczqce
biornika przekazywanych informacji o ADS-B przekazywanych informacji o TIS-B
A0 Raport o statusie wektora ADS-B (pkt 5.2.3.1.1) Raport o statusie TIS-B
(podstawowy i i
VFR) Raport o statusie modu ADS-B (pkt 5.2.3.1.2) Raport o zarzadzaniu TIS-B

Raport o statusie wektora ADS-B (pkt 5.2.3.1.1)

Al 1 Raport o statusie TIS-B
(podstawowy Raport o statusie modu ADS-B (pkt 5.2.3.1.2) i
IFR) i Raport o zarzadzaniu TIS-B

Raport o predkosci w powietrzu ARV (pkt 5.2.3.1.3)

Raport o statusie wektora ADS-B (pkt 5.2.3.1.1)
i

A2 Raport o statusie modu ADS-B (pkt 5.2.3.1.2) Raport o statusie TIS-B
(rozszerzony i i
IFR) Raport o predkosci w powietrzu ARV (pkt 5.2.3.1.3) Raport o zarzadzaniu TIS-B

i
Zarezerwowane na raport o statusie celu (pkt 5.2.3.1.4)

Raport o statusie wektora ADS-B (pkt 5.2.3.1.1)
i

A3 Raport o statusie modu ADS-B (pkt 5.2.3.1.2) Raport o statusie TIS-B
(funkcje i i
rozszerzone) Raport o predkosci w powietrzu ARV (pkt 5.2.3.1.3) Raport o zarzadzaniu TIS-B

i
Zarezerwowane na raport o statusie celu (pkt 5.2.3.1.4)
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R-5. Rysunki do rozdzialu 5
GNSS, Nav & -
Other Data A]I cra ﬂ Message
Transmission
- at 1090 MHz

/

TIS-B

\

/

g ADZ-B

N

GNSS, NAV & Other Data - Dane GNSS, NAV i inne; Pilot Input (e.g. call sign) - Wejscie pilota (np. znak wywotawczy);

Pressure Altitude - Wysokos$¢ barometryczna; Surveillance Data (e.g. from SSR) - Dane dozorowania (np z radaru wtdrnego);

B

Aircraft - Statek powietrzny (elementy poktadowe); Message Transmission at 1090MHz — Transmisja na czg¢stotliwosci

1090MHz;

Transmitting System — System nadawczy; Receiving System — System odbiorczy;
ADS-B Message Generation Function — Funkcja generowania wiadomosci ADS-B;
ADS-B Message Exchange Function - Transmit — Funkcja wymiany wiadomosci ADS-B — nadawanie;
ADS-B/TIS-B Message Exchange Function - Receive — Funkcja wymiany wiadomosci ADS-B/TIS-B — odbieranie;
ADS-B/TIS-B Report Assembler Function — Funkcja Sktadania raportow ADS-B/TIS-B;
Ground — ziemia (elementy naziemne); Transmitting System — System nadawczy; Receiving System — System odbiorczy;
TIS-B Message Generation Function — Funkcja generowania wiadomosci TIS-B;
TIS-B Message Exchange Function - Transmit — Funkcja wymiany wiadomosci TIS-B — nadawanie;
ADS-B Message Exchange Function - Receive — Funkcja wymiany wiadomosci ADS-B — odbieranie;
ADS-B Report Assembler Function — Funkcja Sktadania raportow ADS-B;
Airborn Applications using ADS-B and/or TIS-B Data — Aplikacje poktadowe uzywajace danych ADS-B i/lub TIS-B;

Ground Applications using ADS-B data — Aplikacje naziemne uzywajace danych ADS-B.

Rysunek 5-1. Schemat funkcjonalny systemu ADS-B / TIS-B
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ROZDZIAL 6. SYSTEMY MULTILATERACYJNE

Uwaga 1.- Systemy Multilateracyjne (MLAT) wykorzystujq roznice czasu przybycia (TDOA) sygnalow nadawanych
przez transponder SSR (lub urzqdzenie z funkcjq sygnalu rozszerzony squitter nie bedqce transponderem) do kilku od-
biornikoéw naziemnych, w celu okreslania polozenia statku powietrznego (lub pojazdu naziemnego). Wyrozniamy poniz-
sze systemy multilateracyjne:

a) bierne, wykorzystujqce odpowiedzi transpondera na inne zapytania lub spontaniczne sygnaly squitter,

b) aktywne, w ktorych system wysyla zapytania do statkow powietrznych znajdujqcych sie w jego obszarze pokrycia,

¢) kombinacje systemow a) i b).

Uwaga 2.- Materialy zawarte w dokumencie EUROCAE ED-117 — MOPS for Mode S Multilateration Systems for Use
in A-SMGCS oraz dokumencie EUROCAE ED-142 — Technical Specifications for Wide Area Multilateration System
(WAM) stanowiq dobrq podstawe do planowania, realizacji i wlasciwego funkcjonowania, dla wiekszosci zastosowan
systemow MLAT.

6.1. DEFINICJE

System Multilateracyjny (MLAT). Grupa urzadzen skonfigurowanych w celu dostarczenia informacji o pozycji statku
powietrznego, na podstawie sygnaldw pochodzacych z transponderow radaru wtdrnego (SSR) - odpowiedzi lub sygna-
16w squitter, gtownie z wykorzystaniem techniki pomiaru réznicy czasu przybycia sygnatu (TDOA). Dodatkowe infor-
macje, w tym identyfikacja, moga by¢ uzyskiwane z odebranych sygnatow.

Time Difference of Arrival (TDOA). Roéznica czasu, w ktorym sygnat transpondera nadany przez ten sam statek po-
wietrzny (lub pojazd naziemny) jest odbierany przez rézne odbiorniki.

6.2. WYMAGANIA FUNKCJONALNE

6.2.1 Charakterystyka czgstotliwosci radiowych, struktura sygnatéw oraz dane zawarte w sygnalach uzywanych w
systemach multilateracyjnych pracujacych na czgstotliwosci 1.090 MHz, beda zgodne z przepisami rozdziatu 3.

6.2.2 System multilateracyjne uzywany do dozorowania ruchu lotniczego, bedzie w stanie okresli¢ pozycje statku po-
wietrznego oraz jego tozsamosci.

Uwaga 1.- W zaleznosci od zastosowania moze by¢ wymagane dwu- lub trzywymiarowe okreslanie pozycji statku po-
wietrznego.

Uwaga 2.- Tozsamos¢ statku powietrznego moze by¢ okreslona na podstawie:

a) Kodu modu A zawartego w odpowiedzi modem A lub S,

b) Identyfikatora statku powietrznego zawartego w odpowiedzi modem S lub w wiadomosci sygnalu rozszerzony
squitter: identyfikacja i kategoria.

Uwaga 3.- Inne informacje o statku powietrznym mogq by¢ uzyskane z analizy wiasciwosci transmisji (4j. squitter lub

odpowiedzi na inne zapytania z ziemi) lub poprzez bezpoSrednie zapytanie przez system MLAT.

6.2.3 W przypadku, gdy urzadzenia systemu MLAT umozliwiaja rozszyfrowanie dodatkowych informacji o pozycji
statku powietrznego zawartych w transmisji, system bedzie przekazywac te informacje niezaleznie od informacji o
pozycji statku powietrznego, obliczonej na podstawie TDOA.

18/11/10
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6.3. OCHRONA SRODOWISKA CZESTOTLIWOSCI RADIOWYCH
Uwaga. — Niniejsza czes¢ dotyczy tylko aktywnych systemow MLAT.

6.3.1 W celu zminimalizowania zaktocen systemowych, efektywna moc generowania zapytan aktywnych bedzie zmie-
szona do najnizszej warto$ci zapewniajacej wymagany zasi¢g dla kazdego pojedynczego interrogatora.

Uwaga. — Wskazéwki dotyczqce mocy interrogatoréw sq zawarte w Podreczniku dozorowania lotniczego (Aeronautical Surveillan-
ce Manual)- Doc 9924.

6.3.2 Aktywny system MLAT nie bedzie uzywac aktywnych zapytan, w celu uzyskania informacji, ktére moga by¢
uzyskane przez bierny odbidr, w czasie kazdego wymaganego okresu od$wiezania.

Uwaga. — Mozliwosci transponderéow bedq zwiekszone przez uzycie anten wielokierunkowych. Ma to szczegdlne zna-
czenie dla selektywnych zapytan modem S, ze wzgledu na ich wyzszq czesto$¢ transmisji. Wszystkie transpondery modu
S bedq zajmowane dekodowaniem kazdego selektywnego zapytanie, a nie tylko adresowanego do danego transpondera.

6.3.3 Zaden transponder w zadnej czesci przestrzeni powietrznej nie bedzie zajmowany wiecej niz przez 2% czasu
przez nadajniki wszystkich aktywnych systeméw MLAT.

Uwaga. - Uzywanie aktywnych systeméw MLAT moze by¢ jeszcze bardziej ograniczone w niektorych regionach.
6.3.4 Aktywne systemy MLAT nie beda uzywac zapytan ogdlnych ,,all-call” modu S.

Uwaga.- Statki powietrzne z modem S mogq by¢ pozyskiwane poprzez odbior pozyskujqcego sygnatu squitter lub roz-
szerzony squitter, nawet w przestrzeni powietrznej, gdzie nie ma aktywnych interrogatoréw.

6.4. WYMAGANIA WYKONAWCZE

6.4.1 Parametry systemu multilateracyjnego uzywanego do dozorowania ruchu lotniczego beda takie, aby w sposob
zadowalajacy zapewniaty potrzeby operacyjne stuzb.
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ROZDZIAL. 7. WYMAGANIA TECHNICZNE DLA POKLADOWYCH APLIKACJI
DOZOROWANIA

Uwaga 1. — Pokiadowe aplikacje dozorowania bazujq na odebranych przez statek powietrzny informacjach zawartych
w wiadomosciach ADS-B nadawanych przez inne statki powietrzne, pojazdy lub stacje naziemne. Mozliwosci statku
powietrznego do odbierania i wykorzystywania informacji zawartych w wiadomosciach ADS-B/TIS-B sq zgodne z ADS-
B/TIS-B IN .

Uwaga 2.- Wstepnie pokladowe aplikacje dozorowania wykorzystujq wiadomosci ADS-B zawarte w sygnale rozszerzo-
ny squitter na czestotliwosci 1.090 MHz w celu zapewnienia swiadomosci sytuacyjnej w ruchu lotniczym (ATSA) a
oczekuje sie, ze bedq uzywane w ,, Procedurach przejscia sladu aerodynamicznego” oraz w ,, Zwigkszonej separacji
wzrokowej na zblizaniu”.

Uwaga 3.- Szczegolowy opis wyzej wymienionych aplikacji mozna znalez¢é w dokumentach RTCA: DO-289 i DO-312.

7.1. WYMAGANIA OGOLNE

7.1.1 Funkcje danych o ruchu

Uwaga.- Statek powietrzny transmitujqcy wiadomosci ADS-B, uzywane przez pokladowe aplikacje dozorowania innych
statkéw powietrznych jest rozumiany jako referencyjny statek powietrzny.

7.1.1.1 IDENTYFIKACJA REFERENCYJNEGO STATKU POWIETRZNEGO

7.1.1.1.1 System bedzie wspiera¢ funkcj¢ jednoznacznego identyfikowania kazdego referencyjnego statku powietrzne-
go istotnego dla aplikacji.

7.1.1.2 SLEDZENIE REFERENCYJINYCH STATKOW POWIETRZNYCH

7.1.1.2.1 System bedzie wspieraé¢ funkcje kontrolowania ruchu i zachowan kazdego referencyjnego statku powietrznego
istotnego dla aplikacji.

7.1.1.3 TRAJEKTORIE DLA REFERENCYINYCH STATKOW POWIETRZNYCH

7.1.1.3.1 Zalecenie.- System powinien wspiera¢ funkcje obliczeniowe w przewidywaniu przyszlej pozycji referencyj-
nego statku powietrznego, poza zwykla ekstrapolacja.

Uwaga. - Przewiduje sie, ze funkcja ta bedzie wymagana dla przyszlych zastosowan.

7.1.2 WySwietlanie ruchu

Uwaga. - Postanowienia zawarte w niniejszej sekcji stosuje sie do przypadkéw, w ktorych tory generowane przez ACAS
oraz przez odebrane wiadomosciach ADS-B/TIS-B IN sq wySwietlane na jednym ekranie.
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7.1.2.1 System bedzie wyswietlac tylko jeden tor dla kazdego statku powietrznego na danym wyswietlaczu.

Uwaga. — Jest to zapewnienie, ze tory ustanowione przez ACAS i ADS-B / TIS-B IN sq odpowiednio skorelowane i wza-
jemnie potwierdzone przed ich wyswietleniem.

7.1.2.2 W przypadku, gdy tor generowany przez ADS-B/TIS-B IN i tor generowany przez ACAS zostaly rozpoznane
jako nalezace do tego samego statku powietrznego, wyswietlany bedzie tor generowany przez ADS-B/TIS-B IN.

Uwaga. — Mozliwe jest, ze w bliskiej odleglosci tory generowane przez ACAS zapewniajq lepszq dokiadnosci niz tory
generowane przez ADS-B/TIS-B IN. Powyzszy wymdg zapewnia ciqglos¢ wyswietlania.

7.1.2.3 Wymagania dotyczace wyswietlaczy torow beda zgodne z wymaganiami dotyczacymi wyswietlaczy ruchu
systemu ACAS.

Uwaga. - Sekcja 4.3 odnosi sie do kodowania koloréw wyswietlacza oraz jego czytelnosci.
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DODATEK. MATERIAL POMOCNICZY DOTYCZACY POKLADOWEGO SYSTEMU
UNIKANIA KOLIZJI (ACAS)

Uwaga 1. — W ponizszych punktach zawarte zostaly materialy informacyjne dotyczqce technicznych charakterystyk
systemu unikania kolizji (ACAS) dysponujqcego zdolnosciq rozrozniania pionowego (ACAS II w przypadku braku in-
nych postanowien). Normy i zalecane metody postepowania dotyczqace ACAS zostaly zamieszczone w rozdziale 4.

Uwaga 2. — Zalqcznik 5, rozdzial 3, punkt 3.2.2 dopuszcza stosowanie alternatywnych jednostek, innych niz SI. W
nielicznych przypadkach, w celu zapewnienia spdojnosci na poziomie obliczen logicznych, wykorzystywane sq réwniez
Jednostki, takie jak stopy/sekunde (ft/s), mile morskie/sekunde (NM/s).

1. WYPOSAZENIE, FUNKCJE I MOZLIWOSCI

1.1 CHARAKTERYSTYKI URZADZEN ACAS

1.1.1 W skiad urzadzen ACAS wchodza: modut przetwarzania ACAS, transponder modu S, modut sterujacy, odpo-
wiednie anteny i $rodki zapewniania propozycji (TA, RA).

1.1.2 Urzadzenia ACAS statku powietrznego wysytaja zapytania do transponderow SSR innych statkdw powietrznych
znajdujacych si¢ w ich sasiedztwie, a nastgpnie oczekuja na odpowiedzi tych transponderow. Wykorzystujac analize¢
komputerowa tych odpowiedzi, urzadzenia ACAS ustalaja, ktory statek powietrzny stanowi potencjalne zagrozenie
kolizja i zapewniaja zatodze statku powietrznego odpowiednie propozycje dotyczace sposobu uniknigcia kolizji.

1.1.3 Urzadzenia ACAS moga dostarcza¢ dwie klasy propozycji. Propozycje ruchu (TA) podaja przyblizone pozycje
zblizajacego si¢ statku powietrznego, moga one pociaga¢ za soba propozycje rozwigzania. Propozycje rozwiazania
(RA) proponuja manewry pionowe, ktdre obliczone sa na zwigkszenie lub utrzymanie bezpiecznej odlegltosci od stwa-
rzajacego zagrozenie statku powietrznego.

1.2 DOSTARCZANE PROPOZYCJE

1.2.1 PROPOZYCJE RUCHU

Propozycje ruchu TA moga podawac odleglosé, predkosé zmiany odlegtosci, predkosé w pionie i azymut stanowiacego
zagrozenie statku powietrznego w stosunku do wlasnego statku powietrznego. Propozycje TA niezawierajace informa-
cji o wysokosci moga by¢ rowniez dostarczane przez statki powietrzne wykorzystujace mod C lub S, nieposiadajace
zdolno$ci automatycznego podawania wysokosci. Informacje przenoszone w propozycjach TA ACAS, przeznaczone sa
jako pomoc dla zalogi statku powietrznego w zobrazowaniu ruchu lotniczego, znajdujacego si¢ w sasiedztwie wlasnego
statku powietrznego.

1.2.2 PROPOZYCJE ROZWIAZANIA

1.2.2.1 Jezeli uktad logiczny w komputerze ACAS ustali, ze spotkanie ze znajdujacym si¢ w poblizu statkiem po-
wietrznym moze zakonczy¢ si¢ kolizjg lub sytuacja bliska kolizji, komputerowy uktad logiczny rozwiazywania zagro-
zenia okresli wlasciwy manewr pionowy, zapewniajacy bezpieczna pionowa separacj¢ statku powietrznego wyposazo-
nego w ACAS. Wybrany manewr zapewni odpowiednia odleglo$¢ w pionie w granicach wyznaczonych przez charakte-
rystyki predkosci wznoszenia si¢ 1 odleglosé¢ od ziemi statku powietrznego wyposazonego w ACAS.

1.2.2.2 Propozycje RA dostarczane pilotowi mozna podzieli¢ na dwie kategorie: propozycje korygujace, instruujace
pilota, aby zmienit dotychczasowy tor lotu (np. .WZNIES SIE”, kiedy tor lotu statku powietrznego jest poziomy); i
propozycje prewencyjne, doradzajace pilotowi, aby utrzymywal lub unikat okreslonych predkosci pionowych (np. ,,NIE
WZNOS SIE”, kiedy tor lotu statku powietrznego jest poziomy).

1.2.2.3 W normalnych warunkach, system ACAS wysyla tylko jedna propozycje RA w czasie spotkania z jednym lub
wigksza iloscig stanowiacych zagrozenie statkow powietrznych. RA jest wysytana podczas lub krotko po, gdy (pierw-
szy) statek powietrzny zaczyna stanowi¢ zagrozenie, jest utrzymywana dopdki (ktorykolwiek) zagrazajacy statek po-
wietrzny nadal stanowi zagrozenie, i jest kasowana w momencie, w ktorym (ostatni) zagrazajacy statek powietrzny
przestaje stanowi¢ zagrozenie. Jednakze propozycja udzielana zatodze statku powietrznego jako czg$¢ propozycji RA
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moze by¢ modyfikowana. Propozycja ta moze by¢ wzmocniona, a nawet jej kierunek moze zosta¢ zmieniony na prze-
ciwny, jezeli zagrozenie zmienia swoj profil wysokosci lub kiedy detekcja drugiego Iub trzeciego zagrazajacego statku
powietrznego zmienia poczatkowe wyliczenia dotyczace spotkania. Propozycja ta moze by¢ rdwniez ostabiona, kiedy
zostanie osiagnigta odpowiednia separacja, lecz (ktorykolwiek) zblizajacy si¢ statek powietrzny nadal stanowi zagroze-
nie.

1.2.3 CZASY OSTRZEGANIA

W przypadku wykrycia zagrozenia, urzadzenia ACAS generuja propozycj¢ RA z okreslonym wyprzedzeniem w sto-
sunku do najblizszego spotkania. Dtugos¢ okresu ostrzegania zalezy od chronionej wielkosci wybranej dla systemu
ACAS. Nominalny czas propozycji rozwiazania do momentu najblizszego zblizenia wykorzystywany przez ACAS
wabha si¢ od 15 do 35 sekund. Propozycja TA bedzie standardowo wydawana od 5 do 20 sekund przed propozycja RA.
Czasy ostrzegania zaleza od poziomu czulosci, zgodnie z opisem zawartym w punkcie 3.5.12.

1.2.4 KOORDYNACIJA ,POWIETRZE-POWIETRZE” PROPOZYCJI ROZWIAZANIA

1.2.4.1 Jezeli statek powietrzny wykryty przez urzadzenia ACAS dysponuje jedynie transponderem modu A/C i auto-
matycznym urzadzeniem raportowania wysokosci, jego pilot nie bedzie §wiadomy, ze jest sledzony przez statek po-
wietrzny wyposazony w urzadzenia ACAS. Jezeli pilot statku wyposazonego w ACAS odbierze propozycje RA pod-
czas spotkania z takim statkiem powietrznym i wykona zalecane manewry, statek wyposazony w ACAS bedzie w stanie
unikna¢ zderzenia ze zblizajacym si¢ statkiem powietrznym, pod warunkiem, ze ten nie zwigkszy predkosci znoszac
manewry statku wyposazonego w ACAS.

1.2.42  Jezeli zblizajacy si¢ statek powietrzny stwarzajacy zagrozenie jest rowniez wyposazony w system ACAS,
procedura koordynacyjna przeprowadzana jest poprzez tacza transmisji danych ,,powietrze-powietrze” modu S w celu
zapewnienia zgodnosci propozycji RA ACAS.

1.2.5 LACZNOSC ,POWIETRZE-ZIEMIA”

1.2.5.1 System ACAS moze komunikowac¢ si¢ ze stacjami naziemnymi poprzez tacze transmisji danych ,,powietrze-
ziemia” modu S. Jednym z aspektéw komunikacji jest transmisja polecen sterowania poziomu czutosci do urzadzen
ACAS przez naziemne stacje modu S. Cecha ta umozliwia naziemne;j stacji modu S dostosowanie czaséw ostrzegania
RA do lokalnego srodowiska ruchu podczas przelotu statku powietrznego, wyposazonego w ACAS przez obszar pokry-
cia stacji. Dzigki temu mozliwe jest osiagnigcie odpowiedniej rownowagi pomi¢dzy czasem ostrzegania o kolizji a
predkoscia alarmu.

1.2.5.2 Lacze transmisji danych ,,powietrze-ziemia” modu S moze by¢ rdwniez wykorzystywane w celu przesytania
propozycji RA ACAS do naziemnych stacji modu S. Informacje te moga by¢ nastgpnie wykorzystane przez stuzby
ruchu lotniczego w celu monitorowania propozycji RA ACAS na obszarze ich przestrzeni powietrzne;j.

1.2.6 FUNKCJE REALIZOWANE PRZEZ ACAS

1.2.6.1 Funkcje realizowane przez system ACAS zostaly zaprezentowane na rysunku A-1. W celu uproszczenia, funk-
cje ,,Sledzenia wlasnego statku powietrznego” i ,,$ledzenia zblizajacego si¢ statku powietrznego” zostaly zaprezento-
wane na rysunku A-1 wspoélnie, pod okresleniem ,,dozorowanie”. Jednakze, urzadzenia $ledzace wykorzystywane w
celu obstugi funkcji unikania kolizji moga by¢ nieodpowiednie dla obstugi funkcji dozorowania. Osobne funkcje sle-
dzenia moga by¢ wymagane w celu odpowiedniej obstugi funkcji unikania kolizji, jak i funkcji dozorowania.

1.2.6.2 Dozorowanie jest zwykle realizowane raz w ciagu jednego cyklu; jednakze, w przypadku niektorych zblizaja-
cych sig¢ statkdéw powietrznych moze by¢ ono przeprowadzane czgséciej. Dozorowanie moze by¢, przyktadowo, prze-
prowadzane rzadziej w przypadku zblizajacych si¢, niestanowiacych zagrozenia statkow powietrznych w celu spetnie-
nia nierdwnosci ograniczania zakldcen lub czgéciej dla niektorych zblizajacych si¢ statkow powietrznych w celu po-
prawienia oceny azymutu.

1.2.6.3. Parametry uzyte w implementacji funkcji ACAS sa modyfikowane r¢cznie lub automatycznie w celu zapew-
nienia ochrony przed kolizjami z minimalnymi zaktdceniami normalnych operacji kontroli ruchu powietrznego (ATC).
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1.3 CHARAKTERYSTYKI ZBLIZAJACEGO SIE STATKU POWIETRZNEGO

1.3.1 TRANSPONDERY ZBLIZAJACYCH SIE STATKOW POWIETRZNYCH

System ACAS dostarcza propozycje RA do statkéw powietrznych wyposazonych w transpondery majace mozliwo$é
raportowania wysokosci w Modach A/C lub S. Jednak niektore statki powietrzne wyposazone w transpondery SSR, nie
dysponuja koderami wysokosci. ACAS nie moze generowa¢ RA w konfliktach z takimi statkami powietrznymi, ponie-
waz bez informacji dotyczacych wysokosci, ocena zagrozenia kolizja nie moze zosta¢ przeprowadzona. Urzadzenia
ACAS moga generowaé dla takich statkdw powietrznych jedynie propozycje TA, podajace ich odlegtosci, predkosé
zblizania si¢ i azymut. Statki powietrzne wyposazone tylko w transpondery modu A i te, ktore nie sa wyposazone lub w
ktérych transpondery nie dzialaja w modzie A/C lub S, nie moga by¢ sledzone przez system ACAS.

1.3.2 PREDKOSCI ZBLIZANIA SIE STATKOW POWIETRZNYCH I GESTOSC RUCHU

1.3.2.1 Urzadzenia ACAS zaprojektowane do pracy w przestrzeni powietrznej o duzej gestosci ruchu zdolne sa do
zapewnienia ogdlnej zdolnosci dozorowania zblizajacych si¢ statkow powietrznych, ktora zostata okreslona w rozdziale
4, pkt 4.3.2 i tabeli 4-1.

1.3.2.2 Warunki wymienione w tabeli 4-1, ktére okreslaja dwa rozne rejony gestosci w wielowymiarowej przestrzeni
uwarunkowan, majace wplyw na zdolnos¢ ACAS, zostaly ekstrapolowane z powietrznych pomiaréw zdolnosci typo-
wego systemu ACAS. Analiza danych pomiardw powietrznych wykazata, ze prawdopodobienstwo ustanowienia toru
nie spada gwaltowanie w sytuacji przekroczenia wartosci granicznych ktéregokolwiek z warunkow.

1.3.2.3 Zdolnos¢ okreslana jest w stosunku do prawdopodobiefistwa $ledzenia celu zblizajacego si¢ z maksymalng
predkoscia, przy danej gestosci ruchu, na co najmniej 30 s przed punktem, w ktdrym oba statki znajda si¢ w najmniej-
szej odlegtosci od siebie. Maksymalna gestos¢ ruchu, zwiazana z kazdym z dwoch obszarow, okreslana jest na podsta-
wie prezentowanej ponizej zaleznosci:

p= n(r)ﬂ;r2

gdzie n(r) jest liczbg statkdw powietrznych, liczong w $rednim maksymalnym 30-sekundowym czasie liczenia, wypo-
sazonych w transponder SSR (bez uwzgledniania wlasnego statku powietrznego), znajdujacych si¢ poza obszarem wy-
znaczonym przez promien r, otaczajacego pozycj¢ naziemng statku powietrznego wyposazonego w ACAS. W pomia-
rach powietrznych, promienie byty rézne dla dwdch badanych obszaréw gestosci. W pomiarach duzej gestosci promien
miat dtugosé 9,3 km (5§ NM). W pomiarach malej ggstosci promien wyniost 19 km (10 NM). Mozna zatozy¢, ze gegstosé
ruchu poza granicami obszaru kotowego statej gestosci zmniejsza si¢ odwrotnie proporcjonalnie do odlegtosci, dlatego
liczba statkow powietrznych okreslana jest na podstawie ponizej wymienionej zaleznosci:

n(r) = n(ryr/ry
gdzie ry jest promieniem obszaru statej gestosci.

1.3.2.4 Kiedy gestos¢ jest wieksza od 0,017 statkéw powietrznych/km? (0,06 statkéw powietrznych/NM?), wtedy
przyjmuje si¢, ze nominalny promien gestosci jednolitej 7y wynosi 9,3 km (5 NM). Jezeli gesto$¢ ruchu jest mniejsza
lub réwna od podanej powyzej gestosci, nominalny promien ry jest rowny 18,5 km (10 NM).

1.3.2.5 Tabela zostata oparta na dodatkowym zatozeniu, ze co najmniej 25% wszystkich statkéw powietrznych wypo-
sazonych w transpondery w przestrzeni powietrznej o najwiekszej gestosci ruchu 0,087 statkéw powietrznych/km? (0,3
statkow powietrznych/NM?) dysponuje modem S. Jezeli mniej niz 25% statkéw stosuje mod S, prawdopodobienstwo
ustalenia toru dla statkéw powietrznych modu A/C moze by¢é mniejsze od 0,90, z powodu zwigkszonej ilosci zaktocen
powodowanych naktadaniem si¢ odpowiedzi. Jezeli ggstos¢ ruchu w r, przewyzsza limity podane w tabeli lub ruch na
zewnatrz ry wzrasta szybciej niz r, rzeczywiste prawdopodobienstwo ustalenia toru dla statkdw powietrznych modu
A/C moze réwniez spas¢ ponizej 0,90 z powodu zwigkszonej ilosci zaklocen powodowanych naktadaniem si¢ odpo-
wiedzi. Jezeli predkos¢ zblizania si¢ przekracza podane wartosci graniczne, tory dla statkéw powietrznych modu A/C i
S moga by¢ ustalone za pézno. Wymogi ograniczania zakldcen podane w rozdziale 4, pkt 4.3.2.2 stanowia, ze jezeli
liczba innych ACAS w okolicy przekracza limity podane w tabeli, wtedy moc nadajnika i czuto$¢ odbiornika ACAS
powinny zosta¢ bardziej zredukowane, co moze spowodowaé pdzniejszy czas ustalania. Jednak w przypadku przekro-
czenia ktdrej$ z wartosci granicznych, nalezy spodziewac¢ si¢, ze prawdopodobienstwo ustalenia toru bgdzie stopniowo
spadac.

1.3.2.6 Tabela odzwierciedla fakt, ze zdolno$¢ sledzenia ACAS wymaga kompromisu pomigdzy predkoscia zblizania
si¢ a gestoscig ruchu. Mimo, ze utrzymanie wysokiego prawdopodobienstwa ustalenia toru przy wysokiej predkosci
zblizania zblizajacego si¢ statku powietrznego i jednoczesnej wysokiej gestosci ruchu, moze okaza¢ si¢ niemozliwe,
struktura systemu ACAS zdolna jest do wiarygodnego ustalenia toru zblizajacych si¢ z wysoka predkoscia statkow
powietrznych, podczas dziatania w przestrzeni powietrznej przelotowej o niskiej gestosci (charakteryzujacej si¢ zwykle
gestoéciami mniejszymi od 0,017 statkéw powietrznych/km?, czyli 0,06 statkéw powietrznych/NM?) lub w przestrzeni
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kontrolowane;j lotniska o wyzszej gestosci, gdzie predkosci zblizania, z powodow operacyjnych, sg zwykle nizsze od
260 m/s (500 kt).

1.3.2.7 Tabela uwzglednia rowniez fakt, ze wyzsze predkosci zblizania si¢ zwiazane sg raczej z kierunkiem ,,w przod”
niz z kierunkami ,,w bok” lub ,,w tyt”, tak wigc konstrukcja ACAS nie musi zapewnia¢ wiarygodnego wykrywania dla
najwyzszych predkosci zblizania si¢ w kierunkach ,,w bok” lub ,,w tyt”.

1.3.3 OGRANICZENIA ZASIEGU SYSTEMU

Wymagany nominalny zasi¢g $ledzenia dla ACAS wynosi 26 km (14 NM). Jednakze, podczas pracy w rejonach o
wigkszej gestosci ruchu, funkcjonalno$¢ ograniczania zaktdcen moze spowodowac obnizenia zasiggu do okoto 9,3 km
(5 NM). Zasieg 9,3 km (5 NM) jest wystarczajacy do zapewnienia ochrony dla spotkania przy predkosci 260 m/s (500
kt).

1.4 KONTROLA ZAKEOCEN SRODOWISKA ELEKTROMAGNETYCZNEGO

1.4.1 Urzadzenia ACAS zdolne sa do pracy przy wszystkich gestosciach ruchu, bez wywierania negatywnego wplywu
na $rodowisko elektromagnetyczne. Kazde urzadzenie ACAS zna liczbe innych jednostek ACAS dziatajacych w lokal-
nej przestrzeni powietrznej. Wiedza ta wykorzystywana jest dla zapewnienia, ze zaden transponder nie bgdzie thumiony
przez dzialalnos¢ ACAS przez wigcej niz 2% czasu i ze ACAS nie przyczyni si¢ do zwigkszenia do niedopuszczalnie
wysokiej wartosci zaktdcen typu fruits (zaktocenia powodowane niechcianymi odpowiedziami wywotanymi przez inne
niz wlasne urzadzenia zapytujace), ktore obnizatyby zdolno$¢ dozorowania naziemnego SSR. Wiele jednostek ACAS
znajdujacych si¢ w sasiedztwie, wspdlnie ogranicza swoje wiasne transmisje. Wraz ze wzrostem liczby takich jednostek
ACAS, przydzial zapytywan dla kazdej z nich ulega zmniejszeniu. W taki sposob, kazda jednostka ACAS kontroluje
liczbg innych jednostek ACAS w zasiggu wykrywania. Informacje te sa nastgpnie wykorzystywane w celu ograniczenia
swojej wlasnej czgstotliwosci zapytywania i mocy, zaleznie od potrzeb. Jezeli ograniczenia te zostana spelnione moze
okaza¢ sig, ze skuteczny zasieg jednostek ACAS bedzie niewystarczajacy dla zapewnienia mozliwych do zaakceptowa-
nia czasOw ostrzegania przy spotkaniach statkow powietrznych z predkosciami powyzej 260 m/s (500 kt). Warunki
takie istnieja zwykle na matych wysokosciach, gdzie taka predkos¢ zblizania si¢ jest wystarczajaca. Gdy statek po-
wietrzny wyposazony w system ACAS znajduje si¢ na ziemi, system ten automatycznie ogranicza moc swoich urza-
dzen zapytujacych. Ograniczanie to realizowane jest poprzez ustalenie liczby ACAS (n,) w nierdéwnosciach ogranicza-
nia zaklocen do wartosci trzykrotnie wigkszej od wartosci mierzonej. Wartos¢ ta jest wybierana, aby zapewnic, ze na-
ziemny modut ACAS nie powoduje wigkszych zaktdcen w srodowisku elektromagnetycznym niz te, ktorych nie da si¢
uniknaé. Warto$¢ ta zapewni przyblizony zasi¢g dozorowania rz¢du 5,6 km (3 NM) na obszarach lotnisk o najwigk-
szych gestosciach ruchu, w celu obstugi wiarygodnego naziemnego dozorowania ACAS lokalnego ruchu lotniczego, i
zasigg 26 km (14 NM) w przestrzeni powietrznej o bardzo matej gestosci ruchu w celu zapewnienia szerokiego zasiggu
dozorowania podczas nieobecnosci SSR.

1.42  Obecnos¢ jednostki ACAS oglaszana jest innym jenostkom ACAS poprzez okresowe wysylanie zapytania
ACAS zawierajacego komunikat, podajacy adres statku powietrznego wyposazonego w ACAS. Transmisja taka jest
zwykle realizowana z nominalng czg¢stotliwoscig raz na 8 do 10 sekund, przy wykorzystaniu adresu transmisji rozglo-
szeniowej modu S. Transpondery modu S zostaty zaprojektowane w celu odbioru komunikatéw z danymi zapytania
transmisji rozgloszeniowej bez wysytania na nie odpowiedzi. Komunikaty odebrane przez transponder modu S statku
powietrznego wyposazonego w ACAS, monitorowane sg przez algorytmy ograniczania zaktécen w celu ustalenia i
oszacowania liczby jednostek ACAS znajdujacych si¢ w sasiedztwie.

2.  CZYNNIKI WPLYWAJACE NA SKUTECZNOSC SYSTEMU

2.1 ZNIEKSZTALCENIA SYNCHRONICZNE

Po przestaniu zapytania modu C wszystkie transpondery, ktore to zapytanie wykryly, przesytaja swoje odpowiedzi.
Poniewaz czas trwania odpowiedzi wynosi 21 mikrosekund, statki powietrze, ktdre znajdujg si¢ okoto 2,8 km (1,5 NM)
od siebie, generuja odpowiedzi, ktdre stale i synchronicznie nachodzg na siebie w miejscu statku powietrznego wysylta-
jacego zapytanie (zaktdcenia typu garbling). Liczba nachodzacych na siebie odpowiedzi jest proporcjonalna do gestosci
statkow powietrznych i ich odlegtosci od ACAS. Dziesig¢ lub wigcej nachodzacych na siebie odpowiedzi moze by¢
odebranych w okolicach lotnisk o umiarkowanej gestosci ruchu. Mozliwe jest wiarygodne zdekodowanie jedynie okoto
trzech nachodzacych na siebie odpowiedzi. Dlatego tez istnieje potrzeba redukowania liczby transponderow odpowia-
dajacych na kazde zapytania. Dla kontrolowania tego rodzaju znieksztalcen synchronicznych dostgpna jest technika
typu whisper-shout 1 kierunkowe techniki transmisji (patrz pkt 3.2 i 3.3). Obie techniki wymagane sa w urzadzeniach
ACAS dziatajacych przy najwigkszych gestosciach ruchu.
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2.2 WIELOKROTNE ODBICIA SYGNALU OD POWIERZCHNI ZIEMI

2.2.1 Transpondery SSR uzywaja ¢wieré-falowych anten niesymetrycznych zamontowanych na spodach statkéw po-
wietrznych. Tego rodzaju anteny pretowe osiagaja maksymalny zysk w elewacji przy kacie rzedu od 20° do 30° stopni
ponizej plaszczyzny poziome;j. Jest to sytuacja korzystna dla dozorowania ,,ziemia-powietrze”, jednak bezposredni tor
dozorowania ,,powietrze-powietrze” moze mie¢ miejsce przy niekorzystnym potozeniu w stosunku do naziemnego toru
odbicia, szczegdlnie nad powierzchnia zbiornikéw wodnych.

2.2.2  Jezeli modul ACAS wykorzystuje montowang na spodzie anteng, istnieja drogi propagacji, dla ktorych odbity
sygnal jest silniejszy od sygnatu bezposredniego. Jednak kiedy dla wysytania zapytan stosowana jest antena montowana
na gorze, jej szczytowy zysk osiagany jest przy dodatnim kacie elewacji, a stosunek sygnalu bezposredniego do sygna-
1ow odbitych jest korzystniejszy. Dzigki temu, kiedy ACAS transmituje przez anteng montowang na gorze, wpltyw sy-
gnalu wielotorowego jest znacznie zredukowany. Jednak nawet w przypadku wykorzystywania montowanych na gorze
anten, sygnal wielotorowy bedzie nadal okresowo przekraczat graniczna wartos¢ odbiornika. Dlatego tez istnieje po-
trzeba tlumienia wielotorowego sygnatu niskiego poziomu. System ACAS moze uzyskaé takie thumienie poprzez zmia-
n¢ wartosci progowych czutosci odbiornika (patrz pkt 3.4)

2.3 JAKOSC DANYCH WYSOKOSCI

2.3.1 BLEDY POMIAROW

2.3.1.1 Pionowa separacja dwoch pozostajacych w potencjalnym zagrozeniu statkow powietrznych mierzona jest jako

roznica pomigdzy wysokoscig wlasnego a wysokoscia zblizajacego si¢ statku powietrznego, podawana w odpowiedzi
modu C i S tego statku. Jezeli statek powietrzny wyposazony w system ACAS jest przewoznikiem powietrznym, bedzie
zwykle dysponowat doktadniejszymi danymi wysokosci; natomiast zblizajacy si¢ statek powietrzny moze dysponowaé
mniej doktadnymi danymi tego rodzaju.

2.3.1.2 Bledy w danych wysokosci moga powodowaé dwa rodzaje skutkow: po pierwsze, jezeli statki powietrzne
znajduja si¢ na kursie bliskim kolizji, btedy moga wskazywac korytarz bezpieczny, a niebezpieczenstwo zblizajacej si¢
kolizji powietrznej moze nie zostaé zazegnane przez ACAS; po drugie, jezeli statki powietrzne znajduja si¢ na kursie
bliskim kolizji, ale pozostaja w separacji wzglgdem wysokosci, bledy moga prowadzi¢ do manewréw ACAS wykony-
wanych w ztym kierunku, co moze prowadzi¢ do spotkania w blizszej odlegltosci.

2.3.1.3 System ACAS prdbuje, w oparciu o podawang wysoko$¢, uzyska¢ odlegtos¢ dzielaca statki powietrzne przy
najwigkszym zblizeniu, wynoszaca co najmniej 90 m (300 ft). W zwiazku z tym, jezeli zestawienie blgdow wysokosci
ACAS i zblizajacego si¢ statku powietrznego bytoby bliskie 90 m (300 ft), wtedy istniatloby skonczone ryzyko wysta-
pienia nieodpowiedniej separacji pionowej pomimo obecnosci systemu ACAS. Analizy spodziewanych btedéw wyso-
kosci statkdw powietrznych wyposazonych w ACAS, jak i statkow nie wyposazonych w ten system, przy wysokosciach
od poziomu morza do FL 400, wykazaty, ze ryzyko jest w zasadzie nieistotne w przypadku statkow powietrznych wy-
posazonych w systemy wysokosciowe wysokiej doktadnosci, charakteryzujacych si¢ bledami pierwiastka sumy kwa-
dratu (RSS) rzedu okoto 15 m (50 ft). W wyniku analizy stwierdzono rowniez, ze jezeli system ACAS wysokiej do-
ktadno$ci pomiaru wysokosci dziata w srodowisku ruchu, sktadajacym si¢ z typowych statkow powietrznych (z bigdami
RSS rzgdu okoto 30 m (100 ft), standardowo roztozonych), wtedy btedy wysokos$ci beda czasem prowadzity do niepra-
widlowych propozycji RA ACAS. Jednakze czgstotliwos¢é wystepowania takich zdarzen nie bedzie dostatecznie wyso-
ka, aby mogta wywiera¢ istotny wptyw na skutecznos¢ dziatania systemu. Skutecznos$¢ byta uznawana za nieodpowied-
nia, jezeli oba statki powietrzne miaty podczas zblizenia systemy wysokosciowe niskiej doktadno$ci. Sytuacja taka
doprowadzita do wymogu posiadania przez ACAS systemu wysokiej precyzji.

2.3.2 DEFEKT BITU WYSOKOSCI

Jezeli raporty wysokosci modu C lub S naptywajace ze zblizajacego si¢ statku powietrznego lub dane wysokosciowe z
wlasnego statku powietrznego zawieraja btedne bity, wtedy istnieje ryzyko, ze ACAS dokona btednej oceny odpowied-
nich pozycji pionowych lub predkosci zmian wysokosci. Btedy te moga powodowaé negatywny wptyw podobny do
btedow pomiarowych wysokosci. Prawdopodobienstwo wystapienia takich bledow jest najwigksze, kiedy zrodiem
danych wysokosciowych jest koder Gilham’a, a stosowanie danych kodowanych przy pomocy tego kodera dla wysoko-
$ci wlasnego statku powietrznego, moze mie¢ niekorzystne skutki. Jezeli jedynym dostgpnym zrodltem danych sa dane
kodowane przy pomocy kodera Gilham’a, musza zosta¢ wykorzystane dwa kodery i, w celu wykrywania btedow wyso-
kosciowych, zastosowana funkcja poréwnania danych w transponderze modu S, zanim dane te bgda mogty by¢ dostar-
czone do systemu ACAS.
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2.3.3 WIARYGODNOSC WYSOKOSCI WEASNEGO STATKU POWIETRZNEGO

Wymagane jest, aby wszystkie zrodta wiasnych danych wysokosciowych sprawdzane byly pod katem ich wiarygodno-
$ci, wlacznie z doktadnymi danymi wysokosci (ktore mogg pochodzi¢ z rdznych zrodet: zyroskopu, komputera danych
aerodynamicznych itp.) i danymi wysokosci radarowe;j.

2.4 GENEROWANIE FALSZYWYCH PROPOZYCJI RUCHU I ROZWIAZAN PROBLEMOW PRZEZ NAZIEMNE
URZADZENIA MONITOROWANIA TRANSPONDEROW SSR (PARROT).

System ACAS wysyta zapytania do wszystkich transponderéw SSR znajdujacych si¢ w zasiggu, wlacznie z naziemny-
mi instalacjami transponderéw, wykorzystywanymi do kontroli dziatania naziemnych systeméw radarowych lub trans-
ponderdéw testowych. Jezeli te naziemne transpondery przesla odpowiedzi zawierajace blgdne dane wysokosci, bedzie
wtedy istnialo ryzyko generowania przez system ACAS niepozadanych propozycji TA i RA. W celu rozwiazania tego
problemu, informacje na temat dziatania naziemnych transponderéw monitorowania pracy radaru wtornego (urzadzen
PARROT) i urzadzen transponderdéw testowych zamieszczono w Podrgczniku - Systemy wtornych radaréw dozorowa-
nia (Doc 9684).

2.5 PRZYDZIELANIE ADRESOW SSR MODU S

W celu zapewniania bezpiecznego dziatania systemu, wymagane jest aby wszystkie statki powietrzne stosujace mod S,
dysponowaly niepowtarzalnymi adresami. Statki powietrzne z takimi samymi adresami lub adresami niezgodnymi z
Zatacznikiem 10, tom III, czg$¢ 1, rozdzial 9 moga wywieraé negatywny wptyw na funkcje dozorowania i koordynacji.

2.6 MOZLIWOSC WYWIERANIA NEGATYWNEGO WPLYWU NA SPRAWNOSC ACAS Il PRZEZ
SYSTEMY TCAS 1

Uwaga. — Dla celow niniejszego materiatu, system TCAS I definiowany jest jako system wykorzystujacy zapytania SSR
w celu dostarczenia zalodze statku powietrznego informacji ostrzegawczych, dotyczqcych ruchu lotniczego, jako pomo-
cy w realizowaniu zasady ,,patrz i unikaj”.

Niektore systemy TCAS I wykorzystuja techniki ograniczania zakldcen ACAS II z ttumieniem propozycji rozwiazania.
Systemy te nie sa zgodne z normami i zalecanymi metodami postgpowania systemu ACAS 1. Jako Ze, ograniczanie
zaktocen ACAS II opiera si¢ na bezposredniej interakcji z innymi statkami powietrznymi systemu ACAS II (wykorzy-
stujacymi transmisj¢ rozgloszeniowa ACAS i odpowiedzi transpondera modu S), obecno$¢ takich statkow powietrznych
z TCAS 1 moze bezposrednio wptywaé na zdolnos¢ dozorowania znajdujacych si¢ w poblizu statkow powietrznych
ACAS 1I. Jezeli takie systemy TCAS I obecne sg na poktadzie statkow powietrznych, co do ktérych wiadomo, ze dzia-
Taja w bliskiej odlegtosci od siebie (np. wiroptaty lub szybowce), wtedy oddziatywanie to moze skraca¢ zasi¢g dozoro-
wania innych statkdw powietrznych ACAS II i powodowaé opdznienie dostarczania ostrzezen dotyczacych unikania
kolizji. W obliczu powyzszych problemow, systemy TCAS I (wykorzystujace techniki ograniczania zaktécen ACAS II)
nie moga by¢ wykorzystywane w przypadku statkéw powietrznych, co do ktérych wiadomo, ze dzialaja w bliskiej od-
leglosci od siebie przez dtuzszy okres. Nalezy dopilnowaé, aby wplyw na srodowisko elektromagnetyczne SSR byt
mozliwy do zaakceptowania, poniewaz moduty tych systeméw TCAS I mogg by¢ montowane w duzych ilosciach.

3. WARUNKI TECHNICZNE WDRAZANIA SYSTEMU

3.1 DZIALANIE SYSTEMU

3.1.1 DOZOROWANIE ZBLIZAJACYCH SIE STATKOW POWIETRZNYCH

3.1.1.1 Gloéwnymi celami opisanych ponizej procesow sg uzyskiwanie raportow pozycji i zestawianie ich w celu two-
rzenia toréw. Zatozenie takie pociaga za soba wykorzystanie urzadzen $ledzacych i wymog oceny predkosci.

3.1.1.2 Modut ACAS przesyta sekwencj¢ zapytania z nominalng czgstotliwoscig jeden raz na sekundg. Zapytania prze-
sylane sa z nominalna skuteczna moca promieniowania wynoszaca +54 £2 dBm, mierzona przy zerowym kacie elewa-
cji wzgledem osi podtuznej statku powietrznego. Kiedy zapytania te zostang odebrane przez transpondery modu A/C i S
raportujace o wysokosci, transpondery te przesla odpowiedzi, w ktorych znajduja si¢ informacje o ich wysokosci. Jed-
nostka ACAS oblicza odlegtos¢ od kazdego zblizajacego si¢ statku powietrznego, wykorzystujac czas jaki uptywa od
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wyslania zapytania do otrzymania odpowiedzi. Pr¢dkosé w pionie i predkos¢ zblizania si¢ sg ustalane na podstawie
kolejnych odpowiedzi $ledzonego obiektu.

3.1.1.3 W przypadku nieobecnosci zaklocen, przeciazen, warunkow ograniczania zaklocen lub innych niekorzystnych
oddziatywan, urzadzenia beda zwykle zdolne do zapewniania dozorowania dla obiektéw modu A/C i modu S poza
zasiggiem 26 km (14 NM). Jednak z powodu pogarszania si¢ niezawodnosci dozorowania wraz ze zwigkszaniem si¢
odlegtosci, urzadzenia powinny uznawac za realne zagrozenia kolizja jedynie te obiekty, ktore znajduja si¢ w maksy-
malnej odlegtosci 22 km (12 NM). Zaden obiekt znajdujacy si¢ w wiekszej niz wyzej wspomniana odlegtos¢, nie powi-
nien mie¢ mozliwosci generowania propozycji RA. Jednak system ACAS zdolny jest do wykrywania transmisji rozgto-
szeniowe] zapytan ACAS przesylanych ze statkéw wyposazonych w system ACAS znajdujacych si¢ poza standardo-
wym zasiggiem 56 km (30 NM).

3.1.1.4 Urzadzenia powinny dysponowac zdolnoscia dozorowania wszystkich obiektow kombinacji Modéw A/C i S do
maksymalnej pojemnosci obiektéw wynoszacej 30 statkow powietrznych. Urzadzenia ACAS sa standardowo zdolne do
wiarygodnego dozorowania obiektow zblizajacych si¢ z duza predkoscia przy maksymalnej gestosci ruchu wynoszacej
0,017 statkow powietrznych na kilometr kwadratowy (0,06 statkow powietrznych na kwadratowa mil¢ morska) lub
okoto 27 statkéw powietrznych w promieniu 26 km (14 NM).

3.1.1.5 W sytuacji, gdy srednia ggstos¢ ruchu przekracza wspomniang wartos¢, zasieg wiarygodnego dozorowania
zmniejsza si¢. Urzadzenia systemu ACAS zapewniaja wiarygodne dozorowanie obiektéw zblizajacych si¢ z predkoscia
wynoszacg maksymalnie 260 m/s (500 kt) przy $redniej gestosci ruchu rzedu 0,087 statkow powietrznych na kilometr
kwadratowy (0,3 statkow powietrznych na kwadratowa mil¢ morska). Wymagany zasigg dozorowania dla obiektow
zblizajacych si¢ z predkosciami rzedu 260 m/s (500 kt) wynosi okoto 9,3 km (5 NM). Mozliwe jest zapewnianie zasig-
gu dozorowania 9,3 km (5 NM) w krétkotrwalych szczytowych gestosciach ruchu wynoszacych 0,087 statkow po-
wietrznych na km? (0,3 statkéw powietrznych/NM?) lub wigkszych bez przekraczania maksymalnej pojemnosci syste-
mu wynoszacej 30 statkow powietrznych. Jezeli taczna liczba obiektow przekroczy 30, przy dowolnym zasiggu do
maksymalnie 26 km (14 NM), obiekty znajdujace si¢ w duzej odleglosci moga w kazdej chwili by¢ porzucone bez
ostabienia zdolnosci wiarygodnego dozorowania poruszajacych si¢ z nizszymi predkosciami statkow powietrznych.
Dlatego, maksymalna pojemnos¢ 30 obiektow (kazdego zestawienia Moddéw A/C i S) jest wystarczajaca dla systemu
ACAS, a jezeli liczba obiektow modu A/C i S, znajdujacych si¢ pod kontrola systemu przekracza 30, obiekty stano-
wiace przekroczenie tego limitu musza zosta¢ odrzucone w celu zmniejszenia zasiggu, bez wzgledu na ich rodzaj.

3.1.2 DOZOROWANIE ZBLIZAJACYCH SIE STATKOW POWIETRZNYCH WYPOSAZONYCH W
TRANSPONDERY MODU A/C

3.1.2.1 Dozorowanie transponderéw modu A/C realizowane jest poprzez okresowe przesylanie zapytan ogolnych
tylko modu C (modem laczonym) (rozdziat 3, pkt 3.1.2.1.5.1.2). Sytuacja taka powoduje generowanie odpowiedzi
przez transpondery modu A/C, lecz nie przez transpondery modu S, co uniemozliwia synchroniczne znieksztatcania
typu garbling odpowiedzi transponderéw modu A/C przez odpowiedzi transponderé6w modu S. Inne techniki reduko-
wania znieksztatcen synchronicznych to: (1) wykorzystanie anten kierunkowych w celu wysylania zapytan tylko do
statkow powietrznych w wiazce azymutalnej anteny; i (2) zastosowanie sekwencji zmiennego ttumienia mocy i zapytan
(znanych jako ,,whisper-shout”) kierowanych jedynie do statkdéw powietrznych, charakteryzujacych si¢ podobnymi
marginesami tacza (patrz pkt 3.2.2). Jednoczesne zastosowanie obu technik zapewnia skuteczny sposéb eliminowania
skutkow znieksztatcen synchronicznych typu garbling.

3.1.2.2 Technika whisper-shout wykorzystuje sekwencj¢ zapytan przy réznych poziomach mocy przesytanych w kaz-
dym okresie aktualizacji dozorowania. Kazde zapytanie w sekwencji, inne od wysylanego przy najnizszym poziomie
mocy, poprzedzone jest transmisja thumienia, w ktorej pierwszy impuls zapytania petni rolg drugiego impulsu transmi-
sji ttumienia. Impuls transmisji tlumienia rozpoczyna si¢ na 2 mikrosekundy przed pierwszym impulsem zapytania.
Impuls zapytania transmitowany jest przy poziomie mocy nizszym od poziomu towarzyszacego zapytania, tak aby
transponderami odpowiadajacymi byly tylko transpondery wykrywajace zapytanie i nie wykrywajace ttumienia. W celu
wyeliminowania sytuacji, w ktdrej niektore transpondery nie beda odpowiadaty na zadne zapytanie w sekwencji, impuls
thumienia transmitowany jest przy poziomie mocy troch¢ nizszym od nastgpnego, nizszego zapytania. Odstgp pomigdzy
kolejnymi zapytaniami powinien wynosi¢ co najmniej 1 milisekundg. Sytuacja taka zapewnia, ze odpowiedzi wysylane
przez transpondery przy duzych zasiggach, nie sg brane za odpowiedzi na kolejne zapytanie. Wszystkie zapytania w
sekwencji transmitowane sa w pojedynczym przedziale aktualizacji dozorowania.

3.1.2.3 Odpowiedzi na kazde zapytanie ogdlne modu C przetwarzane sa w celu ustalenia odlegtosci i kodu wysokos$ci
w kazdej odpowiedzi. Mozliwe jest ustalenie kodow wysokosci dla maksymalnie trzech naktadajacych si¢ na siebie
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odpowiedzi, w sytuacji gdy identyfikacja lokalizacji kazdego odebranego impulsu zostanie przeprowadzona z nalezyta
starannoscia.

3.1.2.4 Po odebraniu wszystkich odpowiedzi sekwencji whisper-shout, powtarzajace si¢ odpowiedzi powinny by¢
scalone ze sobg tak, aby dla kazdego wykrytego statku powietrznego generowany byt tylko jeden ,raport”. Raporty
moga by¢ korelowane w odleglosci i wysokosci z przewidywanymi pozycjami znanych, zblizajacych si¢ statkow po-
wietrznych (np. z istniejacymi torami). Jako, ze zblizajace si¢ statki powietrzne zapytywane sa z duza czgstotliwoscia
(standardowo raz na sekundg), dobra skuteczno$é korelacji uzyskiwana jest poprzez wykorzystanie odlegtosci i wyso-
kosci. Kod modu A nie jest potrzebny dla realizacji korelacji. Skorelowane raporty wykorzystywane sa w celu rozsze-
rzenia skojarzonych toréw. Raporty, ktdre nie sa powigzane z istniejacymi torami, moga by¢ pordwnywane z poprzed-
nio nieskorelowanymi raportami w celu zainicjowania nowych toréw. Przed zainicjowaniem nowego toru, odpowiedzi
ktore doprowadzity do tej inicjalizacji, moga by¢ sprawdzane w celu zapewnienia zgodnosci najbardziej znaczacych
bitéw kodu wysokosci. W celu identyfikacji i thumienia fatszywych obiektow wywotanych przez odbicia sygnatu od
powierzchni terenu moga zosta¢ przeprowadzone obliczenia geometryczne.

3.1.2.5 Inicjowane tory, przed przekazaniem do algorytmow zapobiegania kolizjom, moga by¢ sprawdzane pod katem
kryterium waznosci. Celem tych testow jest odrzucenie niepozadanych torow wywotanych przez znieksztatcenia typu
garbling i sygnaty wielotorowe. Niepozadane tory charakteryzuja si¢, ogdlnie rzecz biorac, krotkim czasem istnienia
toru.

3.1.2.6 Statki powietrzne nie wysylajace raportow na temat swojej wysokosci w odpowiedziach modu C, wykrywane
sg za pomoca impulséw synchronizacji ramki odpowiedzi modu C. Statki te §ledzone sg przy wykorzystaniu odlegtosci
jako kryterium korelacji. Dodatkowe zastosowanie azymutu obiektu dla realizacji korelacji pomoze zredukowac liczbe
falszywych toréw innych niz modu C.

3.1.2.7 Scalanie odpowiedzi. Wielokrotne odpowiedzi mogg by¢ generowane przez obiekty uzywajace modu A/C od-
powiadajace na wigcej niz jedno zapytanie typu whisper-shout w czasie kazdej sekwencji whisper-shout lub przez
obiekty, odpowiadajace na zapytania z zardbwno goérnych, jak i dolnych anten. Oczekuje sig, ze urzadzenia bgda gene-
rowaly nie wigcej niz jeden raport pozycji dla kazdego obiektu, nawet wtedy, kiedy obiekt ten moze odpowiadac na
wigcej niz jedno zapytanie w czasie przedziatu aktualizacji dozorowania.

3.1.2.8 Inicjowanie dozorowania modu A/C. Urzadzenia przekaza poczatkowe raporty pozycji algorytmom zapobiega-
nia kolizjom tylko wtedy, gdy zostang spetnione okreslone warunki w punktach a) i b) wymienionych ponizej:
a) poczatkowo, odpowiedz modu C jest odbierana od obiektu w kazdym z trzech kolejnych okreséw aktualizacji
dozorowania; oraz:
1) odpowiedzi nie sa skorelowane z odpowiedziami dozorowania zwigzanymi z innymi torami;
2) predkosc zblizania si¢ podczas dwdch ostatnich odpowiedzi jest mniejsza niz 620 m/s ( 1 200 kt);
3) najstarsza odpowiedz jest zgodna z wyzej wymieniong predkoscig zblizania sig, tzn. jej odlegtosé lezy
95,3 m (312,5 ft) od linii prostej przechodzacej przez dwie najbardziej aktualne odpowiedzi.
4) odpowiedzi skorelowane s ze soba, jesli chodzi o bity kodu wysokosci;
b) czwarta skorelowana odpowiedz odbierana jest w ciagu pigciu okresow aktualizacji dozorowania nastgpuja-
cych po ostatniej z trzech kolejnych odpowiedzi opisanych w powyzszym punkcie a) i znajduje si¢ w prze-
dziale £60 (200 ft) od przewidywanego kodu wysokosci okreslonego w powyzszym punkcie a) 4).
3.1.2.8.1 Prezentowany ponizej zapis stanowi przyktad dopuszczalnego zestawu zasad stosowanego dla oceny korela-
cji bitow kodu odpowiedzi i ustalania poczatkowej oceny kodu wysokosci toru dla obiektu. Trzy odpowiedzi sg skore-
lowane wtedy i tylko wtedy, gdy:
a) ich wszystkie osiem impulséw kodu D, A i B zgadzaja si¢ ze soba; lub
b) zgadza si¢ ich siedem impulséw kodu D, A i B i co najmniej jeden z impulséw C.

3.1.2.8.2 Test zgodnosci kodu trzech odpowiedzi przeprowadzany jest indywidualnie dla kazdej pozycji impulsu od-
powiedzi. Test ten oparty jest na obecnosci samych impulséw kodu; zgodnos¢ dla danej pozycji impulsu odpowiedzi
zachodzi wtedy, gdy wszystkie trzy odpowiedzi sa wykrywane z JEDYNKA w tej pozycji lub gdy wszystkie trzy od-
powiedzi sa wykrywane z ZEREM w tej pozycji. Pewno$¢ zwigzana z tymi wykryciami impulséw nie ma wptywu na
zgodnos¢.

3.1.2.8.3 Status pewnosci dla pozycji impulsu odpowiedzi ustalony jest na ,,niski”, zawsze kiedy istnieje kolejna ode-

brana odpowiedz (rzeczywista lub falszywa), ktéra mogtaby mie¢ impuls w odlegtosci +0,121 mikrosekund od tej sa-
mej pozycji. W przeciwnym wypadku, status pewnosci jest ustalany na ,,wysoki”.

3.1.2.8.4 W sytuacji, gdy dla danej pozycji impulsu odpowiedzi zgodnos$¢ nie wystgpuje, wstgpna ocena kodu impulsu
toru dla tej pozycji oparta jest na wartosciach poszczegoélnych kodéw impulsu i statusach pewnosci zwigzanych z tymi
kodami impulséw w trzech odpowiedziach.

3.1.2.8.5 Kiedy zgodnos¢ dla danej pozycji impulsu przestaje zachodzié, zasady oceniania kodu toru poczatkowego
dla tej pozycji oparte sa na zatozeniu, ze JEDYNKI ,.niskiej” pewnosci sa podejrzane. Zasady sg nastgpujace:
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a) Jezeli w najbardziej aktualnej (trzeciej) odpowiedzi, kod wykryty dla danej pozycji impulsu ma ,,wysoka”
pewnos¢ lub ZERO, wtedy wstepna ocena kodu impulsu toru dla tej pozycji jest taka sama, jak w przypadku
kodu wykrytego w tej pozycji w najbardziej aktualnej odpowiedzi.

b) Jezeli w najbardziej aktualnej odpowiedzi wykryty kod dla danej pozycji impulsu ma niskg pewnos¢ dla JE-
DYNKI, wstgpna ocena kodu impulsu toru jest taka sama jak w przypadku kodu wykrytego w tej pozycji w
odpowiedzi dostarczonej jako druga, ktéra nie miala ,,niskiej” pewnosci dla JEDYNKI. Jezeli druga odpo-
wiedz miata réwniez ,,niska” pewnos¢ dla JEDYNKI, wstgpna ocena kodu impulsu toru jest taka sama jak w
przypadku kodu wykrytego w tej pozycji w pierwszej odpowiedzi.

3.1.2.9 ROZSZERZENIE DOZOROWANIA MODU A/C

3.1.2.9.1 Informacje ogdlne. Urzadzenia powinny kontynuowaé przekazywanie raportow dla obiektu do algorytméw
zapobiegania kolizjom wtedy i tylko wtedy, gdy:

a) tor nie zostat zidentyfikowany jako odbicie (patrz pkt 3.1.2.9.6); i

b) wysokosci odpowiedzi wystepuja w oknie wysokosci £60 (+200 ft) wysrodkowanym na wysokosci przewidy-
wanej na podstawie poprzednio odebranych odpowiedzi; oraz

¢) wszystkie odpowiedzi wykorzystane dla oceny zagrozenia po zainicjowaniu procedury wystepuja w oknie od-
legtosci wysrodkowanym na odlegtosci przewidywanej na podstawie poprzednich odpowiedzi.

3.1.2.9.2 Korelacja odleglosci. Prezentowane ponizej punkty stanowia przyktad mozliwego do przyjecia zestawu zasad
dla okreslania rozmiaru okna odlegtosci:

a) Tory przetwarzane sa indywidualnie w porzadku wzrastajacej odleglosci, z doktadnoscia odleglosci wejscio-
wej co najmniej 15 m (50 ft) i zachowanej doktadnosci obliczeniowej wynoszacej co najmniej 1,8 m (6 ft). Od-
leglos¢ jest oceniana i przewidywana przez rekurencyjne (alfa-beta) urzadzenie sledzace z wartoscig alfa 0,67 i
wartoscig beta 0,25.

b) Po kazdej aktualizacji dozorowania, dla kazdego obiektu dostgpny jest nowy pomiar odlegtosci. Poniewaz po-
miary zawieraja btedy, musza by¢ usrednione na podstawie poprzednich pomiaréw w celu oszacowania bieza-
cej pozycji i predkosci obiektu. Rownania oceny odleglosci i predkosci zblizania si¢ maja nastgpujaca postac:

r(t) szacowane = r(?) przewidywane + [alfa x (r(2) zmierzone —r(?) przewidywane)]
(t) szacowane = /(¢ — T,) szacowane + [(beta/T,) x (r(#) zmierzone — r(1) przewidywane)],
gdzie T, jest rznica czasu pomigdzy aktualnymi a poprzednimi pomiarami.

¢) Przyrosty, alfa i beta okreslaja wzgledny stopien zaufania aktualnych i poprzednich pomiaréw; przyrosty row-
ne jednosci zapewnityby catkowity stopien zaufania dla aktualnych pomiaréw i nie pociagalyby za soba usred-
niania wyniku.

d) Oceny uzyskane na podstawie powyzej prezentowanych zaleznosci sg nastgpnie wykorzystywane w celu
przewidywania odleglosci w czasie nastgpnego pomiaru, zgodnie z nastgpujaca zaleznoscia:

r(t + T,) przewidywane = r(?) szacowane +[7(?) szacowane X T,]
gdzie T, stanowi réznicg¢ czasu pomigdzy pomiarem kolejnym a aktualnym.

e) Okno korelacji odleglosci wysrodkowane jest na przewidywanej odleglosci i ma szerokos¢ potowy okna,
zgodnie z ponizszymi zapisami:

760 ft Jezeli tor nie jest ustalony:
0

Jezeli tor jest ustalony:
+ 2 000 ft, jezeli 0,00 NM<r <0,17 NM
570 ft 1 000 ft, jezeli 0,17 NM<r <0,33 NM
600 ft, jezeli 0,33 NM<r <1,00 NM
240 ft, jezeli 1,00 NM<r <1,50 NM

0 ft, jezeli 1,50 NM <r

jezeli obiekt zostat ,,zgubiony”
podczas ostatniego przedziatu

jezeli obiekt zostat uaktualniony
podczas ostatniego przedzialu

f) Jezeli tor znajduje si¢ powyzej 3 050 m (10 000 ft), wyrazenie zawarte w drugiej parze nawiasow jest mnozo-
ne przez cztery.
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3.1.2.9.3 Korelacja wysokosci. Dla celow korelacji, wysokos¢ jest oceniana i przewidywana przez urzadzenie §ledza-
ce alfa-beta z warto$cia alfa 0,28 i beta 0,06. Urzadzenie $ledzace zachowuje doktadnos$¢ obliczeniowa rzgdu (30 m)
(100 ft) dzielone przez 16. Przewidywana wysoko$¢ jest zaokraglana do najblizszej wielokrotnosci 30 m (100 ft) i
zamieniana na kod Gray’a. Kody Gray’a przewidywanej wysokosci £30 m (100 ft) rowniez podlegaja obliczeniu. Dtu-
goterminowe przewidywania wysokosci przeprowadzane przez uklad logiczny wykrywania zagrozenia wymagaja
bardziej precyzyjnej procedury $ledzenia wysokosci (patrz pkt 3.5.3). Odpowiedzi znajdujace si¢ w zakresie okna kore-
lacji odlegtosci testowane sg na korelacj¢ w wysokosci w porzadku wzrastajacej odlegtosci. Tor jest aktualizowany
pierwsza odpowiedzig o zgodnosci (wszystkich bitdw) z kazdym z obliczonych powyzej trzech kodow Gray’a. Jezeli
zadna odpowiedz nie zgadza sig¢, obliczane sa dwa dodatkowe kody Gray’a i proba przeprowadzana jest ponownie.
Dwa kody stanowig przewidywana wysokos$¢ =60 m (200 ft).

3.1.2.9.4 Aktualizacja toru — ustalanie. Zaktualizowana odpowiedz (jezeli jakas wystepuje) jest wylaczana z aktuali-
zacji innych torow lub procesu inicjacji toru. Jezeli odpowiedz aktualizacyjna nie wystgpuje, oceny odleglosci i wyso-
kosci ustalane sg na rowne odpowiednim przewidywanym wartosciom. Jezeli w szostym z rzgdu przedziale nie wyste-
puje odpowiedz aktualizacyjna, tor jest porzucany. Jezeli odpowiedz aktualizacyjna jest obecna, a tor nie jest identyfi-
kowany jako odbicie (patrz pkt 3.1.2.9.6), tor ten jest traktowany jako ustalony, tzn. dostgpny dla wykorzystania przez
uktad logiczny detekcji zagrozenia. Po ustaleniu, tor pozostaje ustalony do czasu porzucenia go, nawet gdy pozniej
spetnia warunki dla toru, ktory jest odbiciem.

3.1.2.9.5 Test na rozdwojenie toru. Po przetworzeniu wszystkich torow, tory sg zestawiane z torami $wiezo zainicjo-
wanymi w czasie biezacego przedzialu skanowania, a nastgpnie wszystkie tory badane sg parami w celu ustalenia, czy
dana para torow moze odpowiadaé¢ temu samemu zblizajacemu si¢ statkowi powietrznemu. Jezeli:
a) odleglosci roznig si¢ co najwyzej o 150 m (500 ft),
b) predkosci zblizania si¢ rdznig si¢ co najwyzej o 4,6 m/s (8.9 kt),
c) albo
1) wysokosci roznig si¢ o co najwyzej 30 m (100 ft), lub
2) predkosci pionowe roznig si¢ o co najwyzej 3m/s (10 ft/s) i oba tory zostaly zainicjowane w czasie tego
samego skanu,
tylko jeden z toréw jest kontynuowany, z uprzywilejowaniem toru z wigksza liczbg odpowiedzi od momentu inicjacji.

3.1.2.9.6 Przetwarzanie toru bedqcego odbiciem. Tory, co do ktdrych istnieje mozliwosé, ze zostaly utworzone przez
odpowiedzi odbite od powierzchni ziemi, okreslane sg jako odbicia. Tor jest identyfikowany jako odbicie, jezeli istnieje
tor o mniejszej odleglosci (okreslany jako tor rzeczywisty), co do ktorego:

a) réznica pomigdzy wysokoscia rzeczywista a wysokoscia odbicia jest mniejsza lub rowna 60 m (200 ft) dla obiektow
wysylajacych raporty o swojej wysokosci lub tor rzeczywisty i odbicie nie raportujg o swojej wysokosci; oraz
b) réznica pomigdzy mierzona predkoscia zblizania si¢ odbicia a obliczong predkoscig zblizania si¢ jest mniejsza lub

rowna 21 m/s (40 kt), gdzie obliczona predkos¢ zblizania si¢ odbicia okreslana jest przez zaleznos¢ (dla przypadku
pojedynczego odbicia):

1
o= (R + (2".—1— )z — D7 = (Zo— 2%)2(Zo+ 2

+rr—(Zo— 2Z)(Zo—21)
lub (w przypadku podwojnego odbicia) przez zaleznosc¢:

. 1 2 2 231 s 5 . .
o= (r_'_)[(ri — 2 (Zo— D )2(ZO+Z)+rr—(Zo—Z) (Zo—Z)]

gdzie:
r; jest odlegloscia odbicia,
r jest odlegtoscia rzeczywista,
Z jest wysokoscia rzeczywista, dla obiektow raportujacych o swojej wysokosci lub Z jest ustalone na wtasng
wysokos¢ dla obiektéw niewysylajacych raportow wysokosci, oraz
Zy jest wlasng wysokoscia

Jezeli tor definiowany jest jako odbicie, moze zostaé zachowany, jednak nie moze by¢ traktowany jako ustalony dla
wykorzystania przez uktad logiczny wykrywania zagrozenia.

3.1.2.10 Brakujqce raporty modu A/C. Urzadzenia kontynuujg przekazywanie do algorytméw zapobiegania kolizjom
raportow pozycji dla obiektow modu A/C przez sze$¢ okreséw aktualizacji dozorowania po odebraniu ostatniej waznej
skorelowanej odpowiedzi. Urzadzenia nie przekazuja raportow pozycji przez wiecej niz szes¢ okreséw aktualizacji
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dozorowania po odebraniu ostatniej waznej powiazanej odpowiedzi, jezeli obiekt ponownie nie spelni kryteridw inicja-
cji dozorowania z pkt. 3.1.2.8.

3.1.3 DOZOROWANIE ZBLIZAJACYCH SIE STATKOW POWIETRZNYCH
Z TRANSPONDERAMI MODU S

3.1.3.1 Skuteczne techniki dozorowania powietrze-powietrze zostaty opracowane dla zblizajacych si¢ statkdw po-
wietrznych wyposazonych w transpondery modu S. Z powodu selektywnych adreséw modu S, zakldcenia synchronicz-
ne typu garbling zwigzane z dozorowaniem transponderéw modu S nie istnieja. Jednak sygnaly wielodrogowe musza
by¢ brane pod uwage, a dozorowanie transponderéw modu S powinno by¢ realizowane przy zastosowaniu mozliwie
najmniejszej liczby zapytan w celu minimalizacji zaktocen.

3.1.3.2 Formaty modulacji modu S sa bardziej odporne na sygnaty wielodrogowe niz formaty modulacji modu A/C.
Jednak wieksza dlugos¢ transmisji modu S sprawia, Ze jest ona bardziej podatna na naktadanie si¢ sygnatow wielodro-
gowych. Zastosowanie anten montowanych na gorze i wartosci progowych czutosci odbiornika (w celu ochrony na-
glowka komunikatu modu S) zwigksza odpornosé¢ na sygnat wielodrogowy do mozliwego do zaakceptowania poziomu
dla wiarygodnego dozorowania powietrze-powietrze. Zastosowanie transponderéw korzystajacych z anteny zbiorczej
na statkach powietrznych wyposazonych w system ACAS zapewnia dodatkowy margines wiarygodnosci dla koordyna-
cji pomigdzy parami znajdujacych si¢ w zagrozeniu statkow powietrznych systemu ACAS.

3.1.3.3 Czgstotliwosci zapytan modu S utrzymywane sa na niskim poziomie poprzez bierng detekcj¢ transmisji trans-
pondera i wysylanie zapytania z czgstotliwoscia raz na sekunde tylko do zblizajacych si¢ statkdw powietrznych, ktdre
moga stanowi¢ bezposrednie zagrozenie. Zblizajace si¢ statki powietrzne, co do ktdrych istnieje mate prawdopodobien-
stwo, ze beda stanowity bezposrednie zagrozenie, powinny by¢ zapytywane z mniejsza czgstotliwoscia (np. raz na 5
sekund). Bierne pozyskiwanie adreséw transponderéow zapobiega niepotrzebnym interferencjom z innymi elementami
systemu ACAS i SSR. System ACAS oczekuje na odpowiedzi wywotan ogdlnych modu S (DF = 11, transmisji sygnatu
pozyskiwania odpowiedzi typu squitter, rozdziat 3, pkt 3.1.2.8.5.1 lub DF = 17, transmisji rozszerzonego sygnatu typu
squitter, rozdziat 3, pkt 3.1.2.8.6.1). Odpowiedzi te moga by¢ wysytane na zapytania ogdlne stacji naziemnej modu S
lub jako transmisje spontaniczne (zwane squitter) w przedziatach wahajacych si¢ od 0,8 do 1,2 sekundy dla sygnatu
pozyskiwania typu squitter 1 w krotszych przedziatach dla rozszerzonego sygnatu typu squitter. Odbior sygnatow typu
squitter moze by¢ przetaczany pomigdzy antenami gornymi i dolnymi. W przypadku zastosowania przetaczania odbio-
ru, konieczne bedzie kontrolowanie czasow przetaczania w celu uniknigcia niepozadanej synchronizacji sygnatow typu
squitter przesylanych przez transpondery modu S uzywajacych anteny zbiorcze;j.

3.1.3.4 24-bitowy adres statku powietrznego w sygnale squitter chroniony jest przed btgdami przez kodowanie w celu
zapewnienia wysokiego prawdopodobienstwa uzyskania prawidtowego adresu. Poniewaz transmisja sygnatu squitter
nie zawiera informacji o wysokosci, system ACAS prdobuje biernie uzyskaé¢ wysokos¢ z odpowiedzi modu S, genero-
wanych na zapytania naziemne lub zapytania wysytane z innych statkdw wyposazonych w ACAS. Jezeli wysoko$¢ nie
zostanie odebrana krotko po wykryciu adresu, statek powietrzny modu S jest aktywnie zapytywany w celu uzyskania
wysokosci.

3.1.3.5 Po okresleniu przez ACAS wysokosci wykrytego statku powietrznego modu S, system ten pordwnuje wyso-
kos¢ tego statku z wysokos$cia wlasnego statku powietrznego, w celu ustalenia czy obiekt moze zostaé zignorowany,
czy tez powinien by¢ zapytany w celu ustalenia odlegtosci i predkosci zblizania sig. Jezeli mierzona odleglos¢ i szaco-
wana predkosé zblizania si¢ wskazuja, ze istnieje (lub moze zaistnied) zagrozenie kolizja, zblizajacy si¢ statek po-
wietrzny powinien by¢ zapytywany z czgstotliwoscia raz na sekundg a uzyskane w odpowiedzi dane toru statku powin-
ny by¢ przekazane do algorytméw zapobiegania kolizjom. Statek powietrzny znajdujacy si¢ w wigkszej odleglosci
powinien by¢ zapytywany tylko z taka czestotliwoscia, jaka jest niezbedna dla utrzymania jego toru i powinno zostaé
zapewnione, ze zapytania kierowane do tego statku begda wysylane z czgstotliwoscia raz na sekundg, zanim jeszcze
zacznie stanowi¢ zagrozenie kolizja.

3.1.3.6 Wykorzystanie biernej detekcji w potaczeniu z poréwnaniem wysokosci i zapytywaniem z mniejszg czgstotli-
woscig zblizajacych sie statkdéw powietrznych niestanowiacych zagrozenia, automatycznie redukuje czgstotliwosc zapy-
tywania modu S w sytuacji, gdy lokalne gestosci innych statkéw powietrznych wyposazonych w system ACAS sa bar-
dzo wysokie. Dlatego tez w celu poprawienia zdolnosci dozorowania, dostgpny jest wyzszy poziom mocy.
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3.1.3.7 INICJOWANIE DOZOROWANIA MODU S

3.1.3.7.1 Urzadzenia zaprojektowane zostaly w celu zapewnienia dozorowania modu S z minimalng liczba zapytan
modu S. Identyfikacja obiektow modu S przeprowadzana jest przez bierne monitorowanie transmisji odbieranych z DF
=11 lub DF = 17. Detekcja i korekta blgdu stosowana jest dla odebranych sygnatéw typu squitter w celu zredukowania
liczby adreséw do przetworzenia. Wysokos¢ obiektow modu S, od ktorych zostat odebrany sygnat typu squitter, okre-
$lana jest poprzez bierne monitorowanie transmisji odebranych z DF = 0 (krotkich odpowiedzi dozorowania powietrze-
powietrze, rozdziat 3, pkt 3.1.2.8.2) lub DF = 4 (odpowiedzi dozorowania z informacja o wysokosci, rozdziat 3, pkt
3.1.2.6.5) albo aktywnych zapytan selektywnych (zapytania dozorowania powietrze-powietrze, rozdziat 4, pkt 4.3.8.4) i
monitorowania odpowiedzi dozorowania powietrze-powietrze. Urzadzenia monitoruja sygnaly typu squitter i sygnaty
wysokosci, zawsze kiedy nie przesytaja lub nie odbierajg odpowiedzi na zapytania modu S i C. Kazda odebrana odpo-
wiedz jest analizowana w celu ustalenia operacji, ktora nalezy dalej wykonac.

3.1.3.7.2 W celu zmniejszenia liczby niepotrzebnych zapytan, obiekt generujacy sygnaly typu squitter nie jest zapyty-
wany w sytuacji, gdy odebranych od niego odpowiedzi typu squitter i wysokosci jest tak mato, ze niebezpieczenstwo
nie jest wykazywane. Obiekty, ktére mogg stanowi¢ zagrozenie, okreslane sg jako obiekty wazne. Urzadzenia nie zapy-
tuja obiektu, jezeli informacje wysoko$ci wskazuja, ze jego wysokosé stanowi warto$¢ odbiegajaca o 3 050 m (10 000
ft) od wlasnej wysokosci. Statek powietrzny wyposazony w ACAS zapytuje obiekty, od ktorych nie odbiera informacji
wysokosci, ale odbiera dalej wolne od bledow sygnaty typu squitter. W celu ustanowienia odpowiednio wczesnego
wykrywania obiektow, ktore przekraczaja granicg wzglednej wysokosci 3 050 m (10 000 ft), wysokosé obiektéw znaj-
dujacych si¢ powyzej 3 050 m (10 000 ft) od wlasnej wysokosci monitorowane sg przy wykorzystaniu niewywotanych
odpowiedzi DF = 0 lub DF = 4 lub, w sytuacji nieobecnosci takich odpowiedzi, poprzez okresowe zapytywanie w celu
otrzymania odpowiedzi DF = 0.

3.1.3.7.3 Prezentowane ponizej punkty stanowia przyktad jednego z dopuszczalnych srodkow przetwarzania sygnatow
typu squitter i odpowiedzi wysokosci w celu zredukowania liczby niechcianych zapytan:

a) Kiedy odebrany zostanie pierwszy wazny sygnal typu squitter, zostaje z nim powigzana biezaca suma inicjo-
wana przez 0. W czasie kazdego kolejnego okresu aktualizacji dozorowania suma zmniejszana jest o 1, w sy-
tuacji gdy nie zostang odebrane zadne odpowiedzi wysokosci lub sygnaty typu squitter z okreslonym adresem
albo zwigkszana jest o 16 dla kazdego odebrania odpowiedzi wysokosci lub sygnatu typu squitter. Proces jest
kontynuowany do momentu, w ktérym suma jest wigksza lub rowna 20. Kiedy suma jest mniejsza lub réwna —
20 adres jest usuwany z systemu. Kiedy suma jest wigksza lub réwna od +20, obiekt jest oznaczany jako waz-
ny.

b) Kiedy obiekt zostanie oznaczony jako wazny, jest zapytywany do momentu, w ktorym jego wysoko$¢ rozni si¢
od wysokosci ACAS o wigcej niz 3 050 m (10 000 ft). W przeciwnym wypadku, wysokos$¢ tego obiektu jest
monitorowana przy wykorzystaniu odpowiedzi DF = 0 Iub DF = 4 lub, w sytuacji braku takich odpowiedzi,
poprzez wysytanie zapytan z czgstotliwoscia raz na 10 s w celu spowodowania wystania odpowiedzi DF = 0.

¢) Kiedy jeden z powyzszych warunkow zostanie spetniony, suma biezaca w dalszym ciagu jest zwigkszana i
zmiejszana, mimo iz jej warto$¢ moze przekroczy¢ 20.

3.1.3.8 POZYSKIWANIE ODLEGLOSCI MODU S

3.1.3.8.1 Urzadzenia powinny przesyla¢ zapytanie pozyskiwania odpowiedzi (UF = 0, 16, AQ = 1, rozdziat 3,
3.1.2.8.1.1) w celu ustalenia odlegtosci kazdego z waznych obiektow, ktdrego wysokos¢ wzgledna jest zgodna z wyso-
koscia okreslong powyzej lub od ktorego odebrana zostata niedostateczna informacja o wysokosci.

3.1.3.8.2 W sytuacji, gdy zapytanie pozyskiwania odpowiedzi nie wywota waznej odpowiedzi, powinny zostaé prze-
stane dodatkowe zapytania. Catkowita liczba zapytan pozyskiwania odpowiedzi adresowanych do pojedynczego obiek-
tu nie moze przekraczaé trzech w ciagu jednego przedziatu aktualizacji dozorowania. Pierwsze zapytanie pozyskiwania
powinno zosta¢ przestane poprzez anteng gorna. Jezeli dwa zapytania pozyskiwania wystane do obiektu, nie wywotajq
waznych odpowiedzi, kolejne dwa zapytania pozyskiwania kierowane do obiektu powinny by¢ przestane poprzez ante-
n¢ dolna. Jezeli podczas proby pozyskiwania odpowiedzi w pierwszym przedziale aktualizacji dozorowania nie zostang
odebrane wazne odpowiedzi, system ACAS przesyla w sumie dziewi¢¢ zapytan pozyskiwania odpowiedzi roztozonych
na pierwszych sze$¢ okresow aktualizacji dozorowania. Jezeli zapytania pozyskiwania nie wywotaja odpowiedzi w
ciagu szeSciu kolejnych przedziatdéw aktualizacji, proces pozyskiwania musi zostaé przerwany do czasu, w ktorym
zostanie odebrana wystarczajaca liczba dodatkowych sygnatow typu squitter /zaktocen typu fruits, oznaczajacych, ze
pomyslne pozyskanie odpowiedzi jest mozliwe. Jednym ze sposobow realizacji tego celu jest przetworzenie kolejnych
sygnaldow typu squitter/zaktdcen typu fruits, zgodnie z opisem zawartym w pkt. 3.1.3.7, jednak przyrost 16 musi by¢
zastapiony przez 8. Jezeli druga proba pozyskania zakonczy si¢ niepowodzeniem, proces jest powtarzany przy zastoso-
waniu przyrostu 4. Po kazdym kolejnym niepowodzeniu préby pozyskania, stosowany jest przyrost 2.
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3.1.3.8.3 W przypadku przeprowadzania dodatkowych prob pozyskiwania odpowiedzi od obiektu, proby te sa zgodne
ze wzorem przedstawionym powyzej, za ta rdznica, ze:

a) podczas drugiej i trzeciej proby, w czasie jednego przedzialu aktualizacji dozorowania powinno by¢ wygene-
rowane tylko jedno zapytanie; a w przypadku nieobecno$ci waznych odpowiedzi, w czasie pierwszych szesciu
przedzialow aktualizacji dozorowania powinno by¢ przestanych sze$¢ zapytan.

b) wszystkie kolejne proby skladaja sie z pojedynczego zapytania wysylanego w czasie wszystkich szesciu prze-
dziatéw aktualizacji.

3.1.3.8.4 Po odebraniu waznej odpowiedzi pozyskiwania, pole VS w tej odpowiedzi analizowane jest w celu ustalenia
pozycji obiektu w pionie. Jezeli zostanie ustalone, ze obiekt znajduje si¢ na ziemi, jego pozycja w pionie jest okresowo
monitorowana poprzez wysylanie zapytan z czgstotliwoscia konieczng do zapewnienia odpowiednio wczesnego pozy-
skania pozycji obiektu, gdy znajdzie si¢ w powietrzu. Po odebraniu waznej pozycji od obiektu znajdujacego si¢ w po-
wietrzu, powinny zosta¢ przestane jedno lub wigcej zapytan do obiektu w ciggu dwoch przedziatow aktualizacji dozo-
rowania, w celu potwierdzenia wiarygodnosci danych wysokosci i bitu kwantyzacji wysokosci. Po odebraniu dwoch
odpowiedzi od obiektow znajdujacych si¢ w powietrzu, ktdrych warto$ci wysokosci rdznia si¢ od siebie o mniej niz 150
m (500 ft) i r6znig si¢ o maksymalnie 3 050 m (10 000 ft) od wlasnej wysokosci, i maja te same wartosci bitdow kwanty-
zacji, musza by¢ zainicjowane okresowe zapytania dozorowania (oznaczane jako zapytania ,,$ledzenia”) dla tego obiek-
tu.

3.1.3.8.5 Odlegtos¢ obiektu wraz z jego szacowang predkoscia zblizania si¢ wykorzystywana jest w celu okreslenia
potencjalnego zagrozenia dla ACAS. Jezeli obiekt nie stanowi bezposredniego zagrozenia, moze by¢ zapytywany z
mniejsza czestotliwoscia niz w przypadku, w ktorym stanowilby potencjalne zagrozenie, w ktérym to przypadku naj-
prawdopodobniej wkrotce zostataby wydana odpowiednia propozycja. W kazdym 1-sekundowym przedziale aktualiza-
cji dozorowania, potencjalny poziom zagrozenia (74 U) obiektu obliczany jest na podstawie ponizszej zaleznosci:

TAU =— (r— SMOD%r)/ © |
gdzie: r jest sledzong odlegtoscia,

E jest szacowana wzgledna predkoscia zblizania sie,
SMOD jest modyfikatorem odlegtosci dozorowania, rownym 5,6 km (3 NM).

Jezeli szacowana wzgledna predkosé zblizania si¢ jest ujemng warto$cia mniejsza niz —6 kt lub wartoscia dodatnia (po-

wolne zblizanie si¢ lub rozchodzenie toréw statkéw powietrznych), wartoéé © wykorzystywana do obliczenia TAU jest
réwna —6 kt. Warto§¢ SMOD wynoszaca 5,6 km zapewnia, ze system ACAS bedzie zawsze wykorzystywal nominalny
1-sekundowy cykl zapytywania w sytuacjach, w ktdrych wartos¢ 74U moze ulega¢ gwaltownym zmianom, takim jak w
réwnoleglym zblizeniu. Obiekt z wartoscia 74U mniejsza lub roéwna 60 sekund zapytywany jest z nominalng czgstotli-
woscig raz na sekundg. Obiekt z wartoscia TAU wigksza niz 60 sekund zapytywany jest z czgstotliwoscia raz na pigé
sekund, w sytuacji gdy wysokosci zardwno obiektu, jak i wlasnego statku powietrznego sa mniejsze od 5 490 m (18
000 ft), i z czestotliwoscia co najmniej raz na pig¢ sekund, jezeli wysoko$¢ obiektu lub wlasnego statku powietrznego
jest wigksza od 5 490 m (18 000 ft).

3.1.3.9 ROZSZERZENIE DOZOROWANIE MODEM S

3.1.3.9.1 Urzadzenia przekazuja raporty pozycji dla obiektu modu S do algorytmow zapobiegania kolizjom, jedynie w
przypadku, gdy wszystkie odpowiedzi wykorzystywane w celu oceny zagrozenia po wstgpnym pozyskaniu odlegtosci
majg miejsce w oknach odleglosci i wysokosci wysrodkowanych na odleglosci i wysokosci przewidywanej na podsta-
wie poprzednich odpowiedzi, bit kwantyzacji wysokosci odpowiada warto$ci poprzedniej, a pole VS w krétkiej odpo-
wiedzi specjalnego dozorowania wskazuje, ze obiekt znajduje si¢ w powietrzu przez co najmniej jeden z trzech ostat-
nich cyklow aktualizacyjnych. Okna odleglosci i wysokosci sa takie same, jak w przypadku okien wykorzystywanych
dla sledzenia modu A/C opisywanego, odpowiednio, w pkt. 3.1.2.9.2 13.1.2.9.3.

3.1.3.9.2 Jezeli zapytanie $ledzenia nie spowoduje wygenerowania waznej odpowiedzi, wtedy przesylane zostana
dodatkowe zapytania. Oczekuje sig, ze calkowita liczba zapytan $ledzenia wysylanych do pojedynczego obiektu nie
bedzie przekraczata pigciu w ciggu jednego okresu aktualizacji dozorowania lub szesnastu roztozonych na szes$é kolej-
nych przedziatéw aktualizacji dozorowania. Pierwsze zapytanie $ledzenia transmitowane jest przez anten¢ wykorzy-
stywang w ostatnim, zakonczonym powodzeniem zapytaniu tego obiektu. Jezeli dwa kolejne zapytania $ledzenia nie
spowoduja wygenerowania odpowiedzi przez obiekt, kolejne dwa zapytania dla tego obiektu przesyltane sa przy uzyciu
innej anteny.
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3.1.3.10 Brakujqce odpowiedzi modu S. Urzadzenia kontynuuja przekazywanie, do algorytméw zapobiegania kolizjom
raportow przewidywanej pozycji dla obiektow modu S przez szes¢ przedziatow aktualizacji dozorowania nastgpujacych
po odebraniu ostatniej waznej odpowiedzi na zapytanie sledzenia, jezeli obiekt jest zapytywany z czestotliwoscia raz na
sekundg lub przez jedenascie 1-sekundowych przedziatow aktualizacji dozorowania nast¢pujacych po odebraniu ostat-
niej waznej odpowiedzi na zapytanie $ledzenia w sytuacji, gdy obiekt zapytywany jest z czgstotliwoscia raz na pigé
sekund. Urzadzenia nie przekazuja raportdw pozycji dla obiektow modu S przez wigcej niz szes¢ przedziatéw aktuali-
zacji dozorowania nastgpujacych po odebraniu ostatniej odpowiedzi na zapytywanie $ledzenia, ktdrego czgstotliwosé
wynosi raz na sekundg lub przez wigcej niz jedenascie 1-sekundowych przedziatow aktualizacji dozorowania nastgpu-
jacych po odebraniu ostatniej odpowiedzi na zapytywanie $ledzenia, ktérego czestotliwo$¢ wynosi raz na pie¢ sekund,
jezeli obiekt nie spetni jeszcze raz kryteriow pozyskiwania odleglosci ustalonych w pkt. 3.1.3.7. Adres modu S porzu-
conego toru zachowywany jest przez cztery dodatkowe sekundy w celu skrocenia procesu kolejnego pozyskiwania,
jezeli odbierane zostana sygnaty typu squitter.

3.1.3.11 Przecigzenie modu S. Urzadzenia przekazujg raporty pozycji dla wszystkich obiektow modu S, bez wzgledu
na rozktad w odlegtosci tych obiektow, pod warunkiem ze catkowita maksymalne liczba obiektow nie przekracza 30.

3.1.3.12 Programowanie mocy modu S. Poziom mocy transmisji zapytan $ledzenia modu S wysytanych do obiektéw
(ale nie zapytan koordynacji ,,powietrze-powietrze”) musi by¢ automatycznie redukowany w funkcji odlegtosci dla
obiektow znajdujacych si¢ w odlegtosci do 18,5 km (10 NM), zgodnie z ponizsza zaleznoscia:

’
Pr=Pyax +20log —,
10

gdzie: Pr jest ustawianym poziomem mocy,

P \ax jest znamionowym poziomem mocy (zwykle 250 W), transmitowanej do obiektow przy odlegtosciach do
18,5 km (10 NM) lub wigkszych,

r jest przewidywang odlegloscia obiektu.

Rzeczywista moc transmisji jest mniejsza od Pri wartosci granicznych naktadanych przez nierdwnosci ograniczania
zakldcen, opisywane w pkt. 4.3.2.2.2.2 rozdziatu 4.

3.1.3.13  Pojemnos¢ urzqdzenia sledzqcego modu S. Kiedy nominalna gestos¢ statkéw powietrznych wynosi 0,087
statkow modu S na km? (0,3 statkéw powietrznych na NM?) w poblizu statku powietrznego wyposazonego w system
ACAS bedzie si¢ znajdowato okoto 24 statkdw powietrznych w promieniu 9,3 km (5 NM) i okoto 142 statki powietrzne
w promieniu 56 km (30 NM) od statku wyposazonego w ACAS. Dlatego tez, oczekuje sig, ze urzadzenia systemu
ACAS beda dysponowaty pojemnoscig co najmniej 150 adresow statkow powietrznych.

3.1.3.14 ZASTOSOWANIE ESTYMACJI AZYMUTU DLA DOZOROWANIA MODU S

3.1.3.14.1 Zdolnos¢ estymacji azymutu nie jest wymagana dla dozorowania modu S wysokiej gestosci. Jednak, jezeli
szacunkowe dane sa dostgpne, zastosowanie kierunkowych zapytan modu S znacznie obniza wymagana moc urzadzen.
Kierunkowe zapytania modu S moga by¢ réwniez wykorzystywane w czasie nieobecnosci informacji o azymucie, za-
pewniajac ze limity zaktocen nie zostang przekroczone.

3.1.3.14.2 Estymowany azymut moze by¢ rdwniez wykorzystany w potaczeniu ze znajomoscia wtasnej predkosci lotu
w celu obnizenia ogodlnej czgstotliwosci zapytywania modu S. Ponizej zostat zaprezentowany jeden ze sposobow osia-
gnigcia takiej redukcji.

3.1.3.14.3 Zamiast obliczania czasu pozostatego do zagrozenia opartego na tradycyjnym zatozeniu, ze oba statki po-
wietrzne znajduja si¢ na kursie kolizji czolowe;j, czas pozostaly do zagrozenia moze zosta¢ zwigkszony przez uwzgled-
nienie kursu statku stanowiacego zagrozenie i ograniczonej predkosci wykonywania skretu wlasnego statku powietrz-
nego i uwzglednienie czasu, ktory bytby wymagany dla wlasnego statku powietrznego do wykonania skretu w kierunku
statku stanowigcego zagrozenie. Obliczenia takie nadal zaktadalyby, ze sledzony statek powietrzny porusza si¢ z rapor-
towang maksymalng predkoscig prosto do punktu przewidywanej kolizji.
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3.2 NADAJNIK

3.2.1 POZIOMY MOCY

3.2.1.1 Przy braku nieobecnosci zaktocen i wykorzystaniu anteny, ktdrej model jest identyczny z niesymetryczng an-
teng ¢wieré-falowa, mozliwe jest zapewnienie niezawodnego dozorowania powietrze-powietrze transponderéw przy
odlegtosciach do 26 km (14 NM) przy zastosowaniu skutecznej mocy promieniowania rz¢du 54 dBm (250 W).

3.2.1.2 Moc wyjsciowa nadajnika musi by¢ doktadnie ograniczana pomigdzy transmisjami, poniewaz najmniejsze jej
uptywy moga mieé bardzo negatywny wptyw na wydajnos¢ transpondera modu S na poktadzie statku powietrznego
wyposazonego w ACAS. Uptywy mocy do transpondera przy czgstotliwosci 1 030 MHz musza, ogdlnie rzecz biorac,
by¢ utrzymywane na poziomie ponizej —90 dBm. Jezeli fizyczny odstep pomigdzy anteng transpondera a anteng syste-
mu ACAS jest nie mniejszy niz 50 cm, straty sprz¢zenia pomigdzy dwoma antenami beda wigksze od 20 dB. Dlatego,
jezeli moc czgstotliwosci radiowej przy 1 030 MHz w przytaczach anteny ACAS nie przekracza —70 dBm w stanie
nieaktywnym, a minimalny odstgp antenowy wynoszacy 50 cm jest zachowany, bezposrednie interferencje pomigdzy
anteng systemu ACAS a antena transpondera nie beda przekraczaty —90 dBm. Wymog ten zostal wprowadzony w celu
zapewnienia, ze w czasie nieprzesytania zapytania, system ACAS nie bedzie emitowat energii, ktéra mogtaby zaktécac
lub redukowaé czutos¢ transpondera SSR lub innych urzadzen radiokomunikacyjnych, znajdujacych si¢ na poktadzie
znajdujacych si¢ w poblizu statkdw powietrznych lub obiektéw naziemnych.

3.2.1.3 Nalezy rowniez przeprowadzi¢ pomiary, aby zapewni¢ zeby bezposredni uptyw 1 030 MHz z obudowy ACAS
do obudowy transpondera wynosit ponizej —110 dBm, w sytuacji gdy obie jednostki zamontowane sa obok siebie w
standardowej instalacji statku powietrznego.

3.2.1.4 Oczekuje sig, ze urzadzenia ACAS beda testowane w sasiedztwie transponderdw modu S z rownorzedng klasy-
fikacja, w celu zapewnienia, ze kazda jednostka spelnia stawiane jej wymogi czuto$ci w sytuacji uptywu mocy z innych
transponderow.

3.2.2 KONTROLOWANIE ZAKEOCEN SYNCHRONICZNYCH ZA POMOCA TECHNIKI
WHISPER-SHOUT

3.2.2.1 W celu kontrolowania zaktocen synchronicznych A/C i ulatwiania dzialania systemu ACAS w przestrzeni
powietrznej o wyzszych gestosciach ruchu, sekwencja zapytan przy innych poziomach mocy moze by¢ transmitowana
w czasie kazdego okresu aktualizacji dozorowania. Kazde zapytanie w sekwencji, inne niz to wysylane przy najnizszym
poziomie mocy, poprzedzone jest impulsem tlumienia (oznaczonym S;) majacym miejsce 2 sekundy przed impulsem
P; Kombinacja S; i P; pelni role thumienia transmisji. Impuls S; transmitowany jest przy nizszym poziomie mocy niz
poziom mocy impulsu P;. Minimalny czas pomigdzy kolejnymi zapytaniami powinien wynosi¢ 1 milisekundg. Wszyst-
kie zapytania w sekwencji powinny by¢ przesytane w jednym przedziale aktualizacji dozorowania.

3.2.2.2 Poniewaz thumienie transmisji w kazdym etapie ma zawsze nizszy poziom mocy w stosunku do nastepujacego
po nim zapytania, technika ta okreslana jest jako technika whisper-shout. 1deq techniki jest zasada, ze kazdy statek
powietrzny odpowiada jedynie na jedno lub dwa zapytania w sekwencji. Typowa grupa transponeréw modu A/C przy
danej odlegtosci moze charakteryzowac si¢ duzymi roznicami skutecznej czutosci z powodu réznorodnosci odbiorni-
kow, startami przewodow i ekranowaniem anteny. Idealna sytuacja to taka, w ktdrej kazdy transponder w grupie bedzie
odpowiadat na dwa zapytania w sekwencji i bedzie wylaczany przez transmisje wysokiego thumienia mocy towarzysza-
ce zapytaniom wysokiej mocy w sekwencji. Biorac pod uwage sytuacjg¢, w ktorej kilka statkéw powietrznych znajduje
si¢ w na tyle bliskiej odlegtosci od siebie, ze ich odpowiedzi nachodza na siebie synchronicznie, jest bardzo mato praw-
dopodobne, ze wszystkie te obiekty odpowiedza na to samo zapytanie, co powoduje, ze intensywno$¢ synchronicznych
interferencji jest redukowana. Wykorzystanie techniki whisper-shout zmniejsza rowniez negatywny wpltyw sygnatu
wielodrogowego na tacze zapytania.

3.2.2.3 Rysunek A-2a okresla rowniez sekwencj¢ whisper-shout dozorowania dla duzej gestosci modu A/C, a rysunek
A-2b definiuje sekwencj¢ whisper-shout dozorowania dla niskiej gestosci modu A/C. Definiowanych jest pig¢ réznych
pod-sekwencji; jedna dla kazdej z czterech wiazek anteny montowanej na gorze i jedna dla anteny dookolnej. Zapytania
moga by¢ przesytane w dowolnej kolejnosci. W sytuacji, gdy sekwencja wysokiej gestosci zaprezentowana na rysunku
A-2a zostanie ucigta w celu ograniczenia zaktocen, poszczegdlne etapy sa porzucane w porzadku pokazanym w kolum-
nie priorytetdw ograniczania zakldcen. Jezeli moc sekwencji niskiej gestosci prezentowana na rysunku A-2b zostanie
obnizona w celu ograniczenia zaktocen, kazde zapytanie oraz zwiazana z nim warto$¢ MTL, zgodnie z zapisem ostat-
niej kolumny, jest redukowane o 1 dB w porzadku pokazanym w kolumnie priorytetu ograniczania zaktocen. Najnizej
numerowane etapy w sekwencji sa porzucane albo najpierw redukowane. Taktowanie poszczegélnych impulséw lub
etapow w ich sekwencjach zaprezentowane zostato na rysunku A-3, ukazujacym trzy etapy najnizszej mocy w sekwen-
cji w wigzce przedniej anteny gornej. Pierwszy impuls zapytania pelni rol¢ drugiego impulsu thumienia.
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3.2.2.4 Wartosci minimalnego poziomu wyzwalania (MTL) zestawione na rysunku A-2a i A-2b oparte zostaty na zato-
zeniu, ze odpowiedzi na wszystkie zapytania odebrane sa dookdlnie. W przypadku wykorzystania kierunkowej anteny
odbiorczej, wartosci MTL musza by¢ dostosowane w celu uwzglednienia zysku anteny. Przyktadowo, dla zysku anteny
siatkowej wynoszacego 3 dB, wszystkie wartos§ci MTL w tabeli zostalyby zwigkszone o 3 dB; a wartos¢ MTL dla etapu
numer 1 wynositaby —71 dBm, a nie —74 dBm.

3.2.2.5 Moc definiowana jest jako skuteczna moc promieniowania dla zapytania. Wszystkie poziomy mocy musza mie-
$ci¢ si¢ w przedziale +2 dB warto$ci nominalnej. Tolerancja przyrostéw w kazdym kroku musi wynosi¢ + ' dB, a przy-
rosty muszg by¢ jednostajne przez caly zakres mocy sekwencji.

3.2.2.6 Wigkszos¢ zapytan transmitowanych jest poprzez anteng gorna, poniewaz jest ona mniej wrazliwa na zaklocenia
sygnatu wielodrogowego z ziemi.

3.2.2.7 Dobor odpowiedniej sekwencji whisper-shout dla okreslonej wiazki anteny przeprowadzany jest w kazdym
cyklu zapytania, w oparciu o aktualny lub przewidywany poziom znieksztalcenn synchronicznych typu garbling modu
A/C w tej wiazce, okreslony przez dozorowanie ACAS. Sekwencja whisper-shout wysokiej gestosci dobierana jest dla
wiazki anteny za kazdym razem, kiedy w tej wiazce obecne sa znieksztalcenia synchroniczne typu garbling, o czym
$wiadczy obecnos¢ co najmniej jednego bitu kodu wysokosci niskiej pewnosci w dwodch kolejnych odpowiedziach
modu C. Szesciopoziomowa sekwencja whisper-shout dobierana jest dla wiazki anteny w sytuacji, gdy:
a) pojedynczy statek powietrzny modu A/C znajduje si¢ w zasiegu dozorowania tej wigzki, a znieksztatcenia syn-
chroniczne typu garbling nie sa obecne; lub
b) znieksztalcenia synchroniczne typu garbling nie sg obecne, zaden obiekt modu A/C nie znajduje si¢ w zasiggu
znieksztatcen typu garbling sasiedniego obiektu modu A/C, a gestos¢ statkow powietrznych modu A/C w wia-
rygodnym zakresie dozorowania jest mniejsza lub rowna 0,23 statku/km (0,43 statk6w/NM); zawsze gdy pro-
pozycja TA generowana jest w zwigzku z zagrozeniem znajdujacym si¢ w okreslonej wiazce anteny, sekwen-
cja wysokiej gestosci wykorzystywana jest dla tej wiazki przez czas trwania propozycji; zawsze kiedy genero-
wana jest propozycja RA, sekwencja wysokiej gestosci wykorzystywana jest dla wszystkich wiazek anteno-
wych przez czas trwania tej propozycji.

3.2.2.8 Jezeli zaden ustalony tor dozorowania modu A/C ani zaden tor kandydujacy, skladajacy sie z trzech skorelowa-
nych odpowiedzi pozyskiwania modu C, nie jest obecny w zasiggu dozorowania wiazki anteny, ograniczanie znie-
ksztatcen nie jest konieczne, a system ACAS przesyta w tej wigzce pojedyncze zapytanie modu C. Poziom mocy poje-
dynczego zapytania i zwiazanego z nim MTL w kazdej wiazce, odpowiada najwyzszemu dopuszczalnemu poziomowi
mocy skojarzonej sekwencji whisper-shout niskiego poziomu, okreslonemu przez ograniczanie zaktocen. Pojedyncze
zapytania modu C sa wrazliwe na konwersj¢ modu tacza ,,w gore”, z powodu sygnatu wielodrogowego i moga skutko-
wac mieszaning odpowiedzi modu A i C ze zblizajacego si¢ statku powietrznego, oddzielonych 13 mikrosekundami. W
zwigzku z tym, system ACAS wybiera sekwencja whisper-shout niskiego poziomu dla wiazki w celu wiarygodnego
dozorowania i $ledzenia, zawsze kiedy:
a) pojedyncze zapytanie w tej wiazce powoduje odpowiedz modu A/C, pojawiajaca si¢ w oknie odlegtosci 1 525
m (5 000 ft) wysrodkowanym na mierzonej odlegtosci odpowiedzi modu S odebranej w poprzednim przedziale
aktualizacji dozorowania lub przy przesunigciu odlegtosci w stosunku do odlegltosci poprzednich odpowiedzi o
+13 mikrosekund; lub
b) ustanowiony tor modu C lub tor modu C znajdujacy si¢ w procesie pozyskiwania przechodzi do tej wiazki z
innej wigzki. ACAS przetacza z powrotem pojedyncze zapytanie po dziesigciu przedziatach aktualizacji dozo-
rowania, w ktdrych dwie skorelowane odpowiedzi pozyskiwania nie zostaty odebrane.

3.2.3 OGRANICZANIE ZAKLOCEN

3.2.3.1 Urzadzenia ACAS dostosowuja si¢ do trzech okreslonych nierownosci (rozdziat 4, pkt 4.3.2.2.2.2) w celu
kontrolowania skutkéw zaktocen. Trzy nierownosci, stosowane w przypadku ACAS dziatajacego ponizej wysokosci
barometrycznej 5 490 m ( 18 000 ft), zwiazane sa z nastgpujacymi mechanizmami fizycznymi: (1) redukcja czasu ,,wla-
czenia” innych transponderow spowodowana zapytaniami ACAS, (2) redukcja czasu ,,wlaczenia” wlasnego transponde-
ra spowodowana wzajemnym tlumieniem podczas transmisji zapytan, oraz (3) zaktdcenia typu fiuits modu A/C spowo-
dowane zapytaniami ACAS modu A/C. Ustalenie n,na 1 w nierownos$ciach (1) i (3) dla systemu ACAS dziatajacego
powyzej wysokosci barometrycznej 5 490 m (18 000 ft), nie pozwala pojedynczemu ACAS na transmitowanie nieogra-
niczonej mocy przez wprowadzenie gornej wartosci granicznej dla iloczynu mocy i czgstotliwosci jednosekundowego
zapytania.

3.2.3.2 Nieréwnos¢ (1) zapewnia, ze transponder ktéry musi ja spetni¢ nie bedzie nigdy wykrywaé wigcej niz 280

zapytan ACAS w jednosekundowym okresie od wszystkich urzadzen zapytujacych ACAS, znajdujacych si¢ w odlegto-
$ci do 56 km (30 NM) dla kazdego rodzaju rozktadu ACAS, otaczajacego transponder, ktéry musi spetni¢ nierdwnosé
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w granicach ,,jednorodnosci w odlegtosci” do ,,jednorodnos$ci w obszarze”. Lewa strona nierdwnosci pozwala jednostce
ACAS na zwigkszenie czgstotliwosci zapytywania, jezeli transmituje z moca mniejsza niz 250 W, poniewaz transmisje
niskiej mocy sa wykrywane przez mniejsza ilo$¢ transponderow. Wszystkie znormalizowane warto$ci mocy w sumo-
waniu po lewej stronie tej nierdwnosci zawieraja wyktadnik a, ktéry shuzy do dopasowywania nieréwnosci do lokali-
zowanych rozkltadow ACAS. Warto$¢ a definiuje lokalng krzywa rozktadu statkéw powietrznych wyposazonych w
system ACAS i jest wyprowadzana z wlasnego pomiaru ACAS rozktadu i liczby innych ACAS w odlegtosci do 56 km
(30 NM). Poniewaz rozktad ACAS przyjmuje rozne wartosci od ,,jednorodnosci w obszarze” (o = 1) do ,,jednorodnosci
w odlegltosci” (o = 0,5) gestosé, a co za tym idzie rowniez oddzialywanie elektromagnetyczne statku powietrznego
wyposazonego w ACAS w poblizu transpondera, ktory musi spetni¢ nierdéwnosc, wzrasta. Taka zwigkszona mozliwos¢
wystgpowania zaklocen ACAS rdwnowazona jest przez wigkszy stopien ograniczania zaktdcen, niz wynikajacy z zasto-
sowania wyktadnika mniejszego od jeden w znormalizowanych wartosciach mocy nieréwnosci. Mianownik pierwszego
wyrazenia po prawej stronie tej nierdwnosci reprezentuje inne urzadzenia zapytujace ACAS znajdujace si¢ w poblizu i
fakt, ze wszystkie jednostki ACAS musza ograniczaé swoje czgstotliwosci zapytywania i moc w podobny sposob, tak
aby wraz ze wzrostem liczby obiektow ACAS na danym obszarze, czgstotliwos¢ zapytan wysytanych z kazdego z nich
zmniejszala si¢, a ogolna czgstotliwosé zapytywania dla kazdego z transponderéw byta mniejsza niz 280 na sekundg.

3.2.3.3 W przestrzeni powietrznej, w ktorej statki powietrzne wyposazone w system ACAS roztozone sa w granicach
,jednorodnosci w odlegltosci” do ,,jednorodnosci w obszarze”, i pod warunkiem, ze transponder ktéry musi spetnic
nieréwnos¢ jest blokowany przez 35 sekund z powodu ttumienia lub czasu zwtoki odpowiedzi, zawsze kiedy odbiera
zapytanie ACAS, catkowity czas wylaczenia spowodowany przez zapytania ACAS nie bedzie nigdy przekraczat 1%.
Pomiary i symulacje wskazuja, ze catkowity czas ,,wylaczenia” moze by¢ wyzszy od 1% na obszarach lotnisk o wyso-
kiej gestosci ruchu, z powodu rozktadow statkow powietrznych wyposazonych w ACAS, znajdujacych si¢ poza obsza-
rem wyznaczonym przez ,,jednorodno$¢ w obszarze” do ,jednorodnosci w odlegtosci” oraz z powodu czasu powrotu
transpondera modu S do okreslonych zapytan, ktérego dlugos¢ przewidywana jest na wiecej niz 35 mikrosekund. Dru-
gie wyrazenie po prawej stronie tej nierdwnosci ogranicza maksymalng warto$¢ iloczynu moc-czgstotliwos¢ zapytania
dla ACAS II, bez wzgledu na n,, w celu umozliwienia wykorzystania czg¢sci catkowitego ograniczania zaktdcen przez
ACAS 1. Sktadnik wyrazenia, ktory jest dopasowywany do rozktadu ACAS przez wartos¢ o w mianowniku, zapewnia,
ze poszczegolne jednostki ACAS II nigdy nie transmituja wigcej sredniej mocy niz transmitowalyby w sytuacji, gdy w
poblizu znajdowatoby si¢ okoto 26 innych ACAS II roztozonych jednorodnie w obszarze lub okoto 6 innych ACAS
roztozonych jednorodnie w odlegtosci.

3.2.3.3.1 Obszary kontrolowane lotnisk o wysokiej gestosci ruchu beda narazone na wyzsze obciazenia z powodu

naruszenia 1-procentowych szacunkéw przy okoto 14,8 — 18,5 km (8 — 10 NM) od przyziemienia. W celu zapewnienia

odpowiedniej wydajnosci dozorowania dla ACAS i naziemnych systemow dozorowania na takich obszarach, statki

powietrzne wyposazone w ACAS, lecace na wysokos$ci ponizej 610 m (2 000 ft) AGL biorg réwniez pod uwagg dziata-

jace na ziemi ACAS II i ACAS III przy obliczaniu ny i n.. Whasciwos¢ taka zostata wybrana z powodow czysto prak-

tycznych:

a) zastosowanie wysokosciomierza radiowego zapewnia odpowiednia doktadno$¢é pomiaréw przy i ponizej wysoko-
$ci 610 m (2 000 ft); oraz

b) zaklada ona, Ze statki powietrzne zblizajg si¢ po Sciezce schodzenia ILS. W takim przypadku, AGL 610 m (2
000 ft) odpowiada w przyblizeniu odlegtosci 11,2 km (6 NM) od portu lotniczego.

Nowe procedury podejscia do ladowania (np. oparte na MLS Iub GNSS) moga wymagac¢ podjecia dodatkowych srod-
kéw w celu ograniczenia zaktocen. Nawet przy podejsciu ILS, zalecane jest ustanowienie procedur przetaczania ACAS
111 ACAS III w stan oczekiwania, w czasie gdy statek powietrzny nie znajduje si¢ na czynnej drodze startowe;.

3.2.3.4 Nieréwnos¢ (2) zapewnia, ze transponder znajdujacy si¢ na pokladzie statku powietrznego wyposazonego w
ACAS nie bedzie wylaczany przez sygnaly wzajemnego thumienia z jednostki ACAS znajdujacej si¢ na tym samym
statku powietrznym przez wigcej niz 1% czasu.

3.2.3.5 Nieréwnos¢ (3) zapewnia, ze transponder modu A/C, ktéry musi spetni¢ nierdwnos¢ nie bedzie generowat
wigcej niz 40 odpowiedzi modu A/C w 1-sekundowym przedziale czasu w odpowiedzi na zapytania wysylane przez
urzadzenia zapytujace ACAS w zasiggu wykrywania. Podobnie jak nierdwnos¢ (1), i ta nierdwnos¢ zawiera wyrazenia,
ktérych zadaniem jest zredukowanie mocy transmisji, w celu uwzglednienia innych urzadzen zapytujacych ACAS
znajdujacych si¢ w poblizu i ograniczenia mocy pojedynczej jednostki ACAS. Czterdziesci odpowiedzi modu A/C na
sekundg stanowi okoto 20% czgstotliwosci odpowiedzi dla transpondera dziatajacego bez systemu ACAS na zattoczo-
nym obszarze pokrytym wielokrotnie przez naziemne radary modu A/C.

3.2.3.6 PRZYKLADOWE OGRANICZANIE ZAKYOCEN

3.2.3.6.1 Przyktadowe ogolne czestotliwosci zapytywania modu A/C i S kierunkowego modutu ACAS, w przypad-
ku gdy nie ma potrzeby ograniczania zapytywania, prezentuja si¢ w nastgpujacy sposob: czestotliwos¢ zapytywania
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modu A/C k jest zwykle stata i wynosi okoto 83 zapytan whisper-shout na sekund¢. Nalezy przyjac, ze suma znorma-
lizowanych mocy sygnatu whisper-shout, tzn. wktadu modu A/C do lewej strony nieréwnosci (1) wynosi w przybli-
zeniu 3. Czgstotliwos¢ zapytywania modu S zalezy od liczby statkéw powietrznych modu S znajdujacych si¢ w po-
blizu. W przelotowej przestrzeni powietrznej wynosi ona $rednio okoto 0,08 zapytan na sekundg dla kazdego statku
powietrznego w promieniu 56 km (30 NM). Przy jednorodnej gestosci statkéw powietrznych wynoszacej 0.006 stat-
kéw na kilometr kwadratowy (0,02 na kwadratowa milg morska), liczba statkéw w promieniu 56 km (30 NM) wynosi
57. Jezeli 20% z nich wyposazonych jest w system ACAS, n, = 12 a zmienny sktadnik po prawej stronie nieréwnosci
(1) jest rowny 21,5. Jezeli liczba statkdw powietrznych na obszarze nie przekracza 26, staty sktadnik nadal bedzie
miat decydujacy wplyw, a ograniczanie nie zostanie zastosowane do momentu, w ktorym w promieniu 56 km (30
NM) bedzie znajdowato si¢ okoto 100 statkdw powietrznych modu S.

3.2.3.6.2 Podobne rozwazania wystgpuja w przypadku nierdwnosci (2) i (3). W nieréwnosci (2) okres wzajemnego
tlumienia zwiazany z kazdym zapytaniem przez gorna anteng wynosi 70 mikrosekund. Okres wzajemnego thumienia
anteny dolnej jest rowny 90 mikrosekund. W zwigzku z tym, wktad modu A/C do lewej strony nieréwnosci (2) wynosi
0,0059, a czgstotliwos$¢ zapytywania moze osiagac¢ 59 zapytan przez gorna anten¢ na sekundg, bez naruszania limitu.
Przy typowej sekwencji whisper-shout lewa strona nierdwnosci (3) wynosi w przyblizeniu 3. Liczba statkéw powietrz-
nych wyposazonych w ACAS w promieniu 56 km (30NM) moze osigga¢ 26 bez naruszania nieréwnosci (3).

3.2.3.6.3 Kiedy czgstotliwos$é zapytywania lub gestos¢ osiagnie punkt, w ktdrym ktoras z wartosci granicznych zosta-
nie przekroczona, znormalizowana czgstotliwo$¢ zapytywania modu A/C Iub modu S lub obie te czgstotliwosci musza
zostaé zredukowane w celu spetienia nieréwnosci. Gdyby gesto$é miata osiagnaé 0,029 statkéw powietrznych na km?
(0,1 statkéw powietrznych na NM?) jednorodnie do 56 km (30 NM), wtedy w promieniu 56 km ( 30 NM) znajdowatoby
si¢ 283 statkow powietrznych. Jezeli 10% z nich byloby wyposazonych w system ACAS, n, = 28. Wartosci graniczne
prawej strony nierownosci (1) i (3) wynosityby wtedy, odpowiednio 9,66 1 2,76. W celu spetnienia tych nizszych war-
tosci, zar6wno udzial modu A/C, jak i modu S w lewej stronie nieréwnosci (1) musiatby zostaé zredukowany. W wyni-
ku tego, zakres dozorowania zaréwno obiektéw modu A/C, jak i obiektéw modu S zostatby zmniejszony.

3.2.3.6.4 Nierownos¢ (1) zawiera wyktadnik a, ktory jest wykorzystywany do dopasowywania nieréwnosci do gesto-
Sci lokalnych statkdw powietrznych wyposazonych w ACAS, tak aby transponder, ktéry musi spetnié¢ nieréwnos$¢ dzia-
fajacy w poblizu ACAS roztozonych od jednorodnosci w obszarze do jednorodnosci w odlegtosci nigdy nie wykrywat
wigcej niz 280 zapytan ACAS w ciagu jednej sekundy.
Wartos¢ o okresla lokalng charakterystyke rozktadu ACAS w poblizu wlasnego ACAS.
Wartos¢ ta jest oparta o wzgledna liczbe ACAS w promieniu 56 km (30 NM), w promieniu 11,2 km (6 NM) oraz w
promieniu 5,6 km (3 NM), uzyskiwanych na podstawie zapytan transmisji rozgtoszeniowej ACAS oraz z dozorowania
ACAS. Wartos¢ a stanowi minimalna warto$¢:
a) logarytmu stosunku liczby statkow powietrznych wyposazonych w ACAS, n,, w promieniu 56 km (30 NM)
do liczby statkow powietrznych wyposazonych w ACAS, n,, w promieniu 11,2 km (6 NM) podzielonego
przez logarytm z 25; i
b) jedna czwarta stosunku liczby statkdw powietrznych wyposazonych w ACAS, n,, znajdujacych si¢ w promie-
niu 11,2 km (6 NM) do liczby statkow powietrznych wyposazonych w system ACAS znajdujacych si¢ w pro-
mieniu 5,6 km (3 NM).

Jednorodny pod wzglgdem obszaru rozklad statkéw powietrznych w promieniu 56 km daje wartos¢ a = 1,0, a rozktad
jednorodny pod wzgledem odlegtosci daje wartos¢ o = 0,5. Poniewaz zmniejszajace si¢ wartosci o powoduja wigksza
redukcje mocy i w zwigzku z tym krotsze zasiegi dozorowania, minimalna warto$¢ o ograniczona jest do 0,5 w celu
zachowania odpowiedniego zasiggu dozorowania dla zapobiegania kolizjom na obszarach lotnisk o najwigkszych ge-
stosciach ruchu. Dodatkowe ograniczenia sg naktadane na wartos¢ a; w celu uwzglednienia specjalnych sytuacji, w
ktoérych mierzony lokalny rozktad ACAS:
1) opiera si¢ o liczby tak mate, ze nie moga one by¢ uznawane za miarodajne (n, = 1), w ktérym to przypadku o,
ograniczone jest do 1;
2) jest niespdjny ze wzglednie wysoka ogolng liczbg ACAS (n, < 4, n, < 2, n, > 25), w ktorym to przypadku o,
ograniczone jest do 1; lub
3) jest niespojny ze wzglednie niska ogoélng liczba ACAS (n, > 2, n, > 2n, n, < 40), w ktérym to przypadku o,
ograniczone jest do 0,5.

3.2.3.7. PROCEDURY OGRANICZANIA ZAKLOCEN
3.2.3.7.1 Na poczatku kazdego przedzialu aktualizacji dozorowania, n, n, i n. musza zosta¢ okreslone zgodnie z po-

Wyzszymi zapisami. n, jest nastgpnie wykorzystywane w celu oceny aktualnych wartosci granicznych prawej strony
nieréwnosci (1) i (3). Usrednione wartosci zmiennych modu S w nieréwnosciach musza rowniez zostaé obliczone.
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n,1 n. wykorzystywane sa dla obliczenia warto$ci o, przy zastosowaniu prezentowanej ponizej zaleznosci:
o, = 1/4 [ny/n ]

n, 1 n, wykorzystywane sg dla obliczenia wartosci o, zgodnie z ponizsza zaleznoS$cia:
_ Logy[n,/n,]
,= —Ool0ba b
Log,,25

Dodatkowo:
JEZELI [(n,< 1) LUB (n, > 4n.) LUB (n,<4 I n.<2 I n, >25)] WTEDY o, = 1,0;
JEZELI [(ny<2n.) LUB ((n. > 2) I (ny > 2n,) I (n, < 40))] WTEDY «; =0,5;
JEZELI (n, > 250, WTEDY 0,= 1,0;
JEZELI (n, < 5n,y WTEDY 0,=0,5;

wartos$¢ o stanowi minimalng warto$¢ o 1 .

3.2.3.7.2 Wszystkie zapytania koordynacji, propozycje RA i zapytania transmisji rozgtoszeniowej ACAS transmito-
wane sg przy petnej mocy. Zapytania koordynacji ,,powietrze-powietrze”, RA i zapytania transmisji rozgltoszeniowe;j
ACAS nie s3 uwzgledniane w sumowaniu zapytan modu S w sktadnikach lewych stron tych nierdwnosci. Zawsze kiedy
propozycja RA zostaje wystana, zapytania dozorowania wysytane do tego zblizajacego si¢ statku powietrznego moga
by¢ transmitowane przy petnej mocy w celu uzyskania maksymalnej niezawodnosci tacza. Z powodu niskiej czgstotli-
wosci propozycji RA, transmisje te nie powoduja odczuwalnego zwigkszenia zaklocen.

3.2.3.7.3 Jezeli usredniona warto$¢ lewej strony nierdwnosci (1) lub (2) jest wigksza lub réwna od biezacej warto$ci
granicznej, a wlasny statek powietrzny znajduje si¢ na wysokosci nizszej od wysokosci barometrycznej 5 490 m (18
000 ft), zarowno parametry dozorowania modu S, jak i modu A/C musza zosta¢ zmodyfikowane w celu spelnienia
nieréwnosci. Jezeli lewa strona nieréwnosci (3) przewyzsza aktualng warto$¢ graniczng, a wilasny statek powietrzny
znajduje si¢ na wysokosci nizszej od wysokos$ci barometrycznej 5 490 m (18 000 ft), parametry dozorowania modu A/C
sa modyfikowane w celu spetnienia nierdwnosci.

3.2.3.7.4 Dozorowanie modu A/C moze by¢ modyfikowane przez kolejne eliminowanie etapdw z sekwencji whisper-
shout opisanej w pkt. 3.2.2. Kazdy etap sekwencji jest niepowtarzalnie zwigzany z ustawieniem MTL odbiornika. W
zwiazku z tym czulo$¢ odbiornika w okresach dozorowania modu A/C begdzie automatycznie ograniczana w celu dopa-
sowania do tych redukcji mocy.

3.2.3.7.5 Ogolna czulos¢ dozorowania dla obiektéw modu S moze by¢ zredukowana poprzez obnizenie mocy zapyty-
wania i zwigkszenie MTL odbiornika w czasie wszystkich okresow nastuchiwania sygnatu modu S typu squitter. Takie
rozwiazanie redukuje posrednio czgstotliwos¢ zapytywania modu S poprzez zmniejszenie liczby obiektéw. Wiele zapy-
tan modu S stanowia zapytania pozyskiwania odpowiedzi przesytane do obiektéw znajdujacych si¢ na nieznanej odle-
glosci. Dlatego tez, bezposrednie kontrolowanie czgstotliwosci zapytywania modu S przez zwykte usuwanie z pliku
torow obiektow znajdujacych si¢ daleko, nie jest efektywne.

3.2.3.7.6 Dla znajdujacego si¢ w powietrzu ACAS, redukcje mocy i czulosci dozorowania modu A/C i S musza by¢
realizowane w taki sposob, aby istniata rOwnowaga pomigdzy zasiggami dozorowania dla modu S i modu A/C w wigz-
ce przedniej. W celu zapewnienia 11,2-kilometrowego (6 NM) zasiggu wiarygodnego dozorowania we wszystkich
kierunkach dla n,, maksymalna dozwolona redukcja mocy ograniczania zaktocen w kazdej wiazce dla poktadowego
modutu ACAS wynosi 10 dB, w przypadku modu S i 7 dB dla modu A/C. Redukcje mocy dozorowania modu A/C i
czutosci dla ACAS na ziemi muszg by¢ realizowane w taki sposob, aby w kazdej wiazce osiagana byta rowna mozli-
wos¢ generowania sekwencji whisper-shout. Realizacja takiego zalozenia wymaga, aby redukcja mocy i czulosci modu
A/C byla realizowana w wiazce przedniej do czasu, w ktorym bedzie ona réwna mocy w wiazkach bocznych, a wtedy
w wiazkach bocznych i przednich do momentu, w ktérym beda one réwne mocy w wiazce tylnej. W celu zapewnienia
5,6-kilometrowego (3 NM) zasiggu wiarygodnego dozorowania we wszystkich kierunkach dla dozorowania przed odlo-
tem, maksymalna dopuszczalna redukcja mocy ograniczania zakltdcen, dla modutu ACAS na ziemi, jest nastepujaca:

a) wiazka przednia: 13 dB dla modu S i 10 dB dla modu A/C;

b) wiazka boczna: 13 dB dla modu S i 6 dB dla modu A/C;

c) wiazka tylna: 13 dB dla modu S i 1 dB dla modu A/C;
Dodatkowo, redukcje mocy dozorowania i czutosci modu A/C i S dla systemow ACAS znajdujacych si¢ w powietrzu
lub na ziemi, musza by¢ przeprowadzone w taki sposob, aby urzadzenia ACAS nie byly przedwczesnie ograniczane i
mialy mozliwo$¢ wykorzystania co najmniej 75% przydzialu okreslonego w trzech ograniczajacych réwnaniach dla
wszystkich zestawien typow obiektow oraz dla wszystkich gestosci az do maksymalnej gestosci obstugiwanej przez
system. Kiedy warto$¢ ktdrej$ z wartosci granicznych zostanie przekroczona, konieczne jest podjecie odpowiedniego
dziatania w celu ograniczenia zaktdcen w obrgbie jednego przedzialu aktualizacji dozorowania. Nalezy zapewni¢ od-
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powiednie srodki dla stopniowego przywracania czutosci dozorowania, w przypadku gdy sytuacja poprawia si¢ na tyle,
ze mozliwe jest ztagodzenie limitdw zakldcen.

3.2.3.7.7 Migdzytaczowe zapytania ACAS zawarte sa w sumowaniu zapytan modu S w sktadnikach lewej strony nie-
réwnosci ograniczania zaklocen.

3.2.3.8 IMPLEMENTACJA TYPOWEJ PROCEDURY OGRANICZANIA ZAKEOCEN

3.2.3.8.1 Prezentowany ponizej diagram opisuje jedna z mozliwych implementacji procedury ograniczania zaktocen.
Zmienia ona parametry systemu wystgpujace w nierdéwnosciach (1), (2) i (3) w celu maksymalizacji i utrzymania w
przyblizeniu rownego zasiggu dla obiektéw modu A/C i modu S. Podczas obliczania tych nieréwnosci, wykorzystywa-
ne s usrednione w czasie 8 sekund parametry modu S i biezace lub przewidywane wartosci parametrow modu A/C.
Procedura zostata zilustrowana na schemacie zamieszczonym na rysunku A-4.

3.2.3.8.2 Etap 1. Pierwszym etapem procesu kontroli jest zredukowanie liczby etapdw whisper-shout wstepnie zapla-
nowanych dla uzytku w czasie obecnego okresu, jezeli:
a) nierdwnosc¢ (3) zostanie naruszona; lub
b) nieréwnos¢ (1) lub (2) zostata naruszona, a zasigg dozorowania modu S podczas ostatniego okresu nie jest
wigkszy od zasiggu dozorowania modu A/C, ktory wynikalby z zastosowania zaplanowanej sekwencji whi-
sper-shout.
Etapy whisper-shout sa eliminowane w kolejnosci dyktowanej przez projekt procesora, a liczba wyeliminowanych
etapow jest wystarczajaco duza, aby zapewnic ze zaden z powyzej wymienionych warunkéw nie jest spetniony. War-
tos¢ liczby etapdw whisper-shout ustawiona wstgpnie dla zastosowania, jest inicjowana jako liczba wykorzystywana w
czasie ostatniego okresu.
Wzgledne wielkosci zasiggdw dozorowania modu S i modu A/C okreslone sg przez szacowang skuteczng moc promie-
niowania (ERP) widziang przez obiekty wyposazone w transpondery modu S i modu A/C zlokalizowane bezposrednio
przed dziobem statku powietrznego wyposazonego w system ACAS. ERP w danym kierunku okreslona jest przez ilo-
czyn mocy wejsciowej dostarczanej do anteny i zysku charakterystyki promieniowania anteny w tym kierunku. Gdyby
czutosci transponderdw byly identyczne, zasigg modu S bytby wigkszy lub mniejszy od zasiggu modu A/C w zaleznosci
od tego, czy moc transmitowana modu S bylaby wigksza czy mniejsza od transmitowanej mocy modu A/C. Poniewaz
transpondery modu A/C mogg mie¢ troch¢ mniejsze czutosci od czutosci transponderéw modu S, zaktada si¢ ze zasigg
modu A/C jest wigkszy od zasiggu modu S, wtedy i tylko wtedy, gdy moc modu A/C przewyzsza moc modu S o 3 dB.

3.2.3.8.3 Etap 2. Drugim etapem procesu kontrolowania jest redukcja mocy zapytywania modu S o 1 dB i zwigksze-
nie MTL, dla oczekiwanego sygnalu modu S typu squitter, o 1 dB w stosunku do wartosci wykorzystywanych ostatnio,
jezeli nieréwnos¢ (1) lub (2) zostata naruszona, a zasi¢g dozorowania modu S ostatniego okresu jest wigkszy niz zasieg
dozorowania modu A/C, ktéry wynikalby z zastosowania zaplanowanej sekwencji whisper-shout.

Po dokonaniu takiej zmiany, jedyng zmiang dopuszczalng w czasie kolejnych 8 sekund jest redukcja liczby etapoéw
whisper-shout, jezeli jest to konieczne do spetnienia nierownosci (3). To 8 sekundowe ,,zamrozenie” pozwala na to, aby
skutki zmian modu S staty si¢ widoczne, poniewaz 8-sekundowe $rednie, wykorzystywane w nierdéwnosciach (1) i (2)
beda wtedy okreslane przez zachowanie si¢ systemu od momentu zaistnienia zmian.

3.2.3.8.4 Etap 3. Trzecim etapem procesu kontrolowania jest dodanie etapu whisper-shout do etapow wstgpnie zapla-
nowanych, w sytuacji gdy nie zapobiega temu 8-sekundowe ,,zamrozenie” i spetnione sa ponizsze warunki:
a) nierdwnosci (1), (2) 1 (3) sa i beda spetniane po dodaniu tego etapu; oraz
b) zasigg dozorowania modu S ostatniego okresu przekracza zasi¢g dozorowania modu A/C, ktéry wynikatby z
zastosowania zaplanowanej sekwencji; oraz
Dodanych bedzie jak najwigcej mozliwych etapow bez naruszania powyzszych podpunktéw a) i b).

3.2.3.8.5 Etap 4. Wreszcie, jezeli warunek podpunktu a) powyzszego pkt. 3.2.3.8.4 zostanie spetniony, a warunek
podpunktu b) nie, przeprowadzana jest ocena skutkdw wzrostu mocy zapytywania o 1 dB, i redukcji MTL o 1 dB dla
sygnatéw modu S typu squitter/zaktocen typu fruits. Jezeli ocena wskazuje, ze nieréwnosci (1) i (2) nie beda dalej spet-
niane, zmiana o 1 dB nie jest przeprowadzana. Natomiast, jezeli ocena wykaze, ze nierdéwnosci te beda spelniane, zmia-
na o 1 dB jest przeprowadzana, a dalsze zmiany parametréw modu A/C lub modu S nie sg przeprowadzane przez kolej-
nych 8 sekund, za wyjatkiem sytuacji opisanych w zamieszczonym powyzej pkt. 3.2.3.8.3.
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324 JITTER ZAPYTYWANIA

Zapytania modu A/C wysytane z urzadzen ACAS sg celowo poddawane wahaniom typu jitter w celu wyeliminowania
mozliwosci synchronicznych interferencji z innymi naziemnymi i powietrznymi urzadzeniami zapytujacymi. Nie ma
konieczno$ci poddawania wahaniom zapytan dozorowania modu S, z powodu losowej natury procesu szeregowania
zapytan tego modu przez ACAS.

3.3 ANTENY

33.1 ZASTOSOWANIE ZAPYTAN KIERUNKOWYCH

3.3.1.1 Zastosowanie anteny kierunkowej zalecane jest dla wiarygodnego dozorowania obiektow modu A/C przy
gestosciach do 0,087 statku powietrznego na kilometr kwadratowy (0,3 statku powietrznego na kwadratowa mil¢ mor-
ska). W sktad zalecanego systemu antenowego wchodzi czterowigzkowa antena montowana na gorze statku powietrz-
nego i dookdlna antena znajdujaca si¢ na spodzie. Antena kierunkowa moze by¢ rdwniez zastosowana zamiast dookdl-
nej anteny na spodzie statku powietrznego. Antena kierunkowa promieniuje sekwencyjnie wiazkami wskazujacymi
kierunki ,,do przodu”, ,,do tylu”, ,,w lewo” i ,,w prawo”. Razem wigzki te zapewniaja obszar pokrycia dozorowania dla
obiektow przy wszystkich katach azymutu, bez koniecznosci stosowania katow posrednich.

3.3.1.2 Antena kierunkowa charakteryzuje si¢ zwykle 3 dB szerokoscia wiazki (BW) w azymucie 90+10° dla wszyst-
kich katow elewacji z przedziatu od +20° do —15° . Szeroko$¢ wiazki zapytania musi byé ograniczona przez transmisje
impulsu thumienia listka bocznego P, 2 mikrosekundy po kazdym impulsie zapytania P;,. Impuls P, transmitowany jest
przez osobna charakterystyke promieniowania anteny (ktéra moze by¢ dookdlna).

33.13 Istnieje potrzeba odpowiednio wczesnej detekcji statkow powietrznych zblizajacych si¢ z niskimi predko-
$ciami z gory lub z dotu. Wykrywanie takich statkow powietrznych wiaze si¢ z potrzeba odpowiedniego zysku anteny
w zakresie +10° kata elewacji wzgledem plaszczyzny poziome;j statku powietrznego wyposazonego w system ACAS.
Kierunkowa antena ACAS charakteryzuje si¢ zwykle nominalng 3 dB pionowa szerokoscia wiazki 30°.

3.3.1.4 Ksztalt charakterystyk promieniowania anten kierunkowych i wzgledna amplituda transmisji P, kontrolowane
sa tak, aby: a) transponder o maksymalnym tlumieniu znajdujacy si¢ w dowolnym kacie azymutu pomiedzy 0° + 360° i
przy dowolnym kacie elewacji z przedzialu od +20° do —15° odpowiadat na zapytania co najmniej jednej z czterech
kierunkowych wigzek i b) transponder o minimalnym tlumieniu odpowiadat na zapytania z nie wigcej niz dwdch przy-
legajacych wiazek kierunkowych. Transponder o maksymalnym tlumieniu definiowany jest jako transponder odpowia-
dajacy tylko w sytuacji, gdy stosunek odebranych impulsow P; do P, przekracza 3 dB. Transponder o minimalnym
thumieniu okreslany jest jako transponder, ktory wysyta odpowiedzi wtedy, kiedy odebrany stosunek P; do P, przekra-
cza 0 dB.

3.3.1.5 Spodziewana skuteczna moc promieniowania (ERP) kazdej wiazki anteny (przedniej, lewej, prawej, tylnej,
dookélnej) to £2 dB jej odpowiedniej nominalnej wartosci podanej na rysunku A-2a.

3.3.1.6 Transmisja kierunkowa w kierunku ,,do przodu”, dla ktérej TRP = 49 dBm a BW = 90°, charakteryzuje si¢ ilo-
czynem wzmocnienia mocy w centrum wiazki wynoszacym okoto:

__IRP
BW /360°

Tloczyn ten jest o 1 dB wigkszy od nominalnego i pozwala na odpowiednie pokrycie w punktach krzyzowania si¢ wia-
zek kierunkowych. TRP wiazek bocznych i tylnej jest redukowana wzgledem wigzki przedniej, w celu uwzglednienia
nizszych predkosci zblizania si¢ wystgpujacych w czasie, kiedy statki powietrzne zblizajg si¢ z tych kierunkéw. Sku-
teczno$¢ dozorowania modu A/C bedzie, ogdlnie rzecz biorac, wzrasta¢ wraz ze wzrostem kierunkowosci (a co za tym
idzie i liczby wiazek) dla anten montowanych na gorze. Jednakze, zastosowanie anten kierunkowych na spodzie powo-
dowatoby jedynie niewielka poprawe wykrywalnosci i, jezeli byloby stosowane przy pelnej mocy, spowodowatoby
obnizenie ogdlnej wydajnosci urzadzen, zwigkszajac ilos¢ falszywych wykry¢ z powodu odbicia sygnatu od ziemi.

=55dBm

3.3.2 ZNAJDOWANIE KIERUNKU

Kat nadejscia transmisji z odpowiadajacych transponderéw moze by¢ okreslany z wigksza niz 10-stopniows doktadno-
Scig RMS przy zastosowaniu kilku prostych i praktycznych technik znajdowania kierunku. Techniki te wykorzystuja
zwykle zestaw czterech lub pigciu promieniujacych elementow unipolowych montowanych na powierzchni statku po-
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wietrznego w kwadratowym uktadzie z odstgpem ¢wie¢-falowym. Sygnaly z tych elementow moga by¢ sumowane, w
celu utworzenia dwdch do czterech odrebnych wiazek, ktére moga by¢ porownane w fazie lub amplitudzie w celu za-
pewnienia oceny kierunku, z ktérego nadszedt odebrany sygnat. Taki poziom doktadnosci znajdowania kierunku jest
odpowiedni dla zapewnienia pilotowi propozycji TA dla wspomagania i wizualnego wykrycia zblizajacego si¢ statku
powietrznego.

3.3.3 TRANSMISJA KIERUNKOWA DLA KONTROLI ZNIEKSZTALCEN SYNCHRONICZNYCH
TYPU GARBLING

3.3.3.1 Zastosowanie zapytania kierunkowego stanowi jedna z technik redukcji znieksztatcen synchronicznych typu
garbling. Zapytanie kierunkowe moze redukowaé rozmiar obszaru zapytywania. Obszar pokrycia musi by¢, ponadto,
zapewniany we wszystkich kierunkach. Dlatego w celu wywolania odpowiedzi ze wszystkich statkow powietrznych
znajdujacych si¢ w poblizu statku powietrznego wyposazonego w system ACAS uzywanych jest wiele wiazek anteno-
wych. Nalezy zapewni¢, aby wiazki zachodzily na siebie tak, aby pomigdzy wiazkami nie wystgpowaly przerwy w
obszarze pokrycia.

3.3.3.2 Antena moze mie¢ wzglgdnie prosty szyk, zdolny do przelaczania zwykle pomiedzy czterema a od$mioma dys-
kretnymi pozycjami wiazek. W przypadku czterech pozycji wiazek, spodziewana szeroko$¢ wiazki anteny wynosi 100°.
Skuteczna szeroko$¢ wiazki anteny dla transponderéw modu A/C moze by¢ wezsza niz szerokos¢ 3 dB przy zastoso-
waniu tlumienia listkow bocznych anteny w nadajniku.

3.34 LOKALIZACJA ANTENY

Montowana na gorze antena kierunkowa musi by¢ zlokalizowana na linii osiowej statku powietrznego i wysunigta do
przodu tak daleko, jak to mozliwe. Anteny ACAS i anteny transponderéw modu S musza by¢é montowane na samolocie
mozliwie jak najdalej od siebie, w celu zminimalizowania sprzg¢zenia uptywow energii z jednostki do jednostki. Odstep
nie moze by¢ mniejszy od 0,5 m (1,5 ft), poniewaz taki zapewnia straty sprz¢zenia co najmniej 20 dB.

3.4 ODBIORNIK I PROCESOR
3.4.1 CZULOSC

Poziom czutosci odbiornika rownowazny z poziomem czulosci transpondera modu S (ktérego minimalny poziom wy-
zwalania wynosi —74 dBm) zapewni odpowiedni margines tacza transmisji w celu zapewnienia wiarygodnej detekcji
statkdw powietrznych znajdujacych si¢ w poblizu na tej samej wysokosci przy locie poziomym w odleglosci 26 km (14
NM), pod warunkiem ze te statki powietrzne sa rowniez wyposazone w transpondery o nominalnej mocy transmisji.

342 KONTROLA PROGU WYZWALANIA ODBIORNIKA

3.4.2.1 Odbiorniki ACAS stosuja zmienne (dynamiczne) progi wyzwalania dla kontrolowania wptywu sygnatu wielo-
torowego. Po odebraniu pierwszego impulsu odpowiedzi, technika zmiennego progu wyzwolenia odbiornika podnosi
warto$¢ progu wyzwolenia od minimalnego poziomu wyzwalania (MTL) do poziomu o ustalonej wartosci (np. 9 dB)
ponizej poziomu szczytowego odebranego impulsu. Warto$¢ progu wyzwolenia utrzymywana jest na tym poziomie
przez czas trwania odpowiedzi modu A/C, po czym wraca do poziomu MTL. Kiedy odpowiedzi sygnalu wielodrogo-
wego sa stabe w poréwnaniu z odpowiedzia sygnalu bezposredniego, pierwszy impuls odpowiedzi sygnatu bezposred-
niego podnosi warto$¢ progu wyzwolenia do poziomu zapewniajacego niewykrywanie powrotow sygnatu wielotorowe-

go.

3.4.2.2 Zmienne wartosci progu wyzwolenia odbiornika byly historycznie unikane w procesorach odpowiedzi modu
A/C, poniewaz zwykle dyskryminowatly stabe odpowiedzi. Jednak, kiedy zmiany te stosowane sa w potaczeniu z zapy-
taniami typu whisper-shout, wada ta jest w duzej mierze eliminowana. Na kazdym etapie sekwencji zapytania, silna
odpowiedz moze podnies¢ prog wyzwolenia i spowodowaé odrzucenie nadchodzacej stabszej odpowiedzi. Natomiast w
przypadku zapytan typu whisper-shout, nachodzace na siebie odpowiedzi odebrane na kazde z zapytaf, maja mniej
wigcej rowne amplitudy poniewaz proces whisper-shout dzieli obiekty na grupy w zaleznosci sity sygnatu.

34.23 MTL odbiornika ACAS zastosowane w okresie oczekiwania na odpowiedz, po kazdym zapytaniu whisper-
shout powiazane jest w wymagany sposOb z mocg zapytywania. W szczegdlnosci, mniej czute wartosci MTL stosowane
sa przy mniejszych mocach zapytywania, w celu kontrolowania zaktocen typu fiuits; rGwnoczesnie utrzymywana jest
ciagle rownowaga pomigdzy taczem zapytywania a laczem odpowiedzi, tak aby wszystkie wywotane odpowiedzi byty

wykrywane.
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343 PRZETWARZANIE IMPULSU

3.4.3.1 Wzglednie szeroki dynamiczny zakres odbiornika wiernie odtwarza odbierane impulsy. Mozliwe jest wprowa-
dzenie odpowiednich zabezpieczen w celu lokalizacji zboczy odbieranych impulséw, moga by¢ réwniez stosowane
odpowiednie uktady logiczne w celu eliminacji falszywych impulséw ramki, syntetyzowanych przez impulsy kodu z
innych odpowiedzi. Procesor jest zdolny analizowaé impulsy w sytuacjach, w ktérych nachodzace na siebie zbocza
impulséw sg catkowicie rozroznialne. Procesor ten jest rowniez w stanie odtworzy¢ pozycje ukrytych impulséw w sytu-
acji, gdy nachodzace na siebie impulsy o niemal identycznych amplitudach powoduja zagliszenie nastepujacych po
nich impulsow. Procesor odpowiedzi dysponuje zdolnoscig obshugi i poprawnego dekodowania co najmniej trzech
nachodzacych na siebie odpowiedzi. Zapewnione zostaty rowniez $rodki umozliwiajace odrzucanie sygnalow spoza
zakresu i impulsdw z czasami narastania przekraczajacymi 0,5 mikrosekundy (zwykle impulsy DME).

3.4.3.2 Jezeli odpowiedZz modu S zostanie odebrana w czasie okresu oczekiwania na mod C, moze zosta¢ wygenero-
wany ciag fatszywych znakow odpowiedzi modu C. Oczekuje sig, ze urzadzenia systemu ACAS beda odrzucaty takie
falszywe odpowiedzi.

3.44 WYKRYWANIE I KOREKTA BLEDOW

34.4.1 Awionika systemu ACAS, zaprojektowana do wykorzystania w przestrzeni powietrznej charakteryzujacej si¢
predkosciami zblizania si¢ wigkszymi od 260 m/s (500 kt) i gestosciami wigkszymi od 0,009 statku powietrznego na
km? (0,03 statku powietrznegoh na NM?) lub predkosciami zblizania si¢ mniejszymi od 260 m/m (500 kt) i gestosciami
wickszymi od 0,04 statku powietrznego na km? (0,14 statku powietrznego na NM?) wymaga zdolnosci korekty bledow
odpowiedzi modu S. W przypadku przestrzeni powietrznych o wysokiej gestosci ruchu, korekta bteddéw jest konieczna
w celu wyeliminowania skutkow zaktdocen typu fruits. Korekta bledow modu S pozwala na skuteczny odbior odpowie-
dzi modu S w obecnosci jednej zaktdcajacej odpowiedzi modu A/C.

3.4.4.2 Korekta btedow musi by¢ zastosowane w przypadku nastepujacych odpowiedzi: odpowiedzi ogdlnych DF = 11,
krotkich odpowiedzi dozorowania powietrze-powietrze DF = 0, dtugich odpowiedzi dozorowania powietrze-powietrze
DF = 16 (zaréwno pozyskiwania jak i niepozyskiwania). Dodatkowo, korekcji bledow wymaga bierne monitorowanie
krotkich odpowiedzi dozorowania wysokosci DF = 4.

3443 Jezeli dwie lub wigcej odpowiedzi pozyskiwania wymagajace korekty btedow zostannie odebranych w oknie
wykrycia zasiggu modu S, stosowanie korekty bledow dla wigcej niz pierwszej odpowiedzi moze okazaé si¢ nieprak-
tyczne. Odpowiedzi pozyskiwania inne niz pierwsza nie wymagaja korekty (jezeli taka sytuacja wystgpuje).

3.4.5 TEUMIENIE LISTKOW BOCZNYCH W ODBIORNIKU

Urzadzenia ACAS wysylajace zapytania kierunkowe moga stosowaé techniki thumienia listkéw bocznych w odbiorniku
w celu eliminacji zaktdcen spowodowanych odpowiedziami wygenerowanymi przez pobliskie statki powietrzne, znaj-
dujace si¢ poza zapytywanym sektorem. Rozwiazanie to redukuje liczb¢ odpowiedzi przetwarzanych w czasie okresu
aktualizacji dozorowania.

3.4.6 PODWOINE MINIMALNE POZIOMY WYZWALANIA

Jezeli MTL odbiornika stosowane przez system ACAS zostanie obnizony w celu uzyskania wigkszego zasiegu dziala-
nia dla sygnatu modu S typu rozszerzony squitter, nalezy zapewnic aby sygnaty odebrane przy MTL, ktory bylby zasto-
sowany przez niemodyfikowany odbiornik ACAS, byly znakowane. Sygnaty typu squitter odebrane przy standardo-
wym lub wyzszym MTL, podawane sg do funkcji dozorowania ACAS. Sygnaly typu squitter, odebrane przy MTL
nizszym niz standardowa warto$¢ tego poziomu, nie sg wykorzystywane w dozorowaniu ACAS, lecz kierowane sg
bezposrednio do aplikacji rozszerzonego sygnatu modu S typu squitter. Takie filtrowanie realizowane przez MTL ko-
nieczne jest w celu uniknigcia podejmowania przez ACAS prob zapytywania statkow powietrznych, znajdujacych si¢
poza zasiggiem aktywnej pracy tego sytemu. Taka sytuacja zwigkszylaby czestotliwo$é zapytywania ACAS bez rowno-
czesnego zwigkszenia skutecznosci dozorowania. Zastosowanie dla funkcji dozorowania ACAS standardowego MTL,
zachowuje obecne dziatanie dozorowania ACAS w czasie dziatania z odbiornikiem z ulepszonym MTL.

3.5 ALGORYTMY UNIKANIA KOLIZJI

Uwaga. — Materialy informacyjne dotyczqce ukiadow logicznych systemu unikania kolizji ACAS II zostaly podzielone
na dwie czesci. CzesS¢ niniejsza poswiecona jest normom i zalecanym metodom postgpowania i podaje szczegoly na
temat waznych poje¢ przy wykorzystaniu, jako przykladow, okreslonych implementacji ukiadu logicznego ACAS. W
czesci 4 zostaly zawarte dalsze szczegoly odnosnie algorytmow i parametrow wykorzystywanych przez poszczegolne
implementacje systemu ACAS. W wyniku zastosowania takiego sposobu przedstawienia materiatu, punkty niniejszej
czesci czesto zawierajq odniesienia do punktow czesci nastepnej.
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3.5.1 INFORMACJE OGOLNE

3.5.1.1 Algorytmy ACAS dzialaja w cyklu powtarzanym standardowo raz na sekundg¢. Na poczatku cyklu, raporty
dozorowania wykorzystywane sa w celu aktualizacji toréw wszystkich zblizajacych si¢ statkow powietrznych oraz w
celu zainicjowania nowych toréw, odpowiednio do wymagan. Kazdy zblizajacy si¢ statek powietrzny jest nastgpnie
przedstawiany jako aktualna ocena jego odlegtosci, predkosci zblizania si¢, wysokosci, predkosci pionowej i, ewentual-
nie, azymutu. Oceny wysokosci i predkosci poruszania si¢ w pionie wlasnego statku powietrznego réwniez podlegaja
aktualizacji.

3.5.1.2 Po przeprowadzeniu aktualizacji torow, algorytmy detekcji zagrozenia wykorzystywane sg w celu ustalenia,
ktore zblizajace si¢ statki powietrzne stanowig potencjalne zagrozenie kolizja. Dwa poziomy zagrozenia definiowane sg
W nastgpujacy sposob: zagrozenie potencjalne i zagrozenie. Zagrozenia potencjalne daja podstawy do generowania
propozycji TA, a zagrozenia do generowania propozycji RA.

3.5.1.3 Algorytmy rozwiazywania kolizji generuja propozycje RA, ktorych zadaniem jest zapewnienie separacji pio-
nowej od wszystkich zagrozen zidentyfikowanych przez algorytmy detekcji zagrozen. Koordynacja z kazdym wyposa-
zonym statkiem powietrznym stanowiacym zagrozenie stanowi cz¢$¢ procesu generacji propozycji RA. Koordynacja w
parach z kazdym wyposazonym statkiem powietrznym stanowiacym zagrozenie jest konieczna w celu ustalenia, ktory
statek powietrzny ma przelecie¢ nad ktorym i tym samym zapewnienia zgodnych ze sobg manewrdéw uniku.

3.52 WYKRYWANIE ZAGROZENIA

3.5.2.1 Wykrywanie zagrozenia kolizja opiera si¢ na jednoczesnej ocenie odleglosci w poziomie i w pionie. System
ACAS wykorzystuje dane na temat predkosci zblizania si¢ i predkosci pionowej w celu ekstrapolacji pozycji zblizaja-
cego si¢ 1 wlasnego statku powietrznego. Jezeli spodziewana w ciggu krotkiego okresu czasu (np. 25 sekund) odleglosé
zblizajacego si¢ statku powietrznego jest ,,mala” a spodziewana separacja w pionie rowniez okreslana jest jako ,,mata”,
zblizajacy si¢ statek powietrzny deklarowany jest jako zagrozenie. Uznanie za zagrozenie moze by¢ réwniez oparte na
aktualnych ,,malych” separacjach w poziomie i w pionie. Parametry algorytmu, ustalajace jak daleko w przysztos¢ sa
ekstrapolowane pozycje i ustalajace rowniez wartosci graniczne dla okreslania, kiedy separacje sg ,,male”, wybierane sa
zgodnie z poziomem czulosci, przy ktérym algorytmy detekcji zagrozenia aktualnie pracuja.

3.5.2.2 Kazdy poziom czulosci definiuje okreslony zestaw wartosci dla parametrow wykrywania wykorzystywanych
przez algorytmy. Sa to miedzy innymi wartosci graniczne dla przewidywanego czasu pozostalego do najblizszego spo-
tkania, odlegtosci bezposredniej i dla separacji pionowej. W trakcie kontroli poziomu czutosci, parametrom tym przy-
dzielane sa r6zne wartosci w celu uwzglednienia mniejszych separacji, jakie wystepuja w gestej przestrzeni powietrznej
okolicy lotnisk. Poziom czuto$ci moze by¢ dobrany automatycznie, przy uzyciu wysokosci wlasnego statku powietrz-
nego lub za pomoca polecenia z naziemnej stacji modu S albo tez, przez r¢czny przelacznik pilota (patrz pkt 3.5.12).

3.5.2.3 Wartosci wykorzystywane dla parametrow detekcji zagrozenia nie moga by¢ optymalne dla wszystkich sytu-
acji poniewaz system ACAS jest uposledzony z powodu braku informacji o zamiarach zblizajacego si¢ statku powietrz-
nego. W wyniku tego, musi zosta¢ zachowana réwnowaga pomigdzy potrzeba przekazania odpowiedniego ostrzezenia
o zblizajacej si¢ kolizji a mozliwoscig wygenerowania niepotrzebnych alarméw. Generowanie niepotrzebnych alarméw
moze wynika¢ ze zblizen, ktoére zostaly rozwigzane w ostatnim momencie przez manewry zblizajacych si¢ statkow
powietrznych. Cecha, ktéra pomaga w rozwigzaniu tego problemu jest zmiennos$¢ wielkosci chronionej przestrzeni
powietrznej. Parametr ten jest automatycznie sprz¢zony ze wzgledng predkoscia pomigdzy dwoma statkami powietrz-
nymi i jest automatycznie ustawiany rownolegle do wektora wzglednej predkosci. Azymuty statkdw powietrznych nie
odgrywaja zadnej roli w tym procesie. Kazde spotkanie powoduje dopasowanie do niego chronionej wielkosci prze-
strzeni powietrznej. W sytuacji, w ktorej uczestniczy wigcej statkow powietrznych, kazdemu zagrozeniu przydzielana
jest osobna wielkos¢ chronionej przestrzeni powietrzne;j.

3.5.3 CHRONIONA WIELKOSC PRZESTRZENI POWIETRZNEJ

Zblizajacy si¢ statek powietrzny staje si¢ zagrozeniem, kiedy wchodzi w chroniong przestrzen powietrzng otaczajaca
wlasny statek powietrzny. Wielko$¢ chroniona przestrzeni powietrznej okreslana jest za pomocg testu odleglosci (wy-
korzystujacego tylko dane odlegtosci) i testu wysokosci (wykorzystujacego dane wysokosci i odleglosci). Zastosowanie
tych testow dostarcza pozytywny badz negatywny wynik (wskazujac, ze zagrozenie znajduje si¢ wewnatrz lub na ze-
wnatrz odpowiedniej czgsci chronionej przestrzeni powietrznej). Zblizajacy si¢ statek powietrzny okreslany jest jako
zagrozenie, kiedy oba testy daja pozytywny rezultat.

3.5.3.1 DEFINICJE OKRESLEN CHRONIONEJ WIELKOSCI PRZESTRZENI POWIETRZNEJ

Plaszczyzna kolizji. Plaszczyzna zawierajaca wektor odlegtosci i wektor chwilowej wzglednej predkosci pochodzacy od
zblizajacego si¢ statku powietrznego.
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Krytyczne pole przekroju poprzecznego. Maksymalny obszar przekroju poprzecznego chronionej wielkosci przestrzeni
powietrznej w plaszczyznie prostopadtej do osi gldwne;.

Chwilowa predkos¢ wzgledne. Modul biezacej wartosci predkosci wzgledne;.

Liniowa odleglos¢ mijania (m,). Minimalna warto$¢ odleglosci, przy ktdrej mozna przyjac zatozenie, ze zarowno zbli-
zajacy sig, jak i wlasny statek powietrzny zmienia swoje biezace pozycje za pomoca nieprzyspieszanych ruchow.

Liniowy czas pozostaly do najblizszego spotkania (t,). Czas, ktdry uptynatby do najblizszego spotkania, jezeli zardwno
zblizajacy sig, jak 1 wlasny statek powietrzny zmienilyby swoje biezace pozycje za pomoca nieprzyspieszanych ruchow.

Biorac pod uwagg, ze jedynymi informacjami dostgpnymi dla systemu ACAS dla dokonywania przewidywania doty-
czacego odleglosci sa szacowane odleglosci i predkosci zblizania sig, zaréwno liniowa odleglos$¢ mijania, jaki i liniowy
czas pozostaty do najblizszego spotkania sg wielkosciami nieobserwowalnymi.

Nie obserwowalne wielkosci, liniowa odleglos¢ mijania i liniowy czas pozostaly do najblizszego spotkania zwigzane sa
z obserwowalnymi wielkosciami odlegtosci r i predkosci zblizania si¢ 7~ , zgodnie z ponizsza zaleznoscia:

ty- (P =m.)
(=rr)
Os glowna. W kontekscie chronionej wielko$ci przestrzeni powietrznej, linia biegnaca przez statek powietrzny wyposa-
zony w system ACAS II, réwnolegla do wektora chwilowej predkosci wzgledne;.

Zbieznos¢ w odleglosci. Oczekuje sig, ze tory statkow powietrznych beda zbiezne w odlegtoscei, jezeli predkosé zbliza-
nia si¢ jest mniejsza lub rowna zero.

3.5.4.1 Chroniona wielkos¢ przestrzeni powietrznej wynikajaca z testu odlegtosci, stosowana w implementacji ACAS
opisanej w czgéci 4 moze by¢ zdefiniowana pod wzglgdem maksymalnych wymiarow mozliwej do zrealizowania im-
plementacji testu zilustrowanego na rysunku A-5. Rysunek ten przedstawia przekrdj przez chroniong wielkos¢ prze-
strzeni powietrznej wygenerowanej przez test odleglosci w plaszczyznie obejmujacej oba statki powietrzne i wektor
chwilowej predkosci wzglednej. Chroniona wielko$¢ przestrzeni powietrznej, to wielko$¢é ktdra powstataby poprzez
obrot jednolitej krzywizny dookota osi x. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze dtugos¢ osi gtdwnej jest funkcja predkosci wzgled-
nej, s. Dla dajacego si¢ przeprowadzi¢ testu odlegtosci, promienn maksymalnego przekroju poprzecznego poprzez chro-
niong wielko$¢ przestrzeni powietrznej w plaszczyznie prostopadiej do wektora chwilowej predkosci wzglednej ma
warto$¢ m,.. Warto$¢ ta odpowiada maksymalnej odleglosci mijania, dla ktérej alarm moze by¢ wygenerowany, jezeli
predkos¢ wzgledna w momencie wejscia do chronionej przestrzeni powietrznej jest utrzymywana do najblizszego spo-
tkania. Dlugos¢ osi gldwnej jest gldwna cechg okreslajaca czas ostrzegania, podczas gdy m, kontroluje przewidywang
odlegltos¢ mijania, ktéra moze wygenerowac alarm. W idealnej sytuacji czas ostrzegania wynositby T sekund, a m,
miatoby wartos¢, ktdra zapewniataby, ze tylko zblizajace si¢ statki powietrzne z przewidywanymi odleglosciami mija-
nia mniejszymi od D,, (promien okrggu o linii przerywanej na rysunku A-5) kwalifikowatyby si¢ do alarmu. Znaczenie
D,,, w sytuacji gdy jest ono okreslone tak jak w implementacji ACAS opisanej w czgsci 4, polega na tym, ze w celu
doktadnego przyblizenia reprezentuje ono przemieszczenie boczne, ktérego doswiadcza statek powietrzny przez czas 7,
podczas wykonania zwrotu ze stalym przyspieszeniem g/3 (kat przechylenia = 18°). Dlatego spotkanie przy przewidy-
wanej odlegltosci mijania D, kiedy czas najblizszego spotkania wynosi T, moze powodowacé kolizje, jezeli statek wy-
konuje manewry z przyspieszeniem g/3. Przy braku odpowiednich danych predkosci zmiany kursu lub przyspieszenia
zblizania sie, system ACAS nie moze osiagnac stanu idealnego. Rysunek A-6 prezentuje maksymalng wartos¢ m,

(tj. m, jako funkcje wzglednej predkosci i poziomu czutosci). Kiedy wzgledna predkosé jest bardzo niska, jak moze

to mie¢ miejsce podczas zblizenia od strony ogona, chroniong przestrzenia powietrzng uzyskiwang w wyniku testu
odlegtosci, staje si¢ sfera o promieniu D,, umieszczona centralnie na statku powietrznym wyposazonym w ACAS.

3.5.4.2 Test odlegtodci daje zasadniczo pozytywne wyniki, jezeli do najblizszego spotkania pozostaje w przyblizeniu T
sekund, mozna przewidywac, ze wektor wzglednej predkosci przejdzie przez okrag o promieniu m,. umieszczonym
centralnie na statku powietrznym wyposazonym w system ACAS i umieszczonym na ptaszczyznie normalnej do wekto-
ra predkosci wzglednej. Poniewaz w pordwnaniu z warto$cig odpowiedniej separacji w pionie wartos¢ m, jest bardzo
duza, zastosowanie samego testu odleglosci pociagatoby za soba generowanie duzej liczby niepotrzebnych alarméw.
Dlatego tez, konieczne jest dopasowanie chronionej wielkosSci przestrzeni powietrznej wynikajacej z testu odlegltosci do
mniejszych rozmiarow przy wykorzystaniu danych wysokosci. Nieuniknione jest, ze sytuacja taka spowoduje zmniej-
szenie odpornosci na manewry w ptaszczyznie poziome;.

3.5.4.3 Ograniczenia nakladane sa na test odleglosci w celu zapewnienia nominalnego czasu ostrzegania 7' sekund,
pozwalajacego na manewr powodujacy przemieszczenie D,, normalnego do wektora predkosci wzglednej. Mozna wy-
kaza¢, ze dla spotkania ze wzglednie duza predkoscia wzgledna, wzgledne przyspieszenie wykonujacego manewr zwro-
tu statku powietrznego jest prawie normalne wzgledem wektora predkosci wzglednej. W przypadku niskich predkosci
wzglednych, moze wystgpowac znaczny sktadnik przyspieszenia w kierunku predkosci wzglednej. Ograniczenie czasu
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ostrzegania spowodowane tym sktadnikiem kompensowane jest przez utrzymywanie minimalnej dtugosci osi gtownej
chronionej przestrzeni powietrznej wigkszej niz s7.

3.5.5 TEST WYSOKOSCI

3.5.5.1 Celem przeprowadzania testu wysokosci jest odfiltrowanie zblizajacych si¢ statkow powietrznych wykazuja-
cych pozytywny wynik w tescie odlegtosci, jednak odpowiednio odseparowanych w pionie. Test wysokosci jest stoso-
wany w celu zredukowania czestotliwosci alarmu przy wiedzy, ze standardowe pionowe separacje dla statkdw po-
wietrznych sg zwykle znacznie mniejsze od standardowych separacji poziomych. Nieuniknionym rezultatem takiego
stanu rzeczy jest fakt, ze ochrona przyspieszenia, zapewniana standardowo przez test odleglosci we wszystkich ptasz-
czyznach, jest znacznie ograniczona w przypadku ptaszczyzny poziomej. Rowniez, nawet w sytuacji braku wzglednego
przyspieszenia, test wysokosci moze opdzni¢ ostrzezenia, jezeli przewiduje si¢ istnienie okreslonej separacji przy naj-
blizszym spotkaniu. Rzut pionowy wzglednego ruchu obu statkéw powietrznych zostat zaprezentowany na rysunku A-
7. AOB reprezentuje ptaszczyzng normalng do wektora predkosci wzglednej, obejmujaca statek powietrzny wyposazo-
ny w system ACAS. Zblizajacy si¢ statek powietrzny moze zosta¢ przesunigty w poziomie w stosunku do ACAS, nie
jest wigc konieczne dokonywanie tego w plaszczyznie schematu. Zasadnicza cecha testu wysokosci jest to, ze jego
zadaniem jest dostarczenie pozytywnego wyniku w przypadku, gdy przewidywana pionowa odleglo$¢ mijania jest
mniejsza od Z,. W implementacji ACAS opisanej w cz¢sci 4, Z,, zmienia si¢ w zaleznosci od wysokosci skokowo od
180 m (600 ft) do 240 m (800 ft).

3.5.5.2 Poniewaz w centrum zainteresowania znajduja si¢ zblizajace si¢ statki powietrzne z przewidywang odlegloscia
mijania mniejsza niz D,,, idealny test wysokosci (w polaczeniu z idealnym testem odleglosci) datby pozytywny wynik,
jezeli m.in. przewidywane bytoby, ze wektor predkosci wzglednej przejdzie przez krytyczny obszar wyznaczony przez
jednolity kontur znajdujacy si¢ na rysunku A-7. W praktyce, test wysokosci i test odleglosci przedstawione w pkt.
3.5.1.2 sg zwykle spetniane, jezeli wektor przechodzi przez wigkszy obszar okreslony przez lini¢ przerywana. Zblizaja-
ce si¢ statki powietrzne przechodzace przez obszary zakreskowane bgda prawdopodobnie powodowaty niepotrzebne
alarmy.

3.5.5.3 Test wysokosci jest rownie skuteczny w przewidywaniu czasu pozostalego do najblizszego spotkania jak test
odlegtosci. Oznacza to, ze jezeli nie zostana zastosowane zadne inne warunki, test odleglosci okresli czas alarmu. Do-
datkowa funkcja testu odlegtosci implementacji ACAS opisanej w czg¢$ci 4, bedzie probowata chronié przed sytuacja, w
ktorej jeden ze statkow powietrznych ustawia si¢ ponad lub ponizej drugiego, unikajac w ten sposob bliskiego spotka-
nia. Wyr6zniane sa dwa rodzaje spotkan: pierwsze, w ktorym biezaca separacja w pionie jest mniejsza od Z, (patrz pkt
4.3.4.2); idrugie, w ktorym biezaca separacja w pionie jest wigksza niz Z, a tory statkow powietrznych sa zbiezne w
wysokosci. W przypadku pierwszego typu, test wysokosci ,,wymaga” jedynie, aby przewidywania co do krytycznego
obszaru wskazywaly, iz zostanie on naruszony. W przypadku drugiego spotkania dodatkowym warunkiem jest, aby
czas pozostaty do osiagnigcia wspolnej wysokosci byt mniejszy lub rowny czasowi wartosci granicznej, ktora jest cza-
sami mniejsza od nominalnego czasu ostrzegania, 7. W nastgpstwie tego, czas ostrzegania jest kontrolowany przez test
odlegtosci dla zblizajacych si¢ statkdw powietrznych, co do ktorych przewiduje sig, ze przekrocza wysokos¢ przed
najblizszym spotkaniem, podczas gdy pdzniejsze ostrzezenia udzielane sa w przypadku przecigcia wysokosci po naj-
blizszym spotkaniu.

3.5.6 USTALONE ZAGROZENIA

3.5.6.1 Ustalonym zagrozeniem jest zblizajacy si¢ statek powietrzny, ktory zostat okreslony jako zagrozenie i ciagle
wymaga wskazoéwek rozwiazania.

3.5.6.2 Potrzeba uzyskania pozytywnego wyniku zaréwno dla testu odleglosci, jak i dla testu wysokosci w tym samym
cyklu pracy przed zadeklarowaniem zblizajacego si¢ statku powietrznego jako zagrozenie (pkt 3.5.2.1) ma zastosowa-
nie tylko w przypadku nowych zagrozen. Dalej, stosowany jest tylko test odleglosci, a pozytywny wynik pociaga za
soba utrzymanie statusu zagrozenia Powodem dla ktorego test wysokosci nie jest stosowany jest to, ze szybka odpo-
wiedz pilota lub fakt, ze zblizajacy si¢ statek powietrzny tylko poczatkowo spetnia kryteria, moze skutkowac anulowa-
niem statusu zagrozenia przed osiagni¢ciem najwigkszego zblizenia.

3.5.7 CZESTOTLIWOSC ALARMU
3.5.7.1 Glownymi czynnikami wptywajacymi na czgstotliwo$é alarmu sa: predkosé wzgledna, odlegtos¢ mijania i
gestos¢ znajdujacych si¢ w otaczajacej przestrzeni statkow powietrznych. Glownymi parametrami wpltywajacymi na

czestotliwos¢ alarmu sg 7, D,, i Z,,. Czestotliwosci alarmow moga zosta¢ obliczone dla losowego ruchu o statej predko-
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$ci, lecz wplyw ,,patrz i unikaj” i ATC sprawia, Ze takie obliczenia sa bardzo trudne w przypadku ruchu rzeczywistego.
Rysunek A-6 stanowi material informacyjny dotyczacy niektorych cech spotkania, ktore moga wywotywaé alarm, cho-
ciaz nie uwzglgdnia on wyniku testu wysokosci. Mozna przyktadowo zaobserwowac, ze w przypadku poziomu czutosci
5 (wysokosci pomigdzy FL 50 a FL 100) alarm nie moze zosta¢ wygenerowany, dopoki pozioma separacja jest wigksza
niz 5,5 km (3 NM), a predkos¢ wzgledna jest mniejsza od okoto 440 m/s ( 850 kt).

3.5.7.2 Symulacje wykorzystujace dane naziemnej kontroli radarowej i poczatkowe doswiadczenia urzadzen ACAS
wykazuja, ze ogolna czestotliwosé alarmu waha si¢ od okoto 1 na 30 godzin lotu do 1 na 50 godzin lotu w przestrze-
niach lotniczych o typowym natgzeniu ruchu.

3.5.8 ROZWIAZYWANIE ZAGROZENIA
3.5.8.1 KOORDYNACIJA

Jezeli statek powietrzny stanowiacy zagrozenie wyposazony jest w ACAS II lub ACAS III, wymagane jest, aby wlasny
system ACAS skoordynowat si¢ z systemem ACAS statku powietrznego stanowiacego zagrozenie poprzez lacze trans-
misji danych modu S w celu zapewnienia wyboru zgodnych propozycji RA. Na charakter wybieranych propozycji
wplyw moze mie¢ rowniez fakt, ze statek stanowiacy zagrozenie wyposazony jest w system ACAS.

3.5.82 KLASYFIKACJA WSKAZOWEK ROZWIAZANIA

3.5.8.2.1 Manewry uniku ograniczone sg do ptaszczyzny pionowej i moga by¢ charakteryzowane przez kierunek (w
gore i w dot) i moc. Zadaniem propozycji RA z kierunkiem ,,do gory” jest zapewnienie, ze wlasny statek powietrzny
minie bezpiecznie statek stanowiacy zagrozenie przelatujac nad nim. Zadaniem propozycji RA z kierunkiem ,,w dot”
jest zapewnienie, ze wlasny statek powietrzny minie bezpiecznie statek stanowiacy zagrozenie przelatujac pod nim.
Przyktadami wzmocnienia RA z kierunkiem ,,w gore” sa: ,,ogranicz predkos¢ w pionie” (do predkosci schodzenia okre-
slonego obiektu), ,,nie obnizaj wysokosci” lub ,,zwigksz wysokos¢”. Przykladami ekwiwalentnych wzmocnienn RA z
kierunkiem ,,w dot” sa propozycje: ,,ogranicz predkos¢ pionowa” (do predkosci wznoszenia okreslonego obiektu), ,,nie
zwigkszaj wysokosci” lub ,,zmniejsz wysokos$c”. Istniejg dwa rodzaje propozycji RA: ,,pozytywne” oznaczajace wymog
zwigkszenia lub zmniejszenia wysokosci przy okreslonej predkosci; i ,,ograniczenia predkosci pionowej”, oznaczajace,
ze nalezy unikaé zalecanego zakresu predkosci pionowej. Wszystkie wskazéwki moga by¢ zaréwno ,.korygujace”, jak i
»zapobiegajace”. Wskazowka korygujaca wymaga zmiany biezacej predkosci pionowej wlasnego statku powietrznego,
a wskazowka zapobiegajaca nie.

3.5.8.2.2 Oczekuje sig, ze generowane propozycje RA beda zgodne z ograniczeniami toru lotu w okre§lonych warun-
kach lotu, z powodu ograniczen osiagéw i konfiguracji statku powietrznego redukujacych zdolno$¢ wznoszenia sig.
Oczekuje si¢ rowniez, ze wskazania ograniczen manewrowych statku powietrznego dostepne dla systemu ACAS, beda
oferowaty bezpieczng oceng¢ aktualnych mozliwosci statku powietrznego. Odnosi si¢ to szczegdlnie do wstrzymania
wznoszenia si¢. W rzadkim i pilnym przypadku zmiany RA duzej wysokosci o kierunku ,,w dot’, na wznoszenie sig,
oczekuje sig, ze bardzo czgsto, mozliwosci statku powietrznego konieczne do osiagnigcia zgodnosci z RA beda dostep-
ne pomimo wstrzymania wnoszenia si¢. W sytuacji, gdy takie mozliwosci nie sg dostgpne, oczekuje sig, ze pilot zawsze
bedzie w stanie zapewni¢ co najmniej czg$ciowa zgodnos$é ze zmiang kierunku poprzez gwattowne wypoziomowanie
lotu.

3.5.8.3 CEL SEPARACIJI PIONOWEJ

3.5.8.3.1 W celu zapewnienia uniknigcia kolizji, system ACAS musi zapewnié rzeczywista separacj¢ w pionie przy
najblizszym spotkaniu, ktdra bedzie wspotmierna z rozmiarami statku powietrznego i jego pozycja przy uwzglednieniu
najgorszego scenariusza spotkania. Poniewaz dostgpne sa tylko dane mierzonej wysokosci, nalezy zapewni¢ specjalny
margines na bledy wysokosciowe w obu statkach powietrznych. Ponadto, operacja unikania musi zosta¢ rozpoczeta
przed najblizszym spotkaniem, mozliwe jest wigc, ze operacja ta bedzie opierata si¢ na przewidywanej separacji w
pionie przy najblizszym spotkaniu, co wprowadza kolejne zrodto btedow. Czynniki te pociagaja za soba wymog, aby
propozycje RA dostarczane pilotowi zapewnialy, ze wymagana separacja w pionie przy najblizszym spotkaniu bgdzie
mogta by¢ osiagnieta w dostgpnym czasie. Cel separacji w pionie, 4, musi zmienia¢ si¢ jako funkcja wysokosci, aby
odpowiednio zrekompensowaé btedy wysokosciowe. W implementacji ACAS opisanej w czgsci 4, A,., zmienia si¢ od
90 m (300 ft) do 210 m (700 ft).

3.5.8.3.2 Nie jest mozliwe doktadne wyznaczenie czasu pozostalego do najblizszego zblizenia, poniewaz nie jest zna-
na odleglos¢ mijania, statek powietrzny stanowiacy zagrozenie moze manewrowac, a obserwacje odlegtosci sa niedo-
ktadne. Jednak wartosci graniczne, ktore zostaly uznane za uzyteczne i mozliwe do zaakceptowania, to czasy pozostate
do najblizszego spotkania zakladajace, ze odleglos¢ mijania przyjmuje najwigksza wartosé (D,,) 1 wartos¢ zero i ze
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wszystkie inne zrodta btedow zostaty pominigte. Ten okres jest krytyczny dla spotkan, przy ktérych predkos¢ zblizania
si¢ przyjmuje bardzo mate wartosci. Utrzymujac separacj¢ pionowa przez caty ten okres, wybor RA jest uodporniony
na potencjalnie duze btedy oceny czasu minimalnej odleglosci. Bledy takie moga wynika¢ z matych bledow bez-
wzglednych w ocenie predkosci zblizania si¢. W przypadku RA prewencyjnych, zalozenie ustalenia natychmiastowej
zmiany predkosci na wartos¢ graniczng zalecang w propozycji RA, spowoduje obliczenie granicy dla (gornej dla RA
skierowanych w dot, dolnej dla RA skierowanych do gory) wysokosci wlasnego statku powietrznego przy najwiekszym
zblizeniu.

3.5.8.4 MINIMALNE ZAKELOCENIE

3.5.8.4.1 Zasadniczo, wigksza docelowa separacja w pionie moze zostac osiagnigta przez bardziej gwattowne manew-
ry unikajace, dla ktérych ograniczenie stanowig jednak komfort pasazerow, mozliwosci statku powietrznego i odchyle-
nia od nakazéw ATC. Parametry ACAS opisane w czgsci 4 oparte sa na przewidywaniu, ze typowa predkos¢ pionowa
konieczna dla uniknigcia kolizji wynosi 1 500 ft/min.

3.5.8.4.2 Poczatkowy wybor kierunku i sity RA dokonywany jest w celu zazadania, z opisanymi ponizej wyjatkami,
najmniejszej mozliwej zmiany w pionowej trajektorii statku powietrznego wyposazonego w system ACAS. Oczekuje
si¢ rowniez, ze propozycja bedzie odpowiednio ostabiona, jezeli jest to mozliwe, w p6zniejszych etapach spotkania i
catkowicie usuwana w sytuacji, gdy przy najwigkszym zblizeniu osiagnigta zostanie wymagana separacja. Priorytetem
jest minimalizacja wszystkich odchylen od nakazéw ATC.

3.5.8.5 ODPOWIEDZ PILOTA

Poniewaz wptyw pilota na skuteczno$¢ systemu jest bardzo duzy, konieczne jest, aby kazdy projekt ACAS uwzgledniat
pewne zalozenia dotyczace odpowiedzi pilota. Implementacja ACAS opisana w pkt 4 wykorzystuje opdznienie odpo-
wiedzi wynoszace 5 sekund dla nowej wskazowki i przyspieszenie pionowe g/4 w celu ustalenia predkosci uniku. Czas
odpowiedzi zostaje zredukowany do 2,5 sekundy z powodu nastgpujacych w dalszej kolejnosci zmian wskazéwki. Sys-
tem ACAS moze nie zapewni¢ odpowiedniej separacji pionowe;j, jezeli opdznienie odpowiedzi pilota przekracza spo-
dziewang warto$¢ tego opdznienia przyjeta w projekcie.

3.5.8.6 ZBLIZAJACE SIE STATKI POWIETRZNE W LOCIE POZIOMYM

3.5.8.6.1 Zblizajace si¢ statki powietrzne znajdujace si¢, w czasie alarmu i po jego zakonczeniu, w locie poziomym nie
stwarzaja zbyt wiclu probleméw dla ACAS. Jezeli wlasny statek powietrzny réwniez znajduje si¢ w fazie lotu pozio-
mego, problem przewidywania wysokosci nie istnieje w ogole. Wszystko co musi zrobi¢ statek powietrzny wyposazony
w system ACAS to przemieszczenie si¢ w kierunku zwigkszajacym biezaca separacj¢ w pionie do wartosci docelowe;.
Przeszkodami dla tej prostej logiki moze okaza¢ si¢ niezdolnos¢ zwigkszenia swojej wysokosci przez statki powietrzne
lub ich zbyt bliska, niepozwalajaca na bezpieczne zmniejszenie wysokosci, odlegtos¢ od ziemi.

3.5.8.6.2 Problemy ograniczania manewréw zanikaja w znacznej mierze, kiedy statek powietrzny znajduje si¢ w fazie
wznoszenia lub schodzenia, poniewaz separacja moze by¢ wtedy uzyskana po prostu przez wyréwnanie do poziomu.
Problem przewidywania moze zosta¢ zmniejszony, kiedy system ACAS otrzyma dane wysokiej rozréznialnosci doty-
czace wlasnej wysokosci.

3.5.8.7 ZBLIZAJACE SIE STATKI POWIETRZNE ZNAJDUJACE SIE W FAZIE
WZNOSZENIA/SCHODZENIA

Zblizajace si¢ statki powietrzne znajdujace si¢ w fazie wznoszenia/schodzenia powoduja wigcej problemdw niz te znaj-
dujace si¢ w fazie lotu poziomego. Czgsto istnieje problem okreslenia ich predkosci pionowych. Istnieja rowniez dowo-
dy na to, ze wznoszacy si¢ lub schodzacy statek powietrzny stanowiacy zagrozenie, co do ktorego przewiduje sig, ze
minie w bliskiej odleglosci wilasny statek powietrzny, raczej wyrowna swoj poziom lotu, niz zachowa obserwowang
predkos¢ w pionie unikajac w ten sposob bliskiego spotkania. Dlatego tez, dobor propozycji RA dokonywany przez
system ACAS powinien bra¢ pod uwage fakt, ze zblizajace si¢ statki powietrzne stanowiace zagrozenie moga ustabili-
zowaé swoj poziom lotu, np. w odpowiedzi na ATC. Niskie zaufanie dla sledzonej predkosci zblizania si¢ statku po-
wietrznego stanowigcego zagrozenie, moze spowodowaé odroczenie generowania RA do czasu uzyskania bardziej
wiarygodnej oceny tej predkosci.
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3.5.8.8 WSKAZOWKI RA PRZECIECIA WYSOKOSCI

3.5.8.8.1 Zblizajace si¢ statki powietrzne, co do ktorych przewiduje si¢, ze przetna wysokos¢ wlasnego statku po-
wietrznego wyposazonego w ACAS sprawiaja, ze stworzenie doskonatego systemu ACAS staje si¢ bardzo trudne, po-
niewaz statki w kazdej chwili moga wypoziomowaé swoj lot. Piloci uwazaja, ze niektore, generowane czasami, propo-
zycje RA przecigcia wysokosci sa niezgodne z intuicja. Rzeczywiscie, takie propozycje RA wymagaja od pilota, aby
lecial poczatkowo w kierunku zblizajacego si¢ statku powietrznego, tracac tymczasowo separacj¢ pionowa. Mimo to,
spotkania, dla ktorych propozycje RA przecigcia wysokosci sg ewidentnie odpowiednie, byly obserwowane i do tej
pory nie wykazano, ze ich calkowite wyeliminowanie jest korzystne lub mozliwe. Czgstotliwo$¢ propozycji RA prze-
cigcia wysokosci bedzie prawdopodobnie zalezala od sterowania i zachowania si¢ statku powietrznego. Wiadomo, ze
statki powietrzne wznoszace si¢ lub schodzace przy wysokich predkosciach, czgsciej niz inne powoduja generowanie
propozycji RA, wiacznie z RA przecigcia wysokosci. Potencjalne skutki zblizania si¢ do pewnego poziomu lotu z wy-
soka predkoscia, 1 nastgpnie stabilizowania poziomu tego lotu w bliskiej odleglosci w poziomie i pionie od innego stat-
ku powietrznego zostaty opisane ponizej. Sposoby tagodzenia tych skutkdéw zostaty opisane w pkt. 3.5.8.9.

3.5.8.8.2 Dla sytuacji przedstawionej na rysunku A-8, nalezy zatozyé, ze alarm ma miejsce w sytuacji, gdy zblizajacy
si¢ statek powietrzny wznosi si¢ w kierunku poziomu lotu statku wyposazonego w system ACAS. Biorac pod uwage, ze
wznoszenie si¢ trwa nadal, najlepsza strategia uniknigcia kolizji dla wlasnego statku powietrznego, byloby zejscie w
kierunku statku powietrznego stanowiacego zagrozenie, i poprzez to przecigcie wysokosci stanowiacego zagrozenie
statku. Wznoszenie mogloby zapewni¢ odpowiednia separacj¢ pionowa, jednak przy tej samej predkosci ucieczki, sepa-
racja zapewniana przez zejscie jest wigksza. W przypadku, gdy wlasny statek powietrzny wykonuje manewr schodze-
nia, moze doj$¢ to niebezpiecznej sytuacji, jezeli statek powietrzny stanowiacy zagrozenie ustabilizuje lot na gtéwnym
poziomie ponizej wlasnego statku powietrznego. Takie manewry sa rzecza powszechng w niektorych kontrolowanych
przestrzeniach powietrznych, poniewaz wykorzystywane sa przez kontrolerow w celu bezpiecznego doprowadzenia
statku powietrznego do wymaganej separacji pionowej w sytuacjach, w ktorych separacja w poziomie jest mata. Archi-
tektura ACAS oparta na zapewnieniu jak najwigkszej separacji w pionie, moze wywota¢ bliskie spotkanie, do ktorego
nie dosztoby w innej sytuacji. Architektura ACAS musi zawiera¢ rozwigzania zapewniajace, ze system ten bedzie jak
najbardziej uodporniony na taka ewentualnosc.

3.5.8.9 Rozwiqgzania zapewniajqce unikanie wywolywanych bliskich spotkan. W przypadku braku wiedzy na temat
zamiaru statku powietrznego stanowiacego zagrozenie, rozsadne wydaje si¢ zalozenie, ze statek ten bedzie nadal poru-
szat si¢ z dotychczasowsq predkoscia w pionie, jednak wybierze RA probujac ztagodzi¢ skutki ewentualnego manewru
statku stanowigcego zagrozenie. Inne cechy musza uwzglgdniaé ewentualnos¢, ze kolejny manewr statku powietrznego
stanowiagcego zagrozenie zostanie wykryty. Dla przyktadu, w implementacji opisanej w czgsci 4 wykorzystano ponizej
opisany uktad logiczny.

3.5.8.9.1 Tendecja wyboru kierunku RA. Jezeli przewiduje sig¢, ze pozytywna niewysokos$ciowa przecinajaca propozy-
cja zapewni co najmniej odpowiednig separacj¢ w pionie przy najblizszym zblizeniu (4,), wtedy pierwszenstwo uzy-
skuje kierunek RA zapobiegajacy przecigciu przez statek powietrzny wysokosci przed nawigkszym zblizeniem, jezeli
statek powietrzny stanowiacy zagrozenie nie wyrdwna swojego lotu. Istnieja dowody, ze w niektdrych okolicznosciach,
RA przecigcia wysokosci sa bardziej destrukcyjne od propozycji RA nieprzecinania wysokosci.

3.5.8.9.2 Propozycja rozwiqzania zwigkszonej predkosci. Jezeli kierunek RA wybrany w wyniku procesu opisanego w
pkt. 3.5.8.9.1 powoduje, ze wlasny statek powietrzny oddala si¢ od statku powietrznego stanowiacego zagrozenie, spo-
tkanie moze ciagle by¢ nierozwiazane w sytuacji, gdy statek stanowiacy zagrozenie zwigkszy swoja predkos¢ w pionie.
W takim przypadku, pilot statku powietrznego wyposazonego w ACAS moze zosta¢ zachgcony do zwigkszenia predko-
Sci pionowej swojego statku powietrznego w celu przescignigcia statku stanowiacego zagrozenie.

3.5.8.9.3 Test separacji pionowej. Tendencja wyboru kierunku RA nie zawsze bgdzie powodowala odsunigcie si¢ od
statku powietrznego stanowigcego zagrozenie, a test separacji w pionie jest realizowany w dalszym ciagu w celu
zmniejszenia prawdopodobienstwa wywolania bliskiego spotkania z powodu ustabilizowania swojego lotu przez statek
powietrzny stanowiacy zagrozenie lub zredukowanie przez niego predkosci pionowej. Test opéznia wydanie propozycji
RA do momentu, w ktérym zamiary statku stanowiacego zagrozenie bedg mogty by¢ ocenione z wigksza pewnoscia.
Dlatego tez powodowanie sytuacji, w ktorej system ACAS bedzie niezdolny do rozwiazania spotkania jest ryzykowne.
Implementacja ACAS opisana w czgsci 4 rOwnowazy te sprzeczne zagrozenia za pomocg opisanego ponizej ukladu
logicznego.

3.5.8.9.3.1 Dla scenariusza zaprezentowanego na rysunku A-8, przedstawiajacego stanowiacy zagrozenie statek po-
wietrzny poruszajacy si¢ ze znaczona predkoscia pionowa, alarm bez tego opdznienia zostatby zainicjowany w sytuacji,
gdy statki powietrzne bytyby nadal w bezpiecznej separacji pionowej. Przyktadowo, gdy czas ostrzegania ma warto$¢
25 sekund, a predko$¢ w pionie wynosi 900 m/min. (3 000 ft/min.), poczatkowa separacja jest rowna 380 m (1 250 ft).
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W sytuacji, w ktorej wymagane jest RA przecigcia wysokosci, tzn. tendencja wyboru kierunku jest nieskuteczna, sys-
tem ACAS wstrzymuje wydanie wskazowki do momentu, w ktérym separacja pionowa spadnie ponizej wartosci gra-
nicznej (4.), mniejszej od standardowej separacji IFR. Jezeli statek powietrzny stanowiacy zagrozenie wyrowna swoj
lot przy dowolnej wysokosci zanim przekroczy t¢ warto$¢ graniczna, stan alarmu zostanie, co jest najbardziej prawdo-
podobne, albo skasowany (dla wyrownan poza Z,,) lub zostanie wygenerowana propozycja nie przecinania wysokosci.
W przeciwnym wypadku, poza ewentualnoscia, ze statek powietrzny stanowiacy zagrozenie minat ustalona dla siebie
wysokosé, wszystko wskazuje na to, ze zmierza do lub przez poziom lotu wlasnego statku powietrznego, a propozycja
przecigcia wysokosci moze zosta¢ wydana z wigkszym zaufaniem. W sytuacji, w ktérej wymagana bylaby propozycja
nieprzecinania wysokosci, dla testu wysokosci stosowany jest zredukowany prog czasowy (7). Celem takiego testu
pionowej wartosci granicznej (VIT — Vertical Threshold Test) jest wstrzymanie RA do momentu, w ktorym manewr
wypoziomowania rozpoczety przez zblizajacy si¢ statek powietrzny zostanie wykryty.

3.5.8.9.3.2 Poczatkowo celem stosowania testu separacji pionowej byto zmniejszenie probleméw doswiadczanych w
$rodowisku ruchu IFR. Korzystnym moze wydawac si¢ dobranie takiej wartosci 4., ktora pokrywaé bedzie wysokosci
przelotowe, a nawet nie I[FR-owe separacje. Nalezy jednakze dobrze rozwazy¢ ryzyko, czy ACAS bedzie w stanie
rozwiaza¢ kwestie spotkan.

3.5.8.9.3.3 Test wykorzystuje wspolprace pomigdzy dwoma wyposazonymi statkami powietrznymi powodujac, ze
ACAS w statku powietrznym bgdacym w locie poziomym opdznia wybor propozycji RA, do momentu, w ktorym od-
bierze komunikat rozwiazania od wyposazonego zblizajacego si¢ statku powietrznego. System ACAS w zblizajacym
si¢ statku powietrznym niemal na pewno wybierze redukcj¢ wiasnej predkosci w pionie, a skutkiem procesu koordyna-
cji bedzie utrzymanie wysokosci przez statek znajdujacy si¢ w locie poziomym. W praktyce, opéznienie w rozpoczgciu
rozwiazywania kwestii spotkania bedzie mate, jednak ryzyko porazki jest mniej podatne na opdznienie, poniewaz oba
statki powietrzne wykonuja operacje unikania. Opo6znienie jest ograniczone do 3,0 s, ktora to wartos¢ wystarcza zwykle
do rozpoczgcia koordynacji przez statek powietrzny stwarzajacy zagrozenie.

3.5.8.9.4 Zmiana kierunku. Pomimo podj¢cia krokow zapobiegawczych w celu uniknigcia opisanych powyzej, wywo-
lywanych bliskich spotkan, nadal istniejg sytuacje, ktore nie sa przez te kroki obejmowane. Przyktadowo, w przestrzeni
powietrznej zawierajacej ruch VER, wypoziomowanie statku powietrznego stanowigcego zagrozenie, moze mie¢ miej-
sce przy nominalnej separacji wynoszacej 150 m (500 ft). W takich warunkach test separacji pionowej moze by¢ mniej
skuteczny. Jezeli system ACAS ustali, ze manewr statku stwarzajacego zagrozenie uniewaznit poczatkowy wybor pro-
pozycji RA, kierunek propozycji moze zostaé odwrdcony. Wymdg osiagania docelowej separacji pionowej przy naj-
blizszym spotkaniu moze zosta¢ ztagodzony, jezeli zostana podjgte opisane wyzej dziatania.

3.5.8.10 INNE PRZYPADKI WYWOLANYCH BLISKICH SPOTKAN

3.5.8.10.1 Bledy wysokosci. Parametr separacji pionowej reprezentujacy separacj¢ docelowa (4;) musi uwzgledniaé
btad wysokosci w sposdb wystarczajacy dla uzyskania wysokiego prawdopodobienstwa, ze nie zostanie wywolana
sytuacja, w ktorej statek powietrzny wyposazony w system ACAS wywola bliskie spotkanie, ktore tak naprawdg nie
istniato. Jednak w przypadku razacych btedow wysokosci, kiedy poczatkowa separacja bedzie odpowiednia, prawdopo-
dobienstwo, ze bliskie spotkanie zostanie wywotane pozostaje niskie. Podobnie istnieje niewielkie prawdopodobien-
stwo, ze system ACAS nie bgdzie w stanie rozwiazaé kwestii bliskiego spotkania z powodu biedu wysokosci.

3.5.8.10.1.1 Zastosowanie kodu Gilham’a dla ktéregos ze statkow powietrznych jest szczegdlnym przypadkiem ble-
dow raportu wysokosci, powodujace bliskie spotkania. W przypadku wilasnego statku powietrznego, btedow takich
mozna unikna¢ wykorzystujac zrodto wysokosci niekodowane przy pomocy kodu Gilham’a.

3.5.8.10.2 Bledy modu C

3.5.8.10.2.1 Btedy w dekodowaniu wysokosci stanowigcego zagrozenie statku powietrznego dostarczajacego danych
modu C, jezeli sg odpowiednio duze, moga powodowac bliskie spotkania tak samo, jak razace bledy wysokosci whasne-
go statku powietrznego. Czgstotliwo$é wystgpowania takich spotkan bedzie bardzo mata w przestrzeniach powietrz-
nych, w ktorych ATC podejmuje starania majace na celu poinformowanie pilota, ze raportowana wysokos¢ jest niepra-
widlowa.

3.5.8.10.2.2 Bardziej niebezpieczna forma btedu modu C ma miejsce, kiedy blad jest ograniczony do bitéw C. Bity te
nie sa sprawdzane przez ATC, ktore zwykle ogranicza si¢ do ustalenia, czy statek powietrzny znajduje si¢ okreslonej
tolerancji swojej raportowanej wysokosci. Zablokowany lub brakujacy bit C moze powodowaé btad wynoszacy mak-
symalnie 30 m (100 ft). Jednak taki btad moze mie¢ o wiele bardziej powazne konsekwencje dla postrzeganej przez
ACAS predkosci zblizania si¢ stanowiacego zagrozenie statku powietrznego, i w zwiazku z tym wywotac bliskie spo-
tkanie lub uniemozliwi¢ rozwigzanie kwestii bliskiego spotkania.

22/11/07 D-30



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23 — 2571 — Poz. 98

Dodatek Zalqcznik 10 — Lgcznosé Lotnicza

3.5.8.10.3  Przeciwna odpowiedz pilota. Manewry przeciwne do kierunku RA moga powodowac redukcje separacji
pionowej od statku powietrznego stanowigcego zagrozenie i dlatego tez nalezy ich unikaé. Sytuacja ta ma szczeg6lne
zastosowanie w przypadku spotkania koordynowanego ACAS-ACAS.

3.5.8.11 SPOTKANIA WIELU STATKOW POWIETRZNYCH

3.5.8.11.1 ACAS bierze pod uwage mozliwos¢, ze w bliskim sgsiedztwie znajduja si¢ trzy lub wiecej statki powietrzne
1 wymagane jest wygenerowanie ogdlnego RA zgodnego z kazda propozycja, ktéra zostanie wygenerowana w zwigzku
z kazdym traktowanym osobno statkiem powietrznym stanowiacym zagrozenie. W takich okolicznosciach, nie mozna
zawsze oczekiwac, ze statek powietrzny wyposazony w ACAS bedzie osiagat separacje pionowa A4; wzglgdem wszyst-
kich statkow powietrznych stanowiacych zagrozenie.

3.5.8.11.2 Symulacje oparte na danych naziemnej kontroli radarowej i poczatkowe doswiadczenia z urzadzeniami
systemu ACAS wykazaly, ze konflikty wielu statkéw powietrznych sa zjawiskiem rzadkim. Nie ma réwniez dowodow
na efekt domina, kiedy manewr statku powietrznego wyposazonego w ACAS majacy na celu unikniecie statku stano-
wiacego zagrozenie prowadzi do spotkania z trzecim wyposazonym statkiem powietrznym, i tak dalej. Sytuacja taka
mogtaby wystapi¢ w przypadku przestrzeni oczekiwania, jednak nie istnieja dowody na poparcie tej tezy.

3.5.9 OCENA PREDKOSCI W PIONIE

3.59.1 Algorytm §ledzenia pionowego musi by¢ zdolny do wykorzystania informacji wysokosci kwantowanych przy-
rostami 25 lub 100 ft, w celu uzyskania ocen predkosci statku powietrznego w pionie. Takie urzadzenie §ledzace musi
unika¢ przeszacowywania predkosci pionowych w czasie skokow raportowanej wysokosci, spowodowanych przecho-
dzeniem statku powietrznego poruszajacego si¢ z mata predkoscia pionowa z jednego poziomu kwantowanej wysokosci
do kolejnego. Jednakze ograniczanie odpowiedzi nie moze by¢ osiagniete jedynie przez zwigkszenie usredniania urza-
dzenia $ledzacego, poniewaz wtedy urzadzenie to zbyt wolno odpowiadatoby na biezace zmiany predkosci. W przy-
padku raportéw wysokosci kwantowanych 100 ft, urzadzenie sledzace wysokos¢ (pkt 4) wykorzystuje specjalne proce-
dury aktualizacji toru, ttumiace odpowiedzi dla izolowanej zmiany wysokosci (raport wysokosci rézniacy si¢ od po-
przedniego raportu wysokosci) bez poswigcania odpowiedzi dla obliczenia przyspieszenia. Urzadzenie $ledzace posiada
réwniez szereg wlasciwosci poprawiajacych niezawodnoscé.

3.5.9.2 Ponizej zaprezentowane zostaty kluczowe wlasciwosci algorytmu sledzenia w pionie:

a) Zanim jakikolwiek raport zostanie zaakceptowany dla uzytku przez procedury aktualizacyjne, przeprowadza
si¢ testy majace na celu ustalenie, czy raport jest wiarygodny, biorac pod uwage sekwencj¢ raportow odebra-
nych poprzednio. Jezeli raport zostanie uznany za niewiarygodny, jest odrzucany mimo iz moze nastgpnie zo-
sta¢ wykorzystany w ustalaniu wiarygodnosci pozniejszych raportow.

b) Algorytm rekurencyjnie usrednia czas pomig¢dzy zmianami wysokosci, a nie raporty wysokosci.

¢) Urzadzenie sledzace ogranicza $cisle odpowiedz dla izolowanych zmian wysokosci (tzn. zmian, ktére nie sa
czg$cia zadnego trendu). Izolowane zmiany wysoko$ci powoduja inicjalizacj¢ oceny predkosci do okreslonej
umiarkowanej predkosci w kierunku transmisji. Oceniana predko$¢ zostanie zmniejszona do zera przy kazdym
kolejnym okresie bez zmiany wysokosci.

d) W przypadku zaobserwowania zmiany zgodnej co do kierunku ze zmiang poprzednia, zostaje zaznaczony
trend. Predkos¢ pionowa jest inicjowana na warto$¢ zgodng z czasem pomigdzy dwoma zmianami.

e) Wahania predkosci spowodowane efektami kwantyzacji sg thumione, gdy zadeklarowany jest trend Iub lot po-
ziomy. W czasie okresu, w ktorym wystgpuje trend, raporty wysokosci niewskazujace zmiany wysoko$ci
sprawdzane sa w celu ustalenia, czy brak zmiany jest zgodny z poprzednia oceng predkosci. W przypadku nie
stwierdzenia zgodnosci, predkosc¢ jest ustalana na nizsza warto$¢. Natomiast w przypadku stwierdzenia zgod-
nosci, predkosc¢ nie jest zmieniana.

f) Gdy deklarowany jest trend i obserwowana zmiana wysokosci, przeprowadzany jest test majacy na celu
stwierdzenie, czy zmiana ta jest zgodna w kierunku i czasie z poprzednia oceng predkosci. W przypadku nie-
stwierdzenia zgodnosci, predkos¢ jest ustalana powtdrnie. Natomiast, jezeli zgodnos$¢ zostanie stwierdzona,
predkos¢ jest aktualizowana przez usrednienie. Zmiana moze by¢ spowodowana wahaniami i w rzeczywisto$ci
trend moze trwaé nadal.

g) W czasie kazdego okresu, urzadzenie $ledzace dostarcza indeks pewnosci toru, wskazujacy stopien ufnosci,
ktory moze by¢ zastosowany w stosunku do oceny predkosci w pionie. ,,Wysoka” ufno$é przyznawana jest,
gdy ostatnie raporty wysokos$ci sa zgodne z ocenami wysokosci i predkosci pionowych urzadzenia sledzacego.
,»Niska” ufnos$¢ przyznawana jest, gdy raporty wysokosci nie sa zgodne, sugerujac ewentualne przyspieszenie
pionowe lub kiedy raporty wysokosci sa nieobecne przez dwa lub wigcej kolejnych cyklow. ,,Niska” ufno$¢
moze usprawiedliwia¢ opdznienie w generowaniu RA.
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h) Urzadzenie $ledzace wyznacza dolne i gorne granice rzeczywistej predkosci w pionie. Granice predkosci w
pionie wykorzystywane sa w celu ustalenia, czy generowanie RA ma zosta¢ op6znione i w czasie oceny po-
trzeby zmiany kierunku wskazowki, w sytuacji gdy ufnos¢ predkosci w pionie jest ,,niska”.

3.5.10. KOORDYNACJA POWIETRZE-POWIETRZE

3.5.10.1 Zapytania koordynacyjne. Kiedy ACAS okresla podobnie wyposazony zblizajacy si¢ statek powietrzny jako
zagrozenie, zapytania przesylane sa do zblizajacego si¢ statku w celu koordynacji RA poprzez tacze transmisji danych
modu S. Zapytania te, zawierajace komunikaty rozwigzania, generowane sa raz na jeden cykl przetwarzania, dopdki
zblizajacy si¢ statek powietrzny stanowi zagrozenie. Wyposazony statek powietrzny potwierdza zawsze odbior komu-
nikatu rozwiazania poprzez przestanie odpowiedzi koordynacyjne;j.

3.5.10.2 PRZETWARZANIE ZAPYTANIA KOORDYNACYJNEGO

3.5.10.2.1 ACAS przetwarza komunikat rozwiazania odebrany z innego wyposazonego w system ACAS zblizajacego
si¢ statku powietrznego, zachowujac w pamigci RAC dla tego statku i aktualizujac rekord RAC.

3.5.10.2.2 RAC jest ogélnym terminem, oznaczajacym pierwotnie, odpowiednio pionowe RAC (VRC) i/lub poziome
RAC (HRC). Scisle rzecz biorac, informacje dostarczane w zapytaniu modu S to VCR dla ACAS II i VRC i/lub HRC
dla ACAS III.

3.5.10.2.3 Rekord RAC stanowi potaczenie wszystkich aktywnych w danym momencie RAC (VRC i/lub HRC), ktore
zostaty odebrane przez ACAS. Cztery bity w zapisie RAC odpowiadaja dwom wartosciom VRC (,,nie przelatuj poni-
zej” 1 ,,nie przelatuj powyzej”), po ktorych nastepuja dwie wartosci HRC (,,nie skrecaj w lewo” i ,,nie skrecaj w pra-
wo”). Jezeli bit w rekordzie RAC jest ustawiony, oznacza ze odpowiednie RAC jest odbierane z jednego lub wigcej
ACAS. Za kazdym razem, gdy RAC jest odbierane z innego ACAS, ustawiany jest odpowiedni bit w zapisie RAC. Za
kazdym razem, gdy uniewaznienie RAC odbierane jest z innego ACAS, odpowiedni bit jest kasowany do czasu, kiedy
inne ACAS wywota ustawienie bitu.

3.5.10.3 SEKWENCJA KOORDYNACII

Sekwencja komunikatow koordynacji i zwiazanego z nig przetwarzania zostata zilustrowana na rysunku A-9. Nie prze-
prowadzenie koordynacji moze spowodowaé wybranie przez stanowiacy zagrozenie statek powietrzny niezgodnego
kierunku RA.

3.5.10.4 PROTOKOL KOORDYNACII

3.5.10.4.1 Po uznaniu wyposazonego zblizajacego si¢ statku powietrznego za zagrozenie, ACAS sprawdza najpierw,
czy odebral od tego statku komunikat rozwiazania. Jezeli okaze si¢, ze komunikat taki zostat z tego statku odebrany,
ACAS wybiera RA zgodne z kierunkiem pionowym statku stanowiacego zagrozenie. Jezeli natomiast, okaze si¢ ze
komunikat rozwigzania nie zostal odebrany, wtedy ACAS wybiera RA oparte na geometrii spotkania (pkt 3.5.2). W
kazdym z przypadkow, ACAS rozpoczyna transmisj¢ informacji kierunku pionowego do statku powietrznego stanowia-
cego zagrozenie z czestotliwoscia raz na jeden okres aktualizacji, w formie uzupetnienia RA w komunikacie rozwiaza-
nia. Uzupelienie RA to ,,nie przelatuj ponad”, kiedy ACAS wybral przejscie ponad statkiem powietrznym stanowia-
cym zagrozenie i ,,nie przelatuj ponizej”, kiedy ACAS wybrato przejscie ponizej stanowiacego zagrozenie statku.

3.5.10.4.2 Po wykryciu ACAS jako zagrozenia, statek powietrzny stanowiacy zagrozenie przechodzi przez podobny
proces. Jezeli z jakiego§ powodu, oba statki powietrzne wybiorg ten sam (niezgodny) kierunek separacji, statek po-
wietrzny o wyzszym 24-bitowym adresie statku powietrznego zmienia kierunek swojej wskazowki. Taka sytuacja moze
mie¢ miejsce, kiedy dwa statki powietrzne jednoczesnie wykryja siebie nawzajem jako statki stwarzajace zagrozenie
lub w przypadku zaistnienia tymczasowej awarii facza, uniemozliwiajacej skuteczna tacznosc.

3.5.10.5 OCHRONA DANYCH KOORDYNACIJI

ACAS przechowuje aktualne RA i aktywne RAC odebrane z innego statku powietrznego wyposazonego w system
ACAS, ktory postrzega wlasny statek powietrzny jako zagrozenie. Celem zapewnienia, ze przechowywane informacje
nie podlegaja modyfikacji w odpowiedzi do jednego lub wigcej ACAS, w czasie kiedy sa wykorzystywane dla wyboru

RA przez wlasny ACAS, dane te musza by¢ chronione, aby zapewni¢ ich dostgpnos¢ lub mozliwo$¢ modyfikacji dla

22/11/07 D-32



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23 — 2573 — Poz. 98

Dodatek Zalqcznik 10 — Lgcznosé Lotnicza

tylko jednego ACAS w tym samym czasie. Zatozenie takie moze zosta¢, przyktadowo, zrealizowane poprzez wejscie w
stan blokowania koordynacji, zawsze kiedy dostgp do przechowywanych danych uzyskiwany jest przez wlasny system
ACAS lub z ACAS oferowane sa nowe dane statku powietrznego stanowiacego zagrozenie. Jezeli komunikat rozwigza-
nia zostanie odebrany w sytuacji, gdy stan blokady koordynacji jest aktywny, dane sg zatrzymywane do momentu, w
ktérym biezacy stan blokady koordynacji zostanie zakonczony. Mozliwo$¢ uzyskania jednoczesnego dostgpu do danych
przez rdzne procesy wewnatrz ACAS istnieje, poniewaz nadchodzace komunikaty rozwiazania zagrozenia odbierane sa
asynchronicznie w stosunku do przetwarzania ACAS, faktycznie przerywajac to przetwarzanie.

3.5.11 LACZNOSC NAZIEMNA

3.5.11.1 Raport wskazowek rozwiqzania ACAS na ziemie. Zawsze kiedy istnieje RA, ACAS wskazuje transponderowi
modu S statku powietrznego, ze dysponuje raportem RA dostgpnym dla stacji naziemnej modu S. Sytuacja ta powodu-
je, ze transponder ustala flage informujaca, ze komunikat oczekuje na przestanie na ziemi¢. Po odebraniu takiej flagi,
urzadzenie modu S moze zazadaé transmisji raportu RA. Kiedy zadanie to zostanie odebrane, wlasny transponder modu
S dostarcza komunikat w formacie odpowiedzi Comm-B. Dodatkowo, ACAS generuje okresowe transmisje rozglosze-
niowe w 8-sekundowych odstgpach, przez okres, w ktorym pilotowi wskazywane jest RA. Transmisja rozgloszeniowa
przekazuje ostatnie wartosci przyjete przez parametry RA w czasie poprzedniego 8-sekundowego okresu, nawet gdy
propozycja zostata przerwana. Sytuacja taka pozwala na monitorowanie dziatania RA ACAS na obszarach, w ktorych
pokrycie dozorowania naziemnej stacji modu S nie istnieje, poprzez wykorzystanie specjalnych odbiornikéw sygnatu
transmisji rozgloszeniowej RA na ziemi. Transmisje rozgloszeniowe RA sa przeznaczone dla urzadzen naziemnych,
okreslane s jednak terminem ,,transmisji facza w gore”.

3.5.11.2 Kontrola parametréow detekcji zagrozenia realizowana przez stacje naziemnq. Parametry detekcji zagrozenia
moga by¢ kontrolowane przez jedna lub wigcej stacji naziemnych modu S, poprzez przesylanie zapytan zawierajacych
komunikaty polecenia kontroli poziomu czutosci (komunikaty SLC), adresowane do statku powietrznego wyposazone-
go w ACAS. Po odebraniu komunikatu polecenia SLC od jednej z naziemnych stacji modu S, ACAS przechowuje
warto$¢ polecenia SLC indeksowana przez numer stacji naziemnej. ACAS wykorzystuje najnizsza odebrana wartos¢,
jezeli wigcej niz jedna stacji naziemna wystata taki komunikat. ACAS wstrzymuje polecenie SLC kazdej stacji osobno
i kasuje je, jezeli w ciagu czterech minut nie zostanie od$wiezone przez kolejny komunikat z tej stacji. ACAS moze
rowniez natychmiast skasowac polecenie SLC ze stacji naziemne;j, jezeli okreslony kod kasowania zostal odebrany z tej
stacji. Polecenia SLC nie moga by¢ uzyte wewnatrz taczonych zapytan typu Comm-A.

3.5.12 KONTROLA POZIOMU CZULOSCI

Kontrola parametrow detekcji zagrozen ACAS moze by¢ realizowana za pomoca polecen SLC dostarczanych zgodnie z
ponizszymi punktami:

a) wewnetrznie generowana wartos¢, oparta na wysokosci;

b) znaziemnej stacji modu S (patrz pkt 3.5.11.2); oraz

c) zprzelacznika obstugiwanego przez pilota.

Poziom czutosci wykorzystywany przez ACAS ustalany jest przez najmniejsze niezerowe polecenie SLC dostarczane
przez te trzy zrédla. Jezeli stacja naziemna modu S lub pilot nie wykazuja szczegdlnego zainteresowania ustawieniem
poziomu czulosci, warto$¢ zero jest dostarczana do ACAS z tego zrddla i nie jest uwzgledniana w procesie doboru.
Poziom czutosci bedzie zwykle ustalany przez wewngtrznie generowang warto$¢ w oparciu o zakres wysokosci. Histe-
reza wykorzystywana jest w obrgbie wartosci granicznych wysokosci, w celu uniknigcia wahan w wartosci polecenia
SLC w sytuacji, gdy statek powietrzny wyposazony w ACAS pozostaje w obszarze granicznych wartosci wysokosci.

3.6 KOMPATYBILNOSC Z POKELADOWYMI TRANSPONDERAMI MODU S

3.6.1 Kompatybilne dziatanie ACAS i transpondera modu S osiggane jest poprzez koordynacje ich dziatan przez magi-
stralg thumienia awioniki. Transponder modu S tlumiony jest podczas i krotko po transmisji ACAS. Typowe przedzialy
thumienia to:

a) 70 mikrosekund z anteny gorne;j,

b) 90 mikrosekund z anteny dolne;.
Takie okresy tlumienia zapobiegaja sytuacji, w ktorej sygnat wielodrogowy spowodowany zapytaniem ACAS, genero-
walby odpowiedzi SSR z transpondera modu S.

3.6.2 Ograniczenie niepozadanej mocy transpondera modu S zwigzanego z ACAS jest bardziej drastyczne niz w przy-
padku ograniczenia opisanego w rozdziale 3, pkt 3.1.2.10.2.1, w celu zapewnienia, ze transponder modu S nie uniemoz-
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liwi systemowi ACAS spelnienia ustalonych dla niego wymagan. Zakladajac, ze poziom niepozadanego promieniowa-
nia transpondera wynosi —70 dBm (rozdziat 4, pkt 4.3.11.1) a izolacja transponder-antena ACAS ma wartos¢ — 20 dB,
wypadkowy poziom zaklocen na wyjsciu RF ACAS bedzie nizszy od — 90 dBm.

3.6.3 Wymog dodatkowej zgodnosci wprowadzony zostal w celu utrzymywania uptywu mocy nadajnika ACAS na
niskim poziomie (patrz pkt 3.2.1).

3.7 WSKAZANIA DLA ZALOGI STATKU POWIETRZNEGO

3.7.1 WYSWIETLANIE DANYCH

3.7.1.1 Implementacje ACAS beda zwykle wyswietlaly informacje propozycji rozwiazania na jednym lub dwoch wy-
Swietlaczach. Wyswietlacz RA prezentuje zatodze statku manewry pionowe, ktdre powinny by¢ wykonane lub ktorych
zatoga nie powinna wykonywac. Wyswietlacz TA i wyswietlacz RA moga wykorzystywaé osobne wskazniki lub przy-
rzady w celu przekazania informacji pilotowi, obie funkcje mogg by¢ rowniez zestawione na jednym wyswietlaczu.
Wyswietlane informacje RA moga by¢ wprowadzone do istniejacych wyswietlaczy dostgpnych na poktadzie lub pre-
zentowane na wyswietlaczu wydzielonym.

3.7.1.2 PROPOZYCJE RUCHU

3.7.1.2.1 Wyswietlacz TA prezentuje zatodze statku powietrznego widok ,,z géry” na otaczajacy ruch. Zadaniem infor-
macji prezentowanych w taki sposob jest pomoc zalodze statku powietrznego w obserwacji otaczajacego ruchu po-
wietrznego. Przeprowadzona symulacja wykazala, ze zatoga statku powietrznego ma klopoty z odczytywaniem i przy-
zwyczajeniem si¢ do alfanumerycznych wyswietlaczy ruchu w postaci tabeli, w zwiazku z tym stosowanie takiego
rodzaju wyswietlacza jako podstawowego srodka wyswietlania informacji ruchu nie jest zalecane. Wyswietlacze TA
zapewniaja wyswietlanie dla zblizajacych si¢ statkéw powietrznych nastgpujacych informacji:

a) pozycja (odleglos¢ i azymut);

b) wysokos¢ (wzgledna i bezwzgledna, jezeli zblizajacy si¢ statek powietrzny wysyla raporty o wysokosci); oraz

c) wskazanie predkosci w pionie dla zblizajacego si¢ statku powietrznego wysylajacego raporty o wysokosci w

pionie (wznoszenia lub schodzenia).

3.7.1.2.2 Wyswietlacz TA wykorzystuje ksztalty i kolory w celu zaprezentowania stopnia zagrozenia kazdego z wy-
$wietlanych zblizajacych sig¢ statkow powietrznych, tzn. RA i TA i znajdujacego si¢ w poblizu ruchu. Zasadnicza rozni-
ca pomigdzy testami dla generowania TA a testami dla detekcji zagrozenia jest zastosowanie wigkszych wartosci cza-
SOW ostrzegania.

3.7.1.2.3 Ciagle wyswietlanie znajdujacego si¢ w poblizu ruchu, nie jest wymaganym elementem systemu ACAS.
Jednak pilotom potrzebne sa wytyczne dotyczace znajdujacego si¢ w poblizu ruchu i zagrozen w celu zapewnienia, ze
zidentyfikuja oni odpowiednie statki powietrzne jako potencjalne zagrozenia. Zastosowanie okreslenia ,,wyswietlacz”
nie oznacza, ze wizualne wyswietlanie jest jedynym sposobem wskazywania pozycji zblizajacych si¢ statkdéw powietrz-
nych.

3.7.1.2.4 W idealnej sytuacji, przed RA wystgpowatoby zawsze TA, jednak osiagnigcie tej sytuacji jest nie zawsze
mozliwe; przyktadowo kryteria RA moglyby zosta¢ spetnione juz w momencie pierwszego ustalenia toru lub nagly i
gwaltowny manewr zblizajacego si¢ statku powietrznego moze spowodowac, ze czas realizacji TA bedzie krotszy od
jednego cyklu.

3.7.1.3 PROPOZYCJE ROZWIAZANIA

Wyswietlacz RA prezentuje zatodze statku powietrznego predkos$é pionowa, ktdra powinna by¢ osiagnigta lub ktorej
nalezy unika¢. Wyswietlacz RA moze by¢ dotaczony do wskaznika chwilowej predkosci w pionie (IVSI) lub do pod-
stawowego wyswietlacza lotu (PFD). Wyswietlacz RA moze zapewnia¢ odroznianie RA prewencyjnych i koryguja-
cych.

3.7.2 ALARMY DZWIEKOWE I GLOSOWE
Alarmy dzwigkowe wykorzystywane sa w celu ostrzegania zatogi statku powietrznego o wydaniu propozycji TA lub

RA. Jezeli uzywany jest alarm glosowy nalezy zapewni¢ dobor wlasciwego stownictwa, aby zminimalizowa¢ prawdo-
podobienstwo blednego zrozumienia polecenia. Sygnaty dzwigkowe emitowane sa rowniez dla zatogi statku powietrz-

22/11/07 D-34



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23 — 2575 — Poz. 98

Dodatek Zalqcznik 10 — Lgcznosé Lotnicza

nego w celu wskazania, ze statek powietrzny wyposazony w system ACAS nie jest juz w konflikcie ze wszystkimi
stanowiacymi zagrozenie statkami powietrznymi.

3.8 FUNKCJE KONTROLI ZALOGI

Oczekuje si¢ jako minimum, ze zostanie zapewniona dla zatogi statku powietrznego manualna mozliwo$¢ realizacji
jednej z nastgpujacych operacji wyboru: trybu ,, AUTOMATYCZNEGO”, w ktérym poziomy czuto$ci bgda opieraty si¢
na innych wartosciach wejsciowych; trybu, w ktorym wydawane moga by¢ tylko propozycje TA; lub wyboru okreslo-
nych pozioméw czutosci, obejmujacego co najmniej poziom czutosci 1. W przypadku wyboru poziomu czutosci 1,
urzadzenia ACAS znajduja sic w stanie gotowosci. Okreslenie GOTOWOSC moze by¢ wykorzystywane w celu ozna-
czenia takiego wyboru. Aktualny poziom czutosci ACAS moze rézni¢ si¢ od wybranego przez zaloge statku powietrz-
nego. Nalezy wprowadzi¢ rozwiazania dla wskazywania zatodze statku powietrznego, kiedy system ACAS znajduje si¢
w stanie GOTOWOSCI lub kiedy wydawane beda tylko propozycje TA. Sterowanie dla ACAS moze byé potaczone z
uktadem sterowania dla transpondera modu S albo tez oba systemy moga mie¢ osobne uktady sterowania. Jezeli uktady
sterowania ACAS i modu S sa zintegrowane, musi zosta¢ zapewniona mozliwos¢ wyboru pozwalajacego zatodze statku
powietrznego na wybranie trybu dzialania ,,tylko transponder”.

3.9 MONITOROWANIE POPRAWNOSCI PRACY

Oczekuje sig, ze urzadzenia systemu ACAS beda dysponowaly funkcja automatycznego monitorowania poprawnosci
pracy urzadzenia, zapewniajaca stale okreslenie stanu technicznego wszystkich waznych funkcji systemu ACAS bez
zakldcania lub innego przerywania normalnej pracy tych urzadzen. Nalezy réwniez zapewni¢ rozwiazania dla wskazy-
wania zatodze statku powietrznego istnienia nieprawidtowych warunkow okreslanych przez funkcj¢ monitorowania.

4. TYPOWE ALGORYTMY I PARAMETRY WYKRYWANIA ZAGROZEN I GENEROWANIA WSKAZOWEK

Uwaga 1. — Prezentowane ponizej charakterystyki opisujq model referencyjny dla ukladow logicznych systemu unika-
nia kolizji ACAS II. Opis ten, jednakze, nie wyklucza zastosowania alternatywnych modeli o takiej samej lub wiekszej
wydajnosci.

Uwaga 2. — Zmienne prezentowane w niniejszym rozdziale reprezentowane sq przez symbole matematyczne w postaci

matych liter. Symbole w postaci duzych liter stosowane sq dla parametrow. Stosowana dla niektorych parametréow
notacja punktowa nie oznacza, ze parametry te sq wielkosciami pochodnymi, lecz ze majq wymiary sugerowane przez
notacje, np. odleglosé¢/czas dla parametru predkosci.

4.1 CHARAKTERYSTYKI WYDAJNOSCI SLEDZENIA

4.1.1 SLEDZENIE ODLEGLOSCI

Odlegtos¢, predkosé zblizania sie i przyspieszenie zblizania si¢ (r, #, 7-) szacowane sa za pomoca adapcyjnego urza-
dzenia sledzacego a-B-y uzywajacego dla wspotczynnikow a, B 1y warto§ci zmniejszajacych si¢ z kazdym kolejnym
pomiarem odleglosci az do osiagnigcia wartosci minimalnych réwnych, odpowiednio 0,40; 0,10 1 0,01. Ocena przyspie-
szenia predkosci zblizania si¢ wykorzystywana jest w celu ustalenia spodziewanej odleglosci mijania w zakresie naj-
blizszego spotkania, m, przy zastosowaniu ponizszego wzoru:

2 _ 2 r2
1+ rr/7?

Szacowanie nie jest przeprowadzane, w sytuacji gdy kolejne obliczenia wskazuja, ze moze by¢ niewiarygodne z powo-
du wielkosci btedow szacowania lub mozliwosci wykonania przez jeden ze statkow powietrznych manewru w plasz-
czyznie poziomej. Pozniejsze obliczenia zaleza od czasu istnienia toru, obserwowanej doktadnosci kolejnych przewi-
dywanych odlegtosci, obserwowanej spdjnosci szacunkdéw przyspieszenia predkosci zblizania sie, obserwowanej spoj-
nosci drugiej odlegtosci toru opartej na niezmienne;j trajektorii zgodnej z poprzednia oceng odleglosci mijania i obser-
wowana spdjnoscia przyblizonego kursu toru.
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4.1.2 SLEDZENIE WYSOKOSCI

4.12.1 Zrédla danych wysokosci. Wysoko$é zblizajacego sie statku powietrznego otrzymywana jest z raportow modu
C i S zblizajacego si¢ statku powietrznego. Wysokos¢ wlasnego statku powietrznego uzyskiwana jest ze zrodta stano-
wiacego podstawe dla whasnych raportéw modu C lub S i powinna by¢ dostarczana z maksymalng mozliwa do osia-
gnigcia doktadnoscia.

4.1.2.1.1 Wiarygodnosé¢ raportéow wysokosci. Zanim ktorykolwiek raport wysokosci zostanie zaakceptowany, prze-
prowadzany jest test majacy na celu okreslenie wiarygodnosci raportu. Okno wiarygodnosci obliczane jest na podstawie
poprzedniej oceny wysokosci i predkosci w pionie. Raport wysokosci jest odrzucany, a tor wysokosci aktualizowany,
jak gdyby raport byl nieobecny (pkt 4.1.2.3.7), jezeli raport znajduje si¢ poza oknem wiarygodnosci.

4.1.2.2 Wiasna predkos¢ w pionie. Predko$¢ w pionie wlasnego statku powietrznego otrzymywana jest ze zrodta cha-
rakteryzujacego si¢ najmniejszymi btedami, nigdy nieprzekraczajacymi btedéw predkosci wyjsciowej urzadzenia sle-
dzacego, opisywanego w pkt. 4.1.2.3.6.

4.12.3 SLEDZENIE WYSOKOSCI ZBLIZAJACEGO SIE STATKU POWIETRZNEGO

4.1.2.3.1 Definicje terminéw Sledzenia wysokosci.

Tor o ustalonej predkosci. Tor wysokosci, dla ktérego kilka ostatnich raportow odebranych ze zblizajacego sig¢ statku
powietrznego pozwala na wyciagnigcie wniosku, ze zblizajacy si¢ statek powietrzny wykonuje manewr wznoszenia si¢

lub schodzenia ze stata, niezerowa predkoscia pionowa.

Tor poziomy. Tor wysokosci, dla ktorego kilka ostatnich raportdw odebranych ze zblizajacego si¢ statku powietrznego
pozwala na wyciagnig¢cie wniosku, ze statek ten znajduje si¢ w fazie lotu poziomego.

Nowy tor. Swiezo zainicjowany tor wysokosci.

Tor oscylujqcy. Tor wysokoscei, dla ktorego kilka ostatnich raportow wysokosci odebranych ze zblizajacego si¢ statku
powietrznego oscyluje pomigdzy dwoma lub wigksza liczbg wartosci w sposob pozwalajacy na zalozenie, ze statek ten
znajduje si¢ w fazie lotu poziomego.

Zmiana. Raport wysokosci toru rdzniacy si¢ od ostatniego wiarygodnego raportu wysokosci dla tego toru.

Trend. Trend w przypadku predkosci w pionie ma miejsce, jezeli dwie najbardziej aktualne zmiany pozioméw wysoko-
$ci miaty ten sam kierunek.

Tor niepotwierdzonej predkosci. Tor wysokosci, dla ktorego kilka ostatnich raportéw wysokosci odebranych od zbliza-
jacego sie statku powietrznego nie pozwala na zaklasyfikowanie toru w zaden inny sposob.

4.1.2.3.1.1 W kazdym cyklu sledzenia, kazdemu torowi przypisywana jest jedna i tylko jedna klasyfikacja.

4.1.2.3.1.2 Kazda klasyfikacja toru utrzymywana jest do momentu, w ktorym zostana spetnione warunki dla kolejnej
klasyfikacji toru.

41232 ACASII $ledzi wysokosci zblizajacych sie statkéw powietrznych. Sledzenie opiera si¢ na automatycznych
raportach wysokosci barometrycznej z transponderéw tych statkow, przy wykorzystaniu raportéw wysokosci kwanto-
wanych przy odbiorze. Dla kazdego zblizajacego si¢ statku powietrznego, w kazdym cyklu urzadzenie sledzace dostar-
cza szacowane wartosci wysokosci i1 predkosci w pionie.

Uwaga. — Funkcja kojarzqca dane wysokosci modu C z torami zostala opisana w rozdziale 4, pkt 4.3.2.1. Okreslone
ponizej urzqdzenie Sledzenia wysokosci zakilada, zZe funkcja ta zostala zrealizowana przed zastosowaniem urzqdzenia.

4.1.2.3.2.1 Referencyjny projekt sledzenia wysokosci zaktada, ze dla kazdego toru, raporty wysokosci odbierane sg z
nominalng czgstotliwoscia jednego raportu na sekunde. Sytuacja taka wiaze si¢ jednak z mozliwoscia wystgpowania
brakujacych raportéw, innymi stowy przypadkdéw, w ktorych nie odebrano zadnego raportu wysokosci dla danego toru
przed cyklem §ledzenia.
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4.1.2.3.2.2 Tworzeniu i utrzymywaniu podlegaja tory wysokosci zblizajacego si¢ statku powietrznego dwoch typow.
Tak zwane tory 100 ft uzyskiwane sa, kiedy raporty wysokosci dostarczane sa w jednostkach 100 ft. Tory takie aktuali-
zowane sg przez wydzielone urzadzenie $ledzace okreslane jako 100 ft urzadzenie $ledzenia wysokosci. Tak zwane tory
25 ft uzyskiwane sa w sytuacji, gdy raporty wysokosci sg dostarczane w jednostkach 25 ft. Tory takie aktualizowane sa
przez wydzielone urzadzenie $ledzace okreslane jako 25 ft urzadzenie sledzenia wysokosci.

4.1.2.3.2.3 Specjalny uktad logiczny automatycznie przelacza tory wysokosci zblizajacego si¢ statku powietrznego
pomiedzy 100 ft urzadzeniem sledzenia wysokosci a 25 ft urzadzeniem $ledzenia wysokosci po potwierdzonej zmianie
jednostek, w ktorych dostarczone zostaty raporty wysokosci. Zmiana taka zostaje uznana za potwierdzona, kiedy ode-
brane zostang trzy kolejne wazne raporty wysokosci wyrazone w takich samych jednostkach.

4.1.2.3.2.4 W sytuacji, w ktorej zaobserwowana zostata zmiana jednostki w wysytanych raportach, jednak zmiana ta
nie zostata potwierdzona, istniejacy tor jest utrzymywany, a raport wysokosci jest czasowo przechowywany. Po po-
twierdzeniu zmiany jednostki, tor jest powtornie inicjowany przez zastosowanie ostatniej oceny predkosci w pionie,
obliczonej przed zmiang i czasowo przechowywanych raportéw wysokosci.

4.1.2.3.2.5 25 ft urzadzenie $ledzace jest adaptacyjnym urzadzeniem $ledzacym alfa-beta. Informacje na ten temat
zostaty zamieszczone w pkt. 4.1.2.3.5.

4.1.2.3.2.6 Projekt 100 ft urzadzenia $ledzenia wysokosci motywowany jest potrzebg stabilnej oceny predkosci w
pionie, w sytuacji gdy rzeczywista predkos¢ pionowa zblizajacego sie statku powietrznego jest mniejsza od 100 ft/s,
czyli mniej niz jeden okres kwantowania na cykl sledzenia. Takie urzadzenie Sledzace okresla predkos¢ w pionie po-
$rednio, przez okreslenie czasu potrzebnego do przejscia jednego poziomu kwantowania. Wigcej informacji na temat
tego projektu zostato zamieszczonych w pkt. 4.1.2.3.6.

4.1.2.3.3. Ufnos¢ predkosci wysokosci. Dla kazdego zblizajacego si¢ statku powietrznego w kazdym cyklu, urzadzenie
Sledzace zapewnia wskazanie ,,wysokiej” lub ,.niskiej” ufnosci w ocenie predkosci pionowej (pkt 4.1.2.3.6.9 i
4.1.2.3.6.10).

4.1.2.3.4 Adekwatnos¢ predkosci w pionie. Urzadzenie Sledzace zapewnia ,,najlepsza oceng” predkosci w pionie oraz
gbrnych i dolnych granic dla tej predkosci pionowej zgodnie z odebrang sekwencja raportow.

4.1.2.3.5 Raporty kwantowania 25 ft

4.1.2.3.5.1 W przypadku raportow wysokosci kwantowanych 25 ft przyrostami, wykorzystywane jest adaptacyjne
urzadzenie $ledzace o-f. Urzadzenie to okreslane jest jako adaptacyjne w tym sensie, ze dokonuje wyboru pomigdzy
trzema zestawami wartosci o i B, w zalezno$ci od wielkos$ci btedu przewidywania, tzn. rdznicy pomigdzy przewidywana
a raportowang wysokoscia, a takze na podstawie wielkosci szacowanej predkosci. Wspomniane warto$ci o i 3 sa naste-
pujace:

a. a=0,41p=0,100, kiedy aktualna szacowana predkos¢ w pionie jest mniejsza od 7,0 ft/s; w przeciwnym razie,

b. a=0,51p=0,167, kiedy blad przewidywania jest mniejszy od 22,5 ft; w przeciwnym razie,

c. a=0,61ip=0,257.

4.1.2.3.5.2 Urzadzenie sledzace utrzymuje dwa charakterystyczne zestawy ocen wysokosci 1 predkosci zblizania sig.
Pierwsza wyprowadzana jest bezposrednio z standardowych réwnan usredniajacych o-f. Zestaw ten ma charakter wy-
tacznie wewnetrzny w stosunku do urzadzenia Sledzacego. Drugi z zestawdw zawiera oceny przekazane do uktadu
logicznego zapobiegania kolizjom. Roznice pomigdzy drugim a pierwszym zestawem sa nastgpujace. Oceniana wyso-
kos$¢ przekazywana do uktadu logicznego ograniczona jest do potowy przedziatu kwantowania raportowanej wysokosci
(+12,5 ft). Szacowana predkos¢é w pionie przekazywana do uktadu logicznego jest ustalona na zero, kiedy wewnetrzna
ocena predkosei spada ponizej 2,5 ft/s wartosci bezwzglednej i utrzymywana na tym poziomie do momentu, w ktorym
wewngetrzna ocena predkosci wzrosnie powyzej 5,0 ft/s wartosci bezwzgledne;.

4.1.2.3.5.3 Urzadzenie sledzace wykorzystuje jedynie dwie, zdefiniowane uprzednio klasyfikacje toru: tor poziomy i
tor o ustalonej predkosci (pkt 4.1.2.3.1). Urzadzenie oznacza tor jako poziomy, kiedy co najmniej siedem cyklow sle-
dzenia uptyneto od ostatniej zmiany wysokosci (pkt 4.1.2.3.1). Wewngtrzna ocena predkosci jest nastgpnie ustawiana
na zero. Urzadzenie oznacza tor jako tor o ustalonej predkosci w sytuacji, gdy po dwdch dostatecznie blisko wystepuja-
cych zmianach wysokosci, wewngtrzna ocena predkosci (i w zwiazku z tym réwniez ocena predkosei przekazana do
uktadu logicznego) wzrasta powyzej 5,0 ft/s.

4.1.2.3.54 Ufnos¢ szacowania oznaczana jest jako “wysoka” w sytuacji, gdy tor istnieje przez co najmniej cztery
cykle sledzenia, a btad przewidywania nie byt wigkszy niz 22,5 ft w dwoch kolejnych cyklach sledzenia. Ufnos¢ sza-
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cowania ustalana jest na ,,niska”, jezeli btad przewidywania jest wigkszy od 22,5 ft. Ufho$¢ jest rowniez ustalana na
,»hiska”, gdy w dwoch kolejnych cyklach stwierdzono brak raportéw wysokosci.

4.1.2.3.6 Raporty kwantowania 100 ft. W przypadku raportow wysokosci kwantowanych 100 ft przyrostami, wydaj-
nos$¢ urzadzenia sledzacego wysokos¢ i ustalajacego oceng predkosci w pionie przez odpowiedni znak i wartosé, zgod-
nie z opisem zawartym Ww tej czgsci materiatu, jest pod kazdym wzgledem réwna lub wigksza od referencyjnego urza-
dzenia §ledzacego.

4.1.2.3.6.1 Zmienne urzqdzenia sledzqcego. Referencyjne urzadzenie $ledzace wykorzystuje przedstawione ponizej

zmienne:

z szacowana predkosé w pionie, m/s (ft/s);

Zeu patrz pkt 4.1.2.3.6.5.1;

Az réznica wysokosci pomigdzy aktualnym raportem a ostatnim wiarygodnym raportem,;

T, ls;
30,5 m (100 ft);

t, czas od ostatniego wiarygodnego raportu, s;

t czas pomigdzy dwoma ostatnimi zmianami poziomu wysokosci lub, dla wielokrotnych zmian w ciagu jednego
cyklu, §redni czas pomigdzy tymi zmianami, s;

tp szacowany czas zajmowania poziomu po ostatniej zmianie, s;

tom obliczona dolna granica czasu zajmowania poziomu, s;

p obliczony wspotczynnik usredniania dla #,;

b warto$¢ graniczna dla [ oparta na #,;

b, liczba pozioméw wysokosci przekroczonych pomigdzy dwoma ostatnimi zmianami poziomu wysokosci

b: liczba poziomoéw wysokosci przekroczonych przy ostatniej predkosci;

& usredniony szacowany blad #, s;

d, znak ostatniej zmiany wysokosci (= +1 dla zwigkszenia wysokosci; = —1 dla zmniejszenia wysokosci);

x warto$¢ dowolnej zmiennej x przed aktualizowaniem po zmianie poziomu wysokosci.

4.1.2.3.6.2 Raport wiarygodnosci. Raport wysokos$ci uznawany jest za wiarygodny, jezeli spetniony zostanie jeden z
ponizszych warunkow:
a) Az=0

b) |Az - zt,|-Q 1,/ T, - Z,1t<0
4.1.2.3.6.3 System klasyfikacji toru

Tor o ustalonej predkosci. Tor predkosci klasyfikowany jest jako tor o ustalonej predkosci, jezeli zostana zaobserwo-
wane dwie lub wigcej kolejne zmiany wysokosci w tym samym kierunku, a przedzial czasu pomi¢dzy dwoma zmianami
jest na tyle krotki, ze klasyfikacja toru nie zostataby zmieniona na ,,tor poziomy” w czasie tego przedziatlu (patrz defini-
cja toru poziomego) lub jezeli zaobserwowana zmiana ma miejsce w przeciwnym kierunku do istniejacego trendu, a
czas od poprzedniej zmiany jest ,,niespodziewanie maty” (pkt 4.1.2.3.6.8.1).

Tor poziomy. Tor wysokosci klasyfikowany jest jako poziomy, jezeli raporty odbierane sg przy tym samym poziomie
prze okres dtuzszy niz T; po czasie, w ktorym oczekiwana byta kolejna zmiana wysokosci, jezeli zmiana byta oczeki-
wana, lub przez okres dtuzszy niz 75, niezaleznie od tego czy zmiana byta oczekiwana (pkt 4.1.2.3.6.3.1).

Nowy tor. Tor wysokosci klasyfikowany jest jako nowy w czasie pomigdzy pierwszym raportem wysokosci a pierwsza
zmiang wysokosci lub do momentu uptywu czasu 7, (pkt 4.1.2.3.6.3.1).

Tor oscylujqcy. Tor wysokosci klasyfikowany jest jako oscylujacy, jezeli zmiana wysokosci ma miejsce w przeciwnym
kierunku do kierunku bezposrednio poprzedzajacej zmiany, przekroczony zostat tylko jeden poziom, czas pomigdzy
dwoma zmianami jest wystarczajaco krotki, aby klasyfikacja toru nie zostata zmieniona na ,,tor poziomy” w czasie tego
przedziatu czasu (patrz definicja toru poziomego) i jezeli tor zostat zaklasyfikowany jako tor o predkosci ustalonej, czas
od tej zmiany wysokosci nie jest ,,niespodziewanie maty” (pkt 4.1.2.3.6.8.1).

Tor predkosci niepotwierdzonej. Tor wysokosci klasyfikowany jest jako tor predkosci niepotwierdzonej, jezeli zmiana
wysokosci wystepuje dla nowego lub poziomego toru, jezeli ma miejsce zmiana wysokosci w kierunku przeciwnym do
kierunku poprzedniej zmiany i wiecej niz jeden poziom zostal przekroczony dla ustalonego, oscylujacego lub niepo-
twierdzonego toru predkosci.

4.1.2.3.6.3.1 Wykorzystywane sa nastepujace wartosci:
T1:4,0S T2=20s
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4.1.2.3.6.3.2 Jezeli tor zostal juz zaklasyfikowany jako tor predkosci niepotwierdzonej, a zmiana wysokosci ma miej-
sce w przeciwnym kierunku do kierunku poprzedniej zmiany i przekroczony zostat wigcej niz jeden poziom, predkosé
w pionie okreslana jest jak gdyby tor wiasnie zostal zaklasyfikowany jako tor predkosci niepotwierdzonej (pkt
4.1.2.3.6.5).

4.1.2.3.6.3.3 Tory sa klasyfikowane (pkt 4.1.2.3.6.3), a przejscia pomigdzy klasyfikacjami toru zostaly zaprezentowa-
ne na rysunku A-10. Tory klasyfikowane sa w celu ustalenia w jaki sposdb nowe pomiary powinny zosta¢ wykorzysta-
ne w celu aktualizacji oceny predkosci pionowej.

4.1.2.3.6.3.4 Wartos$¢ predkosci ustalana jest na zero, jezeli tor jest nowy, poziomy lub oscylujacy.
4.1.2.3.6.3.4.1 Wielkosci ¢1 b: ustalane sa na zero a f,na 100 s.

4.1.2.3.6.3.4.2 Kiedy tor klasyfikowany jest jako poziomy, wszystkie wczesniejsze zmiany wysokosci i biezacy trend
sg odrzucane.

4.1.2.3.6.5 Wartos¢ predkosci ustalana jest na Zgu w sytuacji, gdy tor staje si¢ torem predkosci niepotwierdzonej, a
nastgpnie jest obnizana z kazdym cyklem od wartosci okreslonej przez cykl poprzedni do czasu zaobserwowania kolej-
nej zmiany wysokosci.

4.1.2.3.6.5.1 Wartos¢ Z'gl, wynosi 2,4 m/s (480 ft/min) a stata obnizania ma wartosc¢ 0,9.
4.1.2.3.6.5.2 Wartosci ¢1 b, wynoszg zero, a t, wynosi Q/Izl.

4.1.2.3.6.6 W przypadku toréw o ustalonej predkosci, warto$¢ predkosci ustalana jest na przedzial kwantowania po-
dzielony przez szacowany czas zajetosci poziomu. Czas zajgtosci poziomu szacowany jest po odebraniu zmiany wyso-
kosci zgodnej z trendem i utrzymywany na statym poziomie do czasu pojawienia si¢ nastgpnej zmiany wysokosci lub
momentu, w ktéorym zmiana ta bgdzie nieaktualna (pkt 4.1.2.3.6.7).

4.1.2.3.6.6.1 Kiedy tor zostanie ustalony po raz pierwszy, wartosci ¢ i b; ; 7, ustalane sa w nastgpujacy sposob:
€ =10, b:=1 t, = maksimum (t,, 1,4 s)

4.1.2.3.6.6.2 Jezeli zmiana wysokosci nie jest opdzniona lub przedwczesna (pkt 4.1.2.3.6.6.3), wielkosci ¢ i b ; #;, obli-
czane sg przez rekursywne usrednianie nastepujace po trzeciej i dalszych zmianach wysokosci, zgodnie z ponizszymi
zalezno$ciami:

=08+, 1)

R
[(1, )" +64T)]

.
b:=b; "b,oraz

B = maksimum (i , B

b,
g=¢
dla |8/| < 1,35 (lub 2,85, jezeli ostatnia zmiana wysokos$ci zostata zaobserwowana po jednym lub wigkszej liczbie bra-
kujacych raportow);
bi = 3 oraz
B=0,5 oraz
€=0,3 &’ w przeciwnym razie;

oraz w obu przypadkach: t,=1," + B, — ).
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4.1.2.3.6.6.3 Przedwczesne lub opéznione zmiany wysokosci

Jezeli | t, — ' | > 1,5 s (lub 3,0 s, jezeli ostatnia zmiana Wysoi(os’ci zostala zaobse*rwowane po jednym lub wigkszej
ilosci brakujacych raportow) lub b, lezy poza przedziatem (z./z, + 1,1) > b > (¢./t, — 1,1), wtedy wielkosci ¢, b: i t,
ustalane sg w nastgpujacy sposob:

b; =1

e =0

tym = minimum ((0,7t, + 0,3#,), 1,4 s)

t, = maksimum (z,, t,).

Predkosé obliczana jest jako: z = d,Q/t,,.

4.1.2.3.6.7 Nieaktualne zmiany wysokosci. Wartos¢ predkosci zmniejszana przy kazdym cyklu w stosunku do wartosci
uzyskanej w cyklu poprzednim, jezeli raporty odbierane sa przy tym samym poziomie przez co najmniej 75 po czasie
spodziewanej kolejnej zmiany wysokosci (lub 7, jezeli ostatnia zmiana wysokosci zostata zaobserwowana po jednym
lub wigkszej ilosci brakujacych raportow). Wartosc #, nie jest zmieniana w takich okolicznosciach.

4.1.2.3.6.7.1 Stosowane sa nastgpujace wartosci:
T3 = 1,5 S
T4 = 3,0 s

Dla obnizania warto$ci predkosci stosowany jest nastgpujacy wzor:
2= di Aty + (031, + 0.5T,) (0.7 + (t; - t,)/T,)?]

gdzie 7, = czas od ostatniej zmiany wysokosci, s.
4.12.3.6.7.2 Wielkos¢ b; ustalana jest na warto$¢ maksymalna z (2, b;" — I).

4.1.2.3.6.8 Zmiany wysokosci spowodowane przez jitter. Predkos¢ ustalana jest na warto$¢ uzyskang w poprzednim
cyklu, jezeli zostata zaobserwowana zmiana wysokosci w przeciwnym kierunku do trendu, bezposrednio poprzedzajaca
zmiana wysokos$ci podazyta za trendem, tylko jeden poziom zostat przekroczony, a czas od bezposrednio poprzedzaja-
cej zmiany wysokosci jest ,,niespodziewanie maty”. Taka zmiana wysokosci jest nastgpnie traktowana jako brakujaca, z
wyjatkiem wymogow pkt. 4.1.2.3.4 i 4.1.2.3.6.10, e).

4.1.2.3.6.8.1 Czas od bezposrednio poprzedzajacej zmiany wysokosci jest okreslany jako ,niespodziewanie maly”,
kiedy 1, <0,24 1.

4.1.2.3.6.8.2 Wielkosci ¢, b; 1 t, pozostaja niezmienione.

4.1.2.3.6.9 Zgloszenie wysokiej ufnosci toru. ,,Wysoka” ufnos¢ jest zgtaszana dla sledzonej predkosci w sytuacji, gdy
aktualny raport wysokosci jest wiarygodny i spetniony jest jeden lub wigcej nastgpujacych warunkow:
a) nowy tor jest obserwowany przez dtuzej niz T (pkt 4.1.2.3.6.9.1) bez zmiany wysokosci; lub
b) tor o predkosci niepotwierdzonej obserwowany jest dtuzej niz Ty (pkt 4.1.2.3.6.9.1) bez zmiany wysokosci; lub
¢) tor klasyfikowany jest jako tor poziomy; lub
d) tor jest najpierw klasyfikowany jako tor o predkosci ustalonej; lub
e) w przypadku toru o predkosci ustalonej, gdy nastgpuje zmiana wysokosci, stosunek obserwowanego czasu
zmiany do spodziewanego czasu zmiany (przed aktualizacja) lezy pomiedzy ®1 i %2 (pkt 4.1.2.3.6.9.1); lub
warto$¢ bezwzgledna réznicy pomigdzy tymi czasami jest mniejsza od T, lub czas pomigdzy zmiang wysoko-
Sci zaobserwowang jako ostatnia a zmiang poprzednia jest dluzszy od T (pkt 4.1.2.3.6.9.1); Iub

f) w przypadku toru o pr¢dkosci ustalonej, po zmianie wysokosci, poprzedni raport byt nieobecny,
to—to |=T7, t/ty =1 i -t,—To<(t,—t)b, <To;lub

g) tor zostat zaklasyfikowany jako oscylujacy; lub

h) ufno$¢ byla uprzednio ustalona na ,,wysoka” po przetworzeniu ostatniego wiarygodnego raportu wysokosci a
warunki a) do e) punktu 4.1.2.3.6.10 dla ogtoszenia ,,niskiej” ufnosci nie sg spetnione.

4.1.2.3.6.9.1 Wykorzystywane sa ponizsze wartosci:

T5:9S
T6:9S
T,=1,1s
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Tg = 8,5 s
To=1,25s
Ri=2/3
R =32

4.1.2.3.6.9.10 Ogloszenie niskiej ufnosci toru. ,Niska” ufnos$¢ sledzonej predkosci oglaszana jest, kiedy jeden Iub
wigcej wymienionych ponizej warunkéw zostanie spetnionych:

a) dla nowego toru, dopoki nie zostanie spetniony warunek a) pkt 4.1.2.3.6.9; lub

b) dla nowego toru o predkosci niepotwierdzonej, dopoki nie zostanie spelniony warunek b) pkt. 4.1.2.3.6.9; lub

¢) kiedy zaobserwoway czas zmiany wysokosci dla toru o predkosci ustalonej nie spelnia warunku e) lub f) pkt.

4.1.2.3.6.9; lub

d) kiedy oczekiwana zmiana wysoko$ci ma miejsce pozniej niz Ty (pkt 4.1.2.3.6.10.1); Iub

e) dlatoru o predkosci ustalonej, kiedy warunek pkt. 4.1.2.3.6.8 jest spetniony; lub

f) poprzednia ufnosé¢ byla ,,niska”, a warunki dla ogloszenia ufnosci ,,wysokiej” nie sa spelnione (pkt 4.1.2.3.6.9).

4.1.2.3.6.10.1 Wykorzystywana jest warto$¢ T;9 = 0,25 s.
4.1.2.3.7 Brakujqce raporty wysokosci. Kiedy brak jest raportow wysokosci, wtedy:
a) utrzymywana jest poprzednia wartos¢ szacunkowej predkosci w pionie; i

b) ufnosé sledzonej predkosci okreslana jest jako ,,niska”, kiedy brak jest raportow wysokosci przez dwa lub wig-
cej kolejnych cykli.

4.2 PROPOZYCJE RUCHU (TA)

4.2.1 GENEROWANIE TA

4.2.1.1 Propozycje TA generowane sa dla zblizajacych si¢ statkdw powietrznych modu C wysylajacych raporty wyso-
kosci, kiedy zastosowanie zardwno testu odlegtosci (pkt 4.2.3), jak i testu wysokosci (pkt 4.2.4) daje pozytywny rezul-
tat w tym samym cyklu dzialania.

4.2.1.2 Propozycja TA generowana jest dla zblizajacego si¢ statku powietrznego wyposazonego w transponder nie
wysylajacy raportdéw o wysokosci, kiedy zastosowanie testu odleglosci daje pozytywny rezultat (pkt 4.2.3).

4.2.2 CZAS OSTRZEGANIA TA

W przypadku zblizajacych si¢ statkdw powietrznych wysylajacych raporty wysokosci, test odlegtosci dla TA daje no-
minalny czas ostrzegania zgodnie z ponizszym zapisem:

N 2 3 4 5 6 7

Czas ostrzegania TA T+10 | T+10 |T+10| T+ 15 | T+15| T+13
gdzie S = poziom czutosci

4.2.2.1 Wartosci dla T w przypadku poziomoéw czutosci od 3 do 7 stanowia wartosci podane w pkt. 4.3.3.3.1. Wartos¢
T dla poziomu czutosci 2 jest rowna 10 sekund.

4.2.3 TEST ODLEGLOSCI TA

Test odlegtosci dla propozycji TA ma ta sama forme jaka jest stosowana w przypadku detekcji zagrozenia (pkt 4.3.3).
Wartosci D,, dla pozioméw czutosci 3 do 7 stanowia warto$ci podane w pkt 4.3.3.1.1 zwigkszone o g (Ty — T)/6, gdzie
Tw jest wymaganym czasem ostrzegania TA. Wartos¢ podstawowa dla D,, w przypadku poziomu czutosci 2 wynosi
0,19 km (0,10 NM).

42.4 TEST WYSOKOSCI TA

Test wysokosci daje pozytywny wynik, jezeli zostanie spelniony jeden z ponizszych warunkow:
a) aktualna separacja w pionie jest ,,mata”; lub
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b) statki powietrzne maja zbiezne kursy w wysokosci, a czas pozostaly do osiagnigcia tej samej wysokosci jest
,,hiewielki”.

Przedstawione warunki i okreslenia zostaty zdefiniowane w pkt. 4.3.4.1,4.3.4.2, 43.43 i 4.3.4.5. Warto$¢ graniczna
czasu pozostatego do osiagnigcia tej samej wysokosci stanowi czas ostrzegania TA (pkt 4.2.2), a wartosci wykorzysty-
wane dla Z, sa nastgpujace:

7o FL ponizej 300 powyzej 300
Zm 260 370
(z.ft 850 1200)

4.3 DEFINICJA ZAGROZENIA

4.3.1 CHARAKTERYSTYKI DETEKCJI ZAGROZENIA

4.3.1.1 Charakterystyki zblizajqcego sie statku powietrznego. Parametry zblizajacego si¢ statku powietrznego wyko-
rzystywane dla zdefiniowania zagrozenia sa nastgpujace:

a) wysokos$¢ §ledzona: z;

b) $ledzona predkos¢ zmian wysokosci: Z;

c) sledzona odlegtos¢ bezposrednia: r )

d) sledzona predkosé zmian odlegtosci bezposredniej: 2~

e) poziom czutosci systemu ACAS zblizajacego sig statku powietrznego: S;

W przypadku zblizajacego si¢ statku powietrznego niewyposazonego w ACAS II lub ACAS III, S; jest ustalane na 1.

4.3.1.2  Charakterystyka wilasnego statku powietrznego. Ponizej zaprezentowane zostaly parametry wlasnego statku
powietrznego wykorzystywane w definicji zagrozenia:

a) wysokosé: zp

b) predkosé zmiany wysokosci: zy

¢) poziom czulosci wlasnego systemu ACAS (rozdziat 4, pkt 4.3.4.3): S).

4.3.1.3 Polecenie SLC zakresu wysokosci. Referencyjny uklad logiczny wybiera polecenie SLC w oparciu o zakres
wskazany w tabeli A-1.

4.3.2 Kryteria oglaszania zagrozenia. Zblizajacy si¢ statek powietrzny zostaje uznany jako stanowiacy zagrozenie
wtedy i tylko wtedy, gdy oba wymienione ponizej warunki wystepuja w jednym cyklu
a) test odleglosci daje pozytywny rezultat; i
b) albo:
1) test wysokosci daje pozytywny rezultat; lub
2) RAC przecigcia wysokosci zostaty odebrane ze statku powietrznego stanowigcego zagrozenie.

4.3.2.1 Ustalone zagrozenie. Status zagrozenia w przypadku zagrozenia ustalonego utrzymywany jest w kolejnych
cyklach, jezeli co najmniej test odleglosci daje pozytywny rezultat.

43.3 TEST ODLEGLOSCI

4.3.3.1 Zbieznos¢ w odleglosci. Tory statkdw powietrznych uznawane sg za zbiegajace si¢ w odlegloscei, jezeli szaco-
wana predkosé zblizania si¢ jest mniejsza od Rt. W tym przypadku szacowana predkosé zblizania si¢ wykorzystywana

w tescie odleglosci stanowi minimum z szacowanej predkosci zblizania sig i _'R/
433.1.1 Warto$é 3 m/s (6 kt) jest uzywana dla Rt.

4.3.3.2 Rozbieznos¢ w odleglosci. Tory statkow powietrznych, ktore nie sg uznawane za zbiegajace si¢ w odlegtosci,

uznawane sg za rozchodzace si¢ w odleglosci. Rozchodzenie si¢ w odleglosci uznawane jest za ,,wolne”, jezeli iloczyn
szacowanej odlegtosci i szacowanej predkosci zblizania sie jest mniejszy od p .
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43.3.2.1 Dla Pm stosowane sa nastgpujace wartosci:
S 3 4do6 7
}; km%/s 0,0069 0,0096 0,0137
( }; NMm¥s | 0,0020 0,0028 0,0040)

4.3.3.3 Kryteria testu odleglosci. Test odlegtosci daje pozytywny wynik, jezeli spelniony jest jeden z ponizej wymie-

nionych warunkow:

a) Zarowno

1) tory statkdw powietrznych zbiegaja si¢ w odlegtosci; jak i
2) spelniona jest ponizsza nierownos¢:

4

gdzie

(r-D2 || < T

¥ = minimum (7, —R:) Ty

b

b) tory statkdw powietrznych rozchodza si¢ w odlegtosci, lecz odlegtos¢ jest mniejsza od D, a predkos¢ roz-

chodzenia si¢ jest ,,wolna”; lub

c) albo szacowana odleglo$¢ mijania nie moze zosta¢ obliczona w biezacym cyklu, albo odlegtos¢ mijania jest

mniejsza od H,;

i dla wszystkich innych warunkéw, wynik testu odlegtosci jest negatywny.

Uwaga. — Zalezno$¢ podana w powyzszym punkcie a) 2) zapewnia praktyczny test dla nastepujqcych warunkow: sza-
cowana odleglos¢ i predkos¢ zblizania sie wskazuje, ze przy najblizszym spotkaniu liniowa odleglos¢ mijania moze byé

mniejsza od D, a liniowy czas do najblizszego spotkania mniejszy od T.

4.3.3.3.1 Wartosci parametréw T, D,, i H,, sa nastgpujace:

3 4 5 6 7
Ts 15 20 25 30 35
D,, (km) 037 | 065 | 10 | 15 | 20
(D,, (NM) 020 | 035 | 055 | 0.80 | L1
H,, (m) 382 | 648 | 1019 | 1483 | 2083
(H,, (f) 1251 | 2126 | 3342 | 4861 | 6683)

43.4 TEST WYSOKOSCI

43.4.1 DEFINICJE TERMINOW TESTU WYSOKOSCI

Predkos¢ rozbieznosci w wysokosci (a ). Predkos¢ zmiany a.

Biezqca separacja w pionie (a). Modul biezacej $ledzonej separacji w pionie pomiedzy wlasnym a zblizajacym si¢

statkiem powietrznym.

Czasy pozostale do najblizszego spotkania (t,, T,). Szacowany czas konieczny do osiagnigcia minimalnej odleglosci t,
jest maksymalna wartoscig (zaktadajac wzgledny ruch prostoliniowy i zerowa odlegtos$¢ mijania), a t,, warto$cia mini-
malng (zaktadajac wzgledny ruch prostoliniowy i maksymalna odleglos¢ mijania pozostajaca w strefie zainteresowania,

D).

D-43

22/11/07



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 23 — 2584 — Poz. 98

Zalqcznik 10 — Lqcznosé Lotnicza Tom IV

Czas pozostaly do osiqgniecia tej samej wysokosci (z,). Szacowany czas potrzebny do osiagnigcia tej samej wysokosci.

Pionowa odleglos¢ mijania (v,,). Szacowana dolna granica przewidywanej separacji pionowej przy szacowanym czasie
najblizszego spotkania.

4.3.4.2 Biezqca separacja w pionie. Biezaca separacja w pionie oznaczana jest jako ,mata”, jezeli a < Z, gdzie Z, jest
ustawione jako réwne Z,, (pkt 4.3.4.4.2) w uktadzie logicznym.

4343 ZBIEZNOSC WYSOKOSCI

4.3.4.3.1 a obliczane jest na podstawie ponizszych zaleznosci:

a=2z,-2 dlazo_zizo

a=z-2 dla% — %<0

4.3.4.3.2 Tory statkéw powietrznych oznaczane sa jako zbiegajace sie w wysokosci, jezeli a < —Z. .

4.3.43.3 Warto$¢ Z, jest dodatnia i nie wieksza od 0,3 m/s (60 stop/min).

43.44 PIONOWA ODLEGLOSC MIJANIA

4.3.4.4.1 Kiedy tory statkéw powietrznych zbiegaja si¢ w odlegtosci ( # < 0), czas pozostaty do najblizszego spotka-
nia i pionowa odlegtos¢ mijania obliczane sa na podstawie nastgpujacych zaleznosci:

,

¥ = minimum (r, -R:)
T, = minimum (T*,;q, lrsi],T)
Tpg = Minimum (T, Kr-DZ/nir )
dlar>D,,
=0dlar<D,,
Vml = (ZO—Z.') + (7'-0 - Z:) Ty

V2 =(Zo—Zi)+(io - 2i) Ty

v, = 0dlav,; v,,< 0, w przeciwnym razie
v, = minimum (7, Vin2) dla v,,; >0
= maksimum (v,,;, v,,2) dlav,,; <0

4.3.4.4.2 Pionowa odleglo$¢ mijania oznaczana jest jako ,,mata”, jezeli | Vi | < Z,,. Warto$ci maksymalne dla Z,, okre-
$lane sa przez:

zg FL  ponizej 200 200 do 420 powyzej 420

Zy(m) 183 213 244

(Z(ft) 600 700 800)

43.4.5 CZAS DO OSIAGNIECIA TEJ SAMEJ WYSOKOSCI

4.3.4.5.1 Czas pozostaly do osiagniecia tej samej wysokosci dla @  mniejszego niz —Z, obliczany jest na podstawie
zalezno$ci:

T,=—a/ c-y
Uwaga. — 1, nie jest stosowane, jezeli tory statkow powietrznych nie zbiegajq sie w wysokosci i odleglosci.
4.3.4.5.2 1,0znaczane jest jako ,,mate”, jezeli t, < T, dla spotkan, w ktorych wartos¢ predkosci pionowej nie przekra-
cza 600 ft/min lub predkos¢ pionowa wilasnego statku powietrznego ma ten sam znak, lecz mniejsza wartos¢ niz pred-

kos$¢ zblizajacego si¢ statku powietrznego. Dla wszystkich innych spotkan 7, jest oznaczane jako ,,mate”, jezeli 7, < 7.
Wartosci parametréw 7, sa nastepujace:
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S 3 4 5 6 7

Ty s 15 18 20 22 25

4.3.4.6 Kryteria testu wysokosci. Test wysokosci referencyjnego uktadu logicznego daje pozytywny wynik, kiedy
zostanie spetniony jeden z trzech wymienionych ponizej warunkow:
a) tory statkdw powietrznych zbiegaja si¢ w odleglosci, biezaca separacja wysokosci jest ,,mata” i pionowa od-
legto$¢ mijania jest ,,mata”; lub
b) tory statkow powietrznych zbiegaja si¢ w odleglosci i wysokosci, czas pozostaty do osiagnigcia jednakowej
wysokosci jest ,,maly” i albo pionowa odlegtos¢ mijania jest ,,mala”, albo przewiduje si¢, ze wspolna wyso-
kos$¢ zostanie osiagnigta przed momentem najblizszego spotkania (7,< 7,); lub
c) tory statkow powietrznych rozchodzg si¢ w odleglosci, a biezaca separacja w pionie jest ,,mata”;
a dla wszystkich innych warunkow wyniki testu wysokosci sa negatywne.

4.4 GENEROWANIE PROPOZYCJI RA

4.4.1 Typy propozycji RA zostaty opisane w rozdziale 4, pkt 4.1

442 OPOZNIENIE W GENEROWANIU RA

Uwaga. — Propozycje RA bedq generowane dla wszystkich stanowiqcych zagrozenie statkow powietrznych z wyjqt-
kiem okolicznosci opisanych w niniejszej czesci materiatu i w celach koordynacji.

Referencyjny uktad logiczny nie bedzie generowal nowych propozycji RA ani modyfikowat istniejacych dla nowych
statkdw powietrznych stanowiacych zagrozenie, jezeli spetniony zostanie ktorys z wymienionych ponizej warunkow:

a) ze statku powietrznego stanowigcego zagrozenie nie zostato odebrane RAC przecigcia wysokosci; i
b) albo:

1) test separacji pionowej (pkt 4.4.2.1) daje pozytywny wynik; albo

2) ufnos$¢ sledzonej predkosci pionowej zblizajacego si¢ statku powietrznego jest ,,niska”, a sugerowany manewr nie
zapewnitby przewidywanej separacji wynoszacego co najmniej 4, (punkt 4.4.2.2), w sytuacji gdy stanowiacy za-
grozenie statek poruszatby si¢ z predkoscia pionowa rowna gornej granicy predkosci pionowej, dolnej granicy
predkosci pionowej lub jakiejkolwiek wartosci predkosci pionowej z przedziatu wyznaczonego przez te granice
(pkt 4.1.3.3.4); albo

3) ufnos¢ sledzonej wysokosci pionowej zblizajacego si¢ statku powietrznego stanowiacego zagrozenie jest ,,niska”,
aktualna separacja w pionie przekracza 46 m (150 ft), a RA ktore zostatloby wybrane dla stwarzajacego zagrozenie
statku powietrznego, traktowanego osobno od innych ewentualnych zagrazajacych statkow, bytoby propozycja
przecigcia wysokosci.

4421 TEST SEPARACJI PIONOWEJ
4.4.2.1.1 Pionowa predkos¢ wlasnego statku powietrznego oznaczana jest jako ,,mata”, jezeli | Zy | <Z,

4.4.2.1.2 Wartos¢ 3,0 m/s (600 ft/min) wykorzystywana jest dla Z,

4.4.2.1.3 Opdznienie w ogloszeniu zagrozenia uznawane jest za ,,dopuszczalne”, jezeli jego wartos¢ jest mniejsza od
3,0s.

4.4.2.14 Maksymalnej wartosci granicznej separacji w pionie, A., nadawana jest warto$¢ 260 m (850 ft, kiedy wek-
tory predkosci pionowych wlasnego i stanowiacego zagrozenie statku powietrznego maja przeciwne zwroty a zadna z
tych predkosci nie jest ,,mata”, lub wartos¢ 183 m (600 ft) w przeciwnym wypadku.

4.4.2.1.4.5 Separacja w pionie okreslana jest jako ,,minimalna”, jezeli jej wartos¢ jest rowna 100 ft.

4.4.2.1.6 Spotkanie oznaczane jest jako ,,powolne zblizanie si¢”, jezeli predkos$¢ zblizania si¢ jest wigksza od D,,/T.
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4.4.2.1.7 Warunki testu. Test separacji pionowe]j daje negatywny rezultat, jezeli stanowiacy zagrozenie statek po-
wietrzny jest nowym zagrozeniem, a propozycja RA, ktdra zostataby wybrana dla tego nowego zagrozenia, w przypad-
ku osobnego rozpatrywania od innych zagrozen, albo
a) przecina wysokos¢, albo
1) biezaca separacja pionowa przewyzsza A.; albo
2) stanowiacy zagrozenie statek powietrzny jest wyposazony, wazne RAC nie zostato odebrane z tego stat-
ku, predkos¢ pionowa wlasnego statku powietrznego jest ,,mata”, predkos¢ pionowa statku stanowiacego
zagrozenie nie jest ,,mala”, a opdznienie wydania RA lub zmodyfikowania istniejacego RA jest ,,dopusz-
czalne”; albo
b) jest niezdolna do wygenerowania co najmniej ,,minimalne;j” separacji podczas okresu krytycznego, jezeli spotka-
nie nie jest ,,powolnym zblizaniem si¢”; albo
¢) jest niezdolna do wygenerowania co najmniej ,,minimalnej” separacji przy najblizszym spotkaniu (z,), jezeli spo-
tkanie jest ,,powolnym zblizaniem si¢” i albo odlegtos¢ jest mniejsza od D,, albo czas pozostaty do osiagnigcia
odlegtosci D, 7, jest mniejszy od 5 sekund.

W przeciwnym wypadku wynik testu separacji pionowej jest pozytywny.

4.42.2 W przypadku A, wykorzystywane sg nastepujace wartosci:

Zy A, m (4, f1)
mniejsze od FL 100 61 (200)
FL 100 do FL 200 73 (240)
FL 201 do FL 420 122 (400)
wigksze od FL 420 146 (480)

4.4.2.2.1 Stosowana jest histereza +500 ft dla granic pomigdzy sasiadujacymi warstwami wysokosci.

443 Cel separacji pionowej. Poczatkowa moc RA wybierana jest w celu osiagnigcia przy najblizszym spotkaniu
docelowej separacji pionowej wynoszacej co najmniej 4, z wyjatkiem sytuacji opisanych w pkt. 4.4.3.2

4.4.3.1 W przypadku parametru A, stosowane sg nastgpujace wartosci:

Zp A, m (4, ft)
mniejsze od FL 50 91 (300)
FL 50 do FL 100 107 (350)
FL 100 do FL 200 122 (400)
FL 201 do FL 420 183 (600)
wigksze od FL 420 213 (700)

4.4.3.1.1 Stosowana jest histereza £500 ft dla granic pomigdzy sasiadujacymi warstwami wysokosci.

4.4.3.2 Nieodpowiednia separacja w pionie. Jezeli ograniczenia naktadane na propozycje RA (rozdziat 4, pkt 4.3.5 1
4.4.4 ponizej) wykluczaja generowanie RA, co do ktérego przewidywane jest, ze przy najblizszym spotkaniu zapewni
separacj¢ W pionie wynoszace co najmniej 4,., propozycja RA jest propozycja, co do ktorej przewiduje sig, ze przy
najblizszym spotkaniu zapewni najwigksza separacj¢ pionowa zgodna z innymi zapisami niniejszego rozdziatu.

4.4.3.3  Okres krytyczny. Przewidywania dla najblizszego spotkania dotycza okresu czasu, w ktorym moze dojs¢ do
kolizji.
4433.1 Krytyczny okres stanowi czas pomiedzy ™ a™, w ktérym:
¥ = minimum (7, -R:)
T, = minimum (1:*;,, lr7l, 1)
Tpg = minimum (t*,, ((r=D2/NIF D)

dlar>D,,
T, = 0dlar<D,,
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. , * . PR, ’ . . . ’ : r :
gdzie zaréwno * ®jak i T*m« jest rowne T, dla stanowiacych zagrozenie statkéw powietrznych, ktére przeszly ostatnio

test odlegtosci (pkt 4.3.3) lub stanowia, odpowiednio, wartosci Ty poprzednim cyklu w przeciwnym wypad-
ku.

4.4.3.3.1.1 Stosuje si¢ nastgpujace wartosci parametrow:

S 3 4 5 6 7

T, s 25 30 30 35 40

4.4.3.4 Trajektoria stanowiqcego zagrozenie statku powietrznego. Zadaniem propozycji RA jest zapewnianie separacji
pionowych wystarczajacych dla unikniecia kolizji ze stanowiacymi zagrozenie statkami powietrznymi, ktore:
a) kontynuuja lot z ich biezacymi predkosciami pionowymi; lub
b) znajduja si¢ w stanie wznoszenia lub schodzenia w czasie uznania ich za zagrozenie i obnizaja swoje predkosci
pionowe badz wykonuja manewry zmierzajace do osiagnigcia lotu poziomego.

4.4.3.4.1 Przewidywana separacja w pionie oparta jest na zalozeniu, ze statek stwarzajacy zagrozenie utrzyma swoja
biezaca predkos¢ pionowa, za wyjatkiem sytuacji opisanych w pkt. 4.4.4.4 dla wyposazonych w ACAS statkow po-
wietrznych stanowiacych zagrozenie.

4.4.3.5 Trajektoria wlasnego statku powietrznego. Przewidywana separacja pionowa przy najblizszym spotkaniu opar-
ta jest na wymienionych ponizej zatozeniach dotyczacych odpowiedzi na RA statku powietrznego wyposazonego w
ACAS II:

a) dla RA prewencyjnych predko$¢ w pionie wlasnego statku powietrznego bedzie utrzymywata si¢ w granicach
okreslonych przez propozycj¢ RA,;

b) dla RA korygujacych trajektoria wlasnego statku powietrznego bedzie zgodna z nieprzyspieszanym lotem
przy biezacej predkosci dla T, + T, po ktérym stale nastgpowaé bedzie przyspieszenie (z,) w plaszczyZznie
pionowej w celu osiggnigcia wybranej predko$ci pionowej (Z,) i od tego momentu bedzie miat miejsce nie-
przyspieszany ruch z ta predkoscia.

Uwaga. — Przewidywany czas pozostaly do najblizszego spotkania moze by¢ tak krotki, ze wybrana predkos¢ pionowa,
Z, nie bedzie mogla zosta¢ osiqgnieta.

4.43.5.1 Parametr T, reprezentujacy czas reakcji pilota, przyjmuje wartos¢ 5 s dla poczatkowego wzmocnienia RA
lub 2,5 s dla kazdego kolejnego wzmocnienia RA.

4.4.3.5.2 Wartos¢ parametru 7Ty dobierana jest w taki sposob, aby zapewniata modelowanie opo6znienia systemu od
odebrania odpowiedniej odpowiedzi SSR do zaprezentowania pilotowi RA (rozdziat 4, pkt 4.3.5.10).

4.4.3.5.3 Parametr ;, przyjmuje wartos¢ 0,35g dla RA odwrotnego kierunku lub RA zwigkszonej predkosci lub 0,25g
W przeciwnym razie.

44354 Jezeli wybrana predko$é pionowa, Z,, przewyzsza mozliwosci statku powietrznego, wtedy podstawiana jest
warto$¢ odpowiednia dla tego statku.

4.44 OGRANICZENIA DOTYCZACE WSKAZOWEK RA

4.4.4.1 Zakres dostepnych wzmocniehr RA. Referencyjny uktad logiczny ma mozliwo$¢ dostarczania zestawu wzmoc-
nien pionowych RA zamieszczonych w tabeli A-2 dla rozwiazywania konfliktow.

4.4.4.1.1 RA zwickszonej predkosci. Referencyjny uktad logiczny nie bierze pod uwage wzrostu mocy wznoszenia i
schodzenia przy dokonywaniu wyboru wstgpnego wzmocnienia RA. Takie wzmocnienia RA sa wykorzystywane tylko
wtedy, kiedy przewidywana separacja pionowa dla istniejacych RA jest nicodpowiednia, a przeciwny kierunek RA jest
opcja niedopuszczalng. Celem takich wzmocnien RA jest przekazanie pilotowi zwigkszonego poczucia pilno$ci. Takie
propozycje RA odpowiadaja rowniez wzrostom wybranej predkosci Z, ponad warto$ci, odpowiednio Z,, lub Zy,,.

444.1.1.1 Zwigkszenia wybranej predkosci pionowej do 13 m/s (2 500 ft/min.) generowane sa w sytuacji, gdy spet-
nione sg wszystkie wymienione ponizej warunki:
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a) pozytywne RA z takim samym kierunkiem jest aktualnie wyswietlane i bylo wyswietlane przez wigcej niz je-
den cykl; i/lub
1) stanowiacy zagrozenie statek powietrzny jest wyposazony lub biezace RA nie jest propozycja prze-
cigcia wysokosci, ufnos¢ sledzonej pionowej predkoscei statku stanowigcego zagrozenie jest ,,wysoka”
(pkt 4.1.2.3.6.9), i przewiduje sig, ze biezace wzmocnienie RA zapewni przy najblizszym spotkaniu
separacje pionowa mniejsza niz 61 m (200 ft); albo
2) stanowiacy zagrozenie statek powietrzny nie jest wyposazony i biezaca RA jest propozycja przecigcia
wysokosci, 10 s lub mniej pozostaje do najblizszego spotkania, a przewidywana aktualnie wysokos¢
stanowigcego zagrozenie statku powietrznego przy najblizszym spotkaniu jest mniejsza od 61 m (200
ft) powyzej lub ponizej aktualnej wysokosci wlasnego statku powietrznego w przypadku, odpowied-
nio RA schodzenia;
b) lub wznoszenia si¢ czas pozostajacy do najblizszego spotkania jest mniejszy od 7;,. i wiekszy od 4 s;
c) wilasny statek powietrzny albo znajduje si¢ powyzej 1 450 ft AGL i schodzi, albo znajduje si¢ ponad
1 650 ft AGL i wznosi sig, a propozycje RA zwigkszenia wznoszenia si¢ nie s ograniczane mozliwosciami
statku powietrznego; i
d) albo T, pkt 4.3.4.4.1) nie zwigksza sig, albo jezeli zwigksza si¢, odleglos¢ od statku stwarzajacego zagrozenie
jest mniejsza od 3,2 km (1,7 NM).
W przypadku T}, stosowane sa nastgpujace wartosci:

S 3 4 5 6 7
Ty, s 13 18 20 24 26

Uwaga 1. — Powyzszy warunek pkt 2), a) pozwala na zastosowanie RA zwiekszenia predkosci przeciwko przechodzq-
cemu do lotu poziomego, niewyposazonemu statkowi powietrznemu stanowiqcemu zagrozenie w spotkaniu przecinajq-
cym wysokosé, ktore nie kwalifikuje sie do odwrdcenia kierunku RA (pkt 4.4.4.3.1). Sytuacja taka moze powstaé na
skutek przechodzenia do lotu poziomego przez stanowiqcy zagrozenie statek przy malym zmniejszeniu predkosci w taki
sposob, ze jego przewidywana wysokoS¢ w punkcie najblizszego spotkania odpowiada biezqcej wysokosci wyposazone-
go w ACAS 11 statku powietrznego w kazdym kolejnym cyklu. Propozycja RA zwiekszonej predkosci moze generowac
dodatkowq separacje pionowaq.

Uwaga 2. — Warunek podpunktu c) zapobiega niepozqdanym oddzialywaniom pomiedzy ukladami logicznymi systemu
zapobiegania kolizjom a naziemnym systemem ostrzegania o zblizeniu (GPWS).

4.4.4.1.2 Domyslne wartosci dla Z,, i Zz, to, odpowiednio, 7,6 m/s (1 500 ft/min) i —7,6 m/s (-1 500 ft/min). Jezeli
wielkos¢ 7,6 m/s (1 500 ft/min) przewyzsza mozliwosci wznoszenia si¢ statku powietrznego, moze by¢ zastapiona
odpowiednig wartosciag w celu umozliwienia generowania propozycji RA wznoszenia si¢. Jezeli aktualna predkosé
wznoszenia lub schodzenia przewyzsza domyslng wartos¢ tej predkosci, wtedy aktualna predkos¢ zostaje zmieniona,
jezeli jest ona mniejsza od maksymalnej predkosci wynoszacej 4 400 ft/min; w przeciwnym razie stosowana jest mak-
symalna predkosé 4 400 ft/min.

Uwaga. — Wznoszenie moze by¢ wstrzymane w odpowiedzi na wskazania nieciqgle, np. wskazania, ze statek powietrz-
ny znajduje sie na swoim gornym pulapie. Jednak mozliwa jest sytuacja, w ktérej okreSlone statki powietrzne bedq
ograniczone zdolnoSciq wznoszenia sie w taki sposob, ze propozycje wznoszenia sie z predkosciq 7,6 m/s (1 500 ft/min)
bedq musialy by¢ stale wstrzymywane w celu zapewnienia zgodnosci z zapisami rozdzialu 4, pkt 4.3.5.4.

4.4.4.1.3 Zachowanie RA. W zawigzku z wymogiem stanowiacym, ze RA schodzenia nie moze by¢, ani generowane,
ani utrzymywane ponizej okreslonej wysokosci (rozdziat 4, pkt 4.3.5.4.1), jezeli ktorykolwiek z ponizszych punktow
ma zastosowanie, RA nie jest modyfikowane (rozdziat 4, pkt 4.3.5.6):
a) test odleglosci dat negatywny rezultat, jednak zblizajacy si¢ statek powietrzny nadal stanowi zagrozenie (pkt
4.3.5.1.1); lub
b) do czasu najblizszego spotkania pozostaje mniej niz 2,5 s; lub
c) tor statku powietrznego stanowigcego zagrozenie jest rozbiezny w odleglosci z torem wlasnego statku, jednak
propozycja RA nie zostala jeszcze skasowana (pkt 4.3.5.1.1).

4.4.4.1.4 Oslabianie propozycji RA. W zwiazku z wymaganiem, aby RA schodzenia nie bylo generowane przy matej
wysokosci (rozdzial 4, pkt 4.3.5.4.1), propozycja RA nie jest ostabiana (rozdziat 4, pkt 4.3.5.7), jezeli znajduje zasto-
sowanie ktorykolwiek z ponizej wymienionych warunkow:

a) RA jest pozytywne, a biezaca separacja pionowa jest mniejsza od 4,.; lub

b) propozycja ta (jakiejkolwiek mocy) jest wyswietlana krocej niz 10 s lub dla RA przeciwnego kierunku, 5 s;

lub
c) Sledzona predkosé pionowa statku powietrznego ma ,,niskg” ufnosc; lub
d) propozycja RA jest propozycja ograniczenia predkosci w pionie.
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Ponadto, pozytywne RA nie sa oslabiane poza wzmocnienie RA umozliwiajace powrot do lotu poziomego (,,nie wznos
si¢” dla RA skierowanej w dot; ,,nie schodz” dla RA skierowanej w gorg).

Uwaga. — Opisywane ograniczenie ostabiania RA nie odnosi si¢ do deklarowania statku powietrznego jako niestano-
wiqcego zagrozenia (rozdzial 4, pkt 4.3.5.1.1).

4442 Propozycja poczqtkowa a przecinanie wysokosci. Nowo wygenerowane RA nie jest propozycja zwiazang z
przecinaniem wysokosci, pod warunkiem ze:
a) przewiduje si¢, ze RA niezwiazane z przecinaniem wysokosci zapewni przy najblizszym spotkaniu separacje
pionowa wynoszaca co najmniej A4,.; i
b) przewiduje si¢, ze odpowiadanie na RA niezwigzane z przecinaniem wysokosci zapewni zachowanie co naj-
mniej ,,minimalnej” separacji pionowej (pkt 4.4.2.1) przez caty przedziat czasowy do momentu najblizszego
spotkania.

4.4.4.3 Odwrdcenie kierunku dla ustalonego zagrozenia. Odwrdcenia kierunku generowane sa w przypadku wystapie-
nia ponizszych warunkéw:
a) statek stanowiacy zagrozenie nie jest odpowiednio wyposazony lub statek powietrzny stanowiacy zagrozenie
jest wyposazony, ma wyzszy adres statku powietrznego i uplyngto co najmniej 9 s od momentu, w ktérym sta-
tek ten zostat uznany za zagrozenie, a wlasny ACAS nie zmienit uprzednio kierunku swojej propozycji RA; i
b) wigcej niz 4 sekundy pozostaja do momentu najblizszego spotkania; i
¢) warto$¢ 7, (pkt 4.3.4.4.1) nie wzrastata zanim odleglos¢ do statku powietrznego stanowiacego zagrozenie wy-
nosita 3,2 km (1,7 NM); i
d) albo:
1) i) aktualne RA jest propozycja przecigcia wysokosci; i
il) biezaca separacja w pionie wynosi co najmniej 61 m (200 ft) lub 30 m (100 ft), jezeli wigcej niz 10 se-
kund pozostaje do najblizszego spotkania; i
iii) albo
— w momencie wygenerowania RA, przewidywane byto, ze statek powietrzny stanowiacy zagrozenie
przetnie poczatkowa wysokos$¢ wlasnego statku powietrznego, jednak aktualnie przewiduje si¢, ze
wysokos¢ statku stanowiacego zagrozenie bedzie wyzsza lub nizsza od aktualnej wysokosci wlasne-
go statku powietrznego, w przypadku RA odpowiednio wznoszenia si¢ lub schodzenia; albo
— w momencie generowania RA, nie przewidywano, ze statek stanowiacy zagrozenie przetnie poczat-
kowa wysokos¢ wlasnego statku powietrznego, jednak biezace oceny separacji, co do ktdrych prze-
widuje si¢, ze beda dostgpne dla RA wznoszenia si¢ i schodzenia przy najblizszym spotkaniu wyka-
zuja, ze wigksza separacja bedzie uzyskana dla RA odwrdconego kierunku; i
iv) do momentu osiagnigcia najblizszego spotkania, wiasny statek powietrzny bedzie, przy odwrdéconym
kierunku, zdolny do przekroczenia maksymalnej granicy wysokosci stanowiacego zagrozenie statku
powietrznego przy najblizszym spotkaniu (przewidywanym przy wykorzystaniu maksymalnej granicy
predkosci w pionie (pkt 4.1.2.3.4)); lub
2) i) aktualne RA nie jest propozycja przecigcia wysokosci; i
i) wystgpuje co najmniej jeden z ponizej prezentowanych warunkow:
— statek stanowiacy zagrozenie przekroczyl wysokos¢ wlasnego statku powietrznego o co najmniej 30
m (100 ft) w kierunku zgodnym z kierunkiem RA; lub
— stanowiacy zagrozenie statek powietrzny nie jest wyposazony, a wlasny statek powietrzny nie prze-
kroczyt jeszcze wysokosci statku stanowiacego zagrozenie, jednak jego predkos¢ w pionie ma prze-
ciwny zwrot w stosunku do RA, a natychmianstowy manewr zgodny z RA nie zapobiegnie przecig-
ciu wysokosci przed najblizszym spotkaniem; lub
— stanowiacy zagrozenie statek powietrzny nie jest wyposazony, a aktualna separacja nie przekracza 4.
(pkt 4.4.2.1.4), predkosci pionowe wlasnego i zblizajacego si¢, stanowigcego zagrozenie statku po-
wietrznego przekraczajg 1 000 ft/min w tym samym kierunku, RA jest pozytywne przynajmniej od 9
sekund, ufnos¢ sledzonej predkosci stanowiacego zagrozenie statku jest wysoka i albo przewiduje
sig¢, ze przecigcie wysokosci bedzie miato miejsce przed najblizszym spotkaniem lub przewidywana
wartos$¢ separacji pionowej przy najblizszym spotkaniu bedzie mniejsza niz 30 m (100 ft).

Uwaga. — Kierunek RA dla ustalonego zagrozenia nie moze by¢ odwrocony, z wyjatkiem koordynacji lub z powodu
tego, ze przewidywana separacja przy najblizszym spotkaniu dla istniejqcego kierunku jest niewystarczajqca. (rozdzial

4, pkt 4.3.5.5).

4443.1 RA wznoszenia si¢ pojawiajace si¢ w wyniku odwrécenia RA o kierunku ,,w dot”, generowane sg bez
wzgledu na wskazania ograniczen manewrow.
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4.4.4.4 Wybor wzmocnienia dla RA nieprzecinania wysokosci a stanowiqce zagrozenie statki powietrzne wyposazone
w system ACAS.
W przypadku konfliktu z wyposazonymi w ACAS zblizajacymi si¢ statkami powietrznymi stanowiacymi zagrozenie, w
ktorych referencyjny uktad logiczny generowatby w normalnej sytuacji RA nieprzecinania wysokosci wznoszenia lub
schodzenia, o kierunku przeciwnym do istniejacej predkosci w pionie wlasnego statku powietrznego, w zamian gene-
rowane bedzie RA w celu zredukowania predkosci pionowej do 0 ft/min, jezeli spetlnione zostang nastepujace warunki:

a) tory wlasnego i stanowiacego zagrozenie statku powietrznego zbiegaja si¢ w pionie;

b) predkosé pionowa wiasnego statku powietrznego przewyzsza Z,;

¢) pionowa predkosé statku powietrznego stanowiacego zagrozenie jest mniejsza od Z,; i

d) separacja w pionie, ktora zostalaby osiagnigta przy najblizszym zblizeniu, jezeli oba statki powietrzne wypo-

ziomowalyby lot, przekracza Z,,.

44.44.1 RA ograniczenia predkosci pionowej do 0 ft/min, zgodnie z pkt. 4.4.4.4 jest utrzymywane, jezeli zaden ze
statkdw powietrznych nie przyspiesza w pionie wzgledem drugiego ze zmiang predkosci przekraczajaca Z;. W przeciw-
nym razie, referencyjny uktad logiczny natychmiast wygeneruje RA wznoszenia lub schodzenia, odpowiednio do kie-
runku RA.

4.4.44.2 DlaZ, stosowana jest warto$¢ 6 m/s (1 000 ft/min.). Warto$¢ 244 m (800 ft) jest wykorzystywana dla Zg,.

5. TECHNIKI DOZOROWANIA HYBRYDOWEGO STOSOWANE PRZEZ SYSTEM ACAS 11

5.1 INFORMACJE OGOLNE

5.1.1 Dozorowanie hybrydowe jest technika wykorzystywana przez system ACAS w celu wykorzystania pasywnych
informacji o pozycji dostepnych poprzez rozszerzony sygnat modu S typu squitter. Wykorzystujac dozorowanie hybry-
dowe, system ACAS zatwierdza pozycj¢ dostarczang przez rozszerzony sygnat modu S typu squitter poprzez bezpo-
$redni aktywny pomiar odlegtosci. Poczatkowe zatwierdzenie realizowane jest przy inicjacji toru. Powtdrne zatwier-
dzenie realizowane jest raz na 10 sekund, jezeli stanowiacy zagrozenie statek powietrzny staje si¢ bliskim zagrozeniem
w wysokosci lub odleglosci. Regularne, jednosekundowe aktywne dozorowanie realizowane jest w przypadku zblizaja-
cych si¢ statkow powietrznych, ktdre staja si¢ bliskim zagrozeniem zardwno w wysokosci, jak i odleglosci. W ten spo-
sob, pasywne dozorowanie (po zatwierdzeniu) wykorzystywane jest dla niestanowiacych zagrozenia zblizajacych si¢
statkow powietrznych, obnizajac czestotliwos¢ zapytywania ACAS. Aktywne dozorowanie wykorzystywane jest zaw-
sze, kiedy zblizajacy si¢ statek powietrzny staje si¢ bliskim zagrozeniem, w celu zachowania niezaleznosci ACAS jako
niezaleznego monitora bezpieczenstwa. Schemat blokowy hybrydowego algorytmu dozorowania zaprezentowany zostat
na rysunku A-11.

5.1.2 Wysokos¢ podawana w raporcie pozycji rozszerzonego sygnatu modu S typu squitter wprowadzana jest w trans-
ponderze modu S z tego samego zrdodta, ktore jest wykorzystywane w odpowiedzi na zaadresowane zapytanie ACAS.
Dlatego, wysokos¢ podawana w raporcie pozycji rozszerzonego sygnatu modu S typu squitter moze by¢ wykorzysty-
wana w celu aktualizacji wysokosci toru podlegajacego aktywnemu dozorowaniu, jezeli transponder nie odpowie na
aktywne zapytania.

5.2 CHARAKTERYSTYKI URZADZEN DOZOROWANIA HYBRYDOWEGO

52.1 WSTEPNE ZATWIERDZENIE

5.2.1.1 Tor pasywny jest inicjowany przez odbior rozszerzonego sygnalu modu S typu squitter z 24-bitowym adresem,
ktéry nie znajduje si¢ w pliku tordw, ani nie jest zwiazany z torem podlegajacym aktualnie aktywnemu dozorowaniu.
Drugi z wymienionych przypadkéw moze wystapié, jezeli krotki sygnat typu squitter ustali aktywny tor przed odebra-
niem rozszerzonego sygnatu typu squitter zawierajacego raporty pozycji.

5.2.1.2 ACAS obstuzy odebranie rozszerzonego sygnatlu pozyskiwania odpowiedzi typu squitter w taki sam sposob, w
jaki obshuguje wykrycie krétkiego sygnatu pozyskiwania odpowiedzi typu squitter. Po odebraniu wymaganej liczby
sygnalow typu squitter przy MTL ACAS (liczba taka sama jak w przypadku liczby dla krétkich sygnatow typu squitter
ustalonej w rozdziale 3, pkt 3.1.2.8.5), przeprowadzana jest proba aktywnego dozorowania wymagana liczb¢ razy.
Pomyslna odpowiedz bedzie powodowata wykrycie toru. Skutkiem zakonczonej niepowodzeniem proby aktywnego
dozorowania bedzie odrzucenie pozyskania adresu tego statku powietrznego, z powodu niemozliwosci potwierdzenia
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danych ADS. Kontynuowany odbidr rozszerzonych sygnaldow typu squitter bedzie prowadzit do kolejnej proby pozy-
skania.

5.2.1.3 W przypadku statku powietrznego dostarczajacego informacje rozszerzonego sygnalu typu squitter, zakonczo-
na powodzeniem proba odpowiedzi zapewni mozliwos¢ potwierdzenia tej odpowiedzi. Jednak w kazdym z przypadkéw
(krétkiego lub dhugiego sygnatu typu squitter), stosowane sa te same kryteria dla wykrycia toru, dotyczace liczby wy-
maganych, skorelowanych ze soba sygnatow typu squitter i liczby przeprowadzonych prob zapytan.

5.2.1.4 Wstepne potwierdzenie informacji ADS realizowane jest przy inicjacji biernego toru w celu ustalenia, czy tor
moze zosta¢ utrzymany przy biernych danych. Pomiar aktywnego dozorowania wykonywany jest przy zastosowaniu
krotkiego pytania zaadresowanego, zawierajacego migdzytaczowe polecenie ACAS dostarczenia zawarto$ci rejestru
05[HEX] (pozycji powietrznej rozszerzonego sygnatu typu squitter) w odpowiedzi. Odpowiedz na to zapytanie dostar-
cza rOwniez, poza raportem pozycji powietrznej ADS-B, osiagi statku powietrznego dotyczace predkosci i raportowana
wysoko$¢ barometryczng. Wzgledna odleglosé i azymut obliczone z podawanych w raportach pozycji wlasnego i zbli-
zajacego si¢ statku powietrznego, porownywane sg z aktywnymi pomiarami odleglosci i azymutu, a wysokos¢ podawa-
na w raporcie pozycji porownywana jest do wysokosci uzyskanej z aktywnego zapytywania. Jezeli podawane w rapor-
tach pozycje nie zgadzajq si¢ z odlegloscia, azymutem lub wysokoscia uzyskana w drodze aktywnego zapytywania w
granicach zalecanych w rozdziale 4, pkt 4.5.1.3.2, tor oznaczany jest jako tor aktywny, a przyszite rozszerzone sygnaty
typu squitter z tego statku powietrznego sg przez ACAS ignorowane.

5.2.2 POWTORNE ZATWIERDZENIE I MONITOROWANIE

Jezeli wymieniony ponizej warunek spetniony jest dla statku powietrznego o wzglednej wysokosci < 10000 ft: (réznica
wysokosci zblizajacego sig¢ statku powietrznego < 3000 ft lub 74U do 3 000 ft < 60 s)

lub (réznica odleglosci <3 NM LUB TAU odlegtosci do 3 NM < 60 s) aktywne zapytywanie przeprowadzane jest z
czestotliwoscig raz na 10 sekund w celu ciaglego potwierdzania i kontrolowania raportéw pozycji. Jakakolwiek zaob-
serwowana roznica bedzie skutkowata oznaczeniem statku powietrznego jako tor aktywny.

5.2.3 AKTYWNE DOZOROWANIE

Jezeli wymieniony ponizej warunek spetniony jest dla statku powietrznego o wzglednej wysokosci < 10 000 ft:
(roznica wysokosci zblizajacego si¢ statku powietrznego < 3 000 ft lub pionowe TAU do 3 000 ft < 60 s) i

(réznica odlegtosci < 3 NM lub TAU odlegtosci do 3 NM < 60 s) statek powietrzny oznaczany jest jako tor aktywny i
aktualizowany aktywnymi pomiarami odlegtosci raz na sekundg.

5.2.4 OGLOSZENIE OCENY ZAGROZENIA

Jezeli zblizajacy si¢ statek powietrzny oznaczany jest jako stanowiacy zagrozenie lub stanowiacy potencjalne zagroze-
nie, aktywny pomiar odleglosci jest kontynuowany.

6. SKUTECZNOSC UKEADOW LOGICZNYCH SYSTEMU UNIKANIA KOLIZJI

6.1 CEL STOSOWANIA WYMOGOW SKUTECZNOSCI

6.1.1 Uklady logiczne systemu zapobiegania kolizjom ACAS sg czgécig systemu ACAS, otrzymujaca informacje
zwiazane ze zidentyfikowanymi zblizajacymi si¢ statkami powietrznymi (tzn. wszystkimi statkami powietrznymi, dla
ktorych system ACAS ustalil tor) i generujaca na podstawie tych informacji wskazéwki zapobiegania kolizjom. W
urzadzeniach ACAS uktady te beda prawdopodobnie przybieraty postaé¢ oprogramowania znajdujacego si¢ w mikropro-
cesorze, ktore bedzie mialo zaimplementowany zestaw algorytmow matematycznych. Algorytmy te mogg si¢ rozni¢ w
poszczegolnych ACAS, a celem wymogow skutecznosci dla uktadow logicznych zapobiegania kolizjom jest zagwaran-
towanie, ze skuteczno$¢ algorytmow matematycznych bedzie mozliwa do zaakceptowania.

6.1.2 Opracowanie algorytmow systemu zapobiegania kolizjom i ich implementacja jako oprogramowania pomyslane
sg jako osobne procesy, a standardy odnosza si¢ do algorytmdéw, mimo ze w praktyce oprogramowanie stosowane w
celu udowodnienia, ze algorytmy sg zadowalajace, mogloby by¢ Scisle zwiazane z oprogramowaniem zainstalowanym
w ACAS. Celem stosowania wymogdw skutecznosci dla uktadow logicznych systemu zapobiegania kolizjom nie jest
zagwarantowanie, ze oprogramowanie systemu zapobiegania kolizjom jest odpowiednie jako oprogramowanie, mimo to
stanowia nieodzowny element takiej gwarancji. Zadawalajaca skuteczno$¢ oprogramowania powinna zosta¢ osiagnigta
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przez zastosowanie ogdlno przyjetych technik projektowania oprogramowania w celu zagwarantowania, ze algorytmy
zostana wdrozone wiarygodnie.

6.1.3 Kompatybilnos$¢ uktadéw logicznych systemu zapobiegania kolizjom dwoch dowolnych urzadzen, uzyskiwana
jest poprzez zapewnienie, ze ich propozycje RA sa zgodne oraz kazda z propozycji RA osobno spelnia wymagania
catego systemu. Zgodnos$¢ zapewniana jest przez zastosowanie wymogow dotyczacych koordynacji (rozdziat 4, pkt
43.5.5.1,43.5.814.3.6.1.3). Fakt, ze kazde z RA jest wystarczajace, jest gwarantowane wymogami dla skutecznosci
uktadéw logicznych systemu zapobiegania kolizjom i, w szczegdlnosci, wymogiem zadawalajacej skutecznosci, w
sytuacji gdy drugi statek powietrzny jest wyposazony, lecz nie podejmuje wspotpracy (rozdzial 4, pkt 4.4.2.1, j) 2)).

6.1.4 Celem stosowania wymogow skutecznosci jest globalne zapewnienie, ze dany uktad logiczny ACAS ma ogdlng
skutecznos¢, poréwnywalng lub wyzsza od skutecznosci innych ukladéw logicznych ACAS. Wymogi nie okreslaja
skutecznosci uktadéw logicznych w jakiej$ konkretnej przestrzeni powietrznej. Z wielu powodow, najlepsza metoda
ustalania i okreslania skutecznosci uktadow logicznych ACAS w okreslonej przestrzeni powietrznej, jest zastosowanie
symulacji opartych na danych pochodzacych z naziemnej kontroli radarowej ATC. Mozliwos¢ ta zostala szerzej omo-
wiona w pkt. 6.4.4.

6.2 WARUNKI, DLA KTORYCH WYMAGANIA MAJA ZASTOSOWANIE

6.2.1 UWAGI

Warunki zapisane w rozdziale 4, pkt 4.4.2 podane zostaty w celu okreslenia pdzniejszych wymogoéw, jednak zadawala-
jaca skutecznos¢ wymagana jest we wszystkich normalnych warunkach pracy. Nalezy to wykaza¢ poprzez zmiang wa-
runkéw, w ktdrych obliczane sg pomiary skutecznosci, w sposdb odzwierciedlajacy standardowe zmiany, ktérych moz-
na si¢ spodziewac oraz zapewnienie, ze obliczone pomiary skutecznosci sa wiarygodne, tzn. ze nie obnizaja si¢ gwal-
towanie wraz z pogarszaniem si¢ zakladanych warunkow.

6.2.2 BLEDY DOZOROWANIA

6.2.2.1 Btedy dozorowania moga przyjmowac wiele form:
a) tor nie jest tworzony dla zblizajacego si¢ statku powietrznego;
b) tor tworzony jest pdzno;
¢) tor porzucany jest zbyt wczesnie;
d) tor jest tworzony, jednak raporty nie sg dostgpne w kazdym cyklu; oraz
e) w raportach, np. odlegtosci, wystepuja btedy pomiaru

6.2.2.2 Mimo, ze wszystkie oceny skutecznosci ACAS jako catosci musza bra¢ pod uwage niepowodzenie w tworze-
niu torow, pkt 6.2.2.1,a), nie ma potrzeby udowadniania, ze uklad logiczny jest skuteczny, jezeli uktad ten nie dysponu-
je danymi.

6.2.2.3 Opdznione tworzenie toru, pkt 6.2.2.1,b), moze op6zniaé¢ generowanie propozycji RA (by¢é moze rézne urza-
dzenia $ledzace w uktadzie logicznym nie osiagnety zbieznosci i z tego powodu RA jest opdznione na skutek niskiej
ufnosci) lub powodowaé nieodpowiednie poczatkowe RA (spowodowanym by¢ moze wykorzystaniem sygnalu wyj-
Sciowego urzadzen sledzacych przed osiagnigciem zbieznosci). Najlepszym rozwigzaniem w takiej sytuacji, byloby
okreslenie czestotliwosci opdznionego tworzenia toru dla biezacego systemu dozorowania w celu zastosowania jej dla
testowanego uktadu logicznego.

6.2.2.4 Po utworzeniu toru, brakujace raporty moga obnizy¢ doktadnos¢ toru lub wywolaé jego niska ufnosé¢, oba
przypadki moga spowodowac opo6znienie poczatkowego RA, skutkowa¢ nieodpowiednim RA lub opdzni¢ zmiany w
RA po wygenerowaniu tej propozycji. Najlepszym rozwiazaniem w takiej sytuacji, bytoby okreslenie czgstotliwosci
wystepowania brakujacych raportéw dla biezacego systemu dozorowania celem zastosowania jej dla testowanego ukta-
du logicznego. Prawdopodobienstwo wystapienia braku raportu w dowolnym cyklu bedzie stanowi¢ funkcje odlegtosci
zblizajacego si¢ statku powietrznego, wysokosci i faktu, czy brak tego raportu wystapit rowniez w poprzednim cyklu.

6.2.2.5 Aktualne bledy pomiarowe azymutu sg w wysokim stopniu uzaleznione od ksztattu kadtuba oraz lokalizacji
anteny ACAS i innych anten i przeszkdd w stosunku do tego kadluba. Pomiary azymutu sg zwykle tak niedoskonale, ze
wczesne projekty ACAS nie wykorzystywaly ich w uktadach logicznych systemu unikania kolizji. Projekt pozniejszy,
zawierajacy filtr zatrzymujacy propozycje RA, kiedy sekwencja pomiardw odlegtosci wskazuje znaczng pozioma odle-
glos¢ mijania, wykorzystywat azymut i pomiary predkosci zmiany azymutu w celu ustalenia, czy ktorys ze statkow
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powietrznych nie przyspiesza; filtr jest wylaczany, jezeli pomiary azymutu nie sa spojne z ustalong odlegtoscia mijania.
Celem warunkéw okreslonych w rozdziale 4, pkt 4.4.2 jest uwzglednienie tego rodzaju mozliwosci w uktadzie logicz-
nym.

6.2.2.6 Jest dalece nieprawdopodobne, ze instalacja ACAS zapewni wystarczajaca doktadnos¢ pomiaréw azymutu dla
zapewnienia podstawy dla filtru przewidywanej odleglosci mijania lub innych aspektow uktadow logicznych systemu
wykrywania kolizji.

6.2.2.7 Pomiary odleglosci i azymutu sa rdwniez wykorzystywane w celu ustalenia wzglednej pozycji zblizajacego sie
statku powietrznego dla wykorzystania w wyswietlaniu ruchu. Wymagania dotyczace tego zastosowania sa znacznie
mniej surowe w porownaniu z wymaganiami dla uktadow logicznych systemu zapobiegania kolizjom, a modele okre-
Slone w rozdziale 4, pkt 4.4.2.2 1 4.4.2.3 nie uzywaja azymutu.

6.2.3 KWANTOWANIE WYSOKOSCI

6.2.3.1 Wysokos$¢ zblizajacego si¢ statku powietrznego moze by¢ dostgpna jako raporty modu C lub S i w zwiazku z
tym dostgpna ze 100 lub 25 ft kwantowaniem. Rozdziat 4, pkt 4.4.2.1,¢c) stanowi, ze kwantowanie 100 ft powinno by¢
stosowane w celu potwierdzenia, ze wymogi skutecznosci sa spelnione. Przewiduje sig, ze skutecznos$¢ uktadow logicz-
nych systemu zapobiegania kolizjom bedzie wzrasta¢, w sytuacji gdy wysokos¢ zblizajacego si¢ statku powietrznego
dostepna jest z 25 ft kwantowaniem, przy czym pozadane jest potwierdzenie tego faktu.

6.2.3.2 W wigkszosci przypadkéw wysokos§é wlasnego statku powietrznego bedzie dostgpna dla ACAS jako pomiar
przeprowadzany przed utworzeniem raportu modu C lub S, takie zatozenie zawiera rozdziat 4, pkt 4.4.2.1,d). Dla insta-
lacji, w przypadku ktorych nie jest mozliwe zapewnienie oryginalnego pomiaru wysokosci dla ACAS, uktady logiczne
systemu zapobiegania kolizjom musza stosowac raporty modu S i C tworzone przez wiasny statek powietrzny. Przewi-
duje sig, ze taka sytuacja spowoduje obnizenie skutecznosci uktadu logicznego, jednak rozdziat 4, pkt 4.4.2.1.1 stanowi,
ze takie obnizenie jest dopuszczalne. Nie oczekuje sig¢, ze uklady logiczne beda spetnialty wymdg skutecznosci, kiedy
raporty wysokosci (w przeciwienstwie do pomiaréw) wykorzystywane sg dla wlasnego statku powietrznego. Test wy-
konywany jest w celu ustalenia, czy wynikajace pomiary sg mozliwe do zaakceptowania, biorac pod uwage, ze pocho-
dza z instalacji, w ktorej konieczne bylo narazanie skutecznosci przez zastosowanie sygnalu wyjsciowego, nieodpowia-
dajacego standardom oraz tego, czy wskazuja one, ze uklad logiczny jest nadwrazliwy na kwantowanie danych wyso-
kosci dla wtasnego statku powietrznego.

6.24 STANDARDOWY MODEL BLEDU WYSOKOSCI

6.2.4.1 Standardowy model blgdu wysokosci potrzebny jest do obliczenia wptywu ACAS na ryzyko kolizji (pkt 6.3.2).
Mimo, iz jest on oparty na obserwowanej skutecznosci miernikow wysokosci, w celu zastosowania modelu nie jest
wykorzystanie go jako wzorcowego zapisu tej skutecznosci. W dalszym ciagu mniejszy pozostaje sugerowany wymog,
aby mierniki wysokos$ci osiagaly skuteczno$¢ opisang w modelu, bez wzgledu na to, czy sa stosowane tacznie z ACAS
czy nie. Model jest standaryzowany wylacznie w celu okreslenia warunkow, w ktorych wymogi dotyczace skutecznosci
uktadow logicznych systemu zapobiegania kolizjom bgda mialy zastosowanie.

6.2.4.2 Model opisuje rozkltad, ktory nalezy zatozy¢ dla btedow w pomiarach wysokosci. Model nie obejmuje efektow
kwantowania, ktore sg wymagane do utworzenia raportow wysokosci modu C i S. Mimo to, obliczenie wptywu ACAS
na ryzyko kolizji musi bra¢ pod uwage to kwantowanie, jest to realizowane przez kwantowanie symulowanych pomia-
réw wysokosci, a tym samym utworzenie symulowanych raportow, dostarczanych do symulowanego uktadu logicznego
ACAS.

6.2.4.3 Symulacje oddzialywan ACAS beda zwieraly doktadne informacje dotyczace mierzonych wysokosci statkéw
powietrznych. Ich aktualne wysokosci nie sa znane ani dla ATC ani statkom powietrznym; stanowig one sum¢ symu-
lowanego mierzonego i losowego bledu wysokosciomierza. Przy kazdym spotkaniu, w ktérym pozioma odlegtos¢ mija-
nia jest bardzo mata, istnieje okreslone ryzyko kolizji, rowne prawdopodobienstwu, ze réznica biezacych wysokosci
obu statkow powietrznych jest na tyle mata, ze mozliwe jest wystapienie kolizji. Taka kalkulacja wptywu ACAS na
ryzyko kolizji (pkt 6.3.2) wiaze si¢ z utworzeniem statystycznego rozktadu bledow dla mierzonej réznicy wysokosci
obu statkow powietrznych: splotu dwoch rozkladow statystycznych, po jednym dla kazdego statku powietrznego.
6.2.4.4 W przypadku standardowego modelu btedu wysokosci, opisanego w rozdziale 4, pkt 4.4.2.4 prawdopodobien-
stwo, ze rzeczywista separacja w pionie d bgdzie mniejsza od wartosci granicznej / (zaktadanej w pkt. 6.3.2 na 100 ft),
przedstawia si¢ w nastgpujacy sposob:

dlah=khia>h

Prawdopodobienstwo ( | d | <h) =
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‘-‘liex;;(.(%——*h)) I:exp(%)(2l +a—h)—(2A + a+ h):'

dla7\.1=7\.2ia<h
Prawdopodobienstwo ( | d | <h)=

1-— ‘—Exexp(’i’_;;"_h)) [exp(zT“)(zx —a+h)+ R22A+a+ h)]

dla;\.l¢)\42ia2h
Prawdopodobienstwo ( | d | <h)=

2 —a - h 2 —a . h
p exp(x—l) sinh (z) — AS5exp (-7?2-) sinh (A-_z)

2 2
A= 2

dla )\.l¢;\.zia<h
Prawdopodobienstwo ( | d | <h)=

1o () eorn(£)] - M 1-eme () eomn(22)]

2 2
Az a2

gdzie A, 1 A, sq wartosciami A dla obu statkdw powietrznych, a a jest pozorng separacja pionowa zgodng z pkt. 6.3.2,
tzn. separacjg pionowg mierzong przez dwa wysokosciomierze w dwoch statkach powietrznych.

6.2.5 STANDARDOWY MODEL PILOTA

6.2.5.1 Standardowy model pilota reprezentuje uzasadnione oczekiwanie normalnej reakcji pilota na propozycje RA.
Model ten nie obejmuje wszystkich mozliwych reakcji, na przyktad powolnych odpowiedzi, wywierajacych negatywny
wplyw na system zapobiegania kolizjom, czy reakcji nadmiernie gwattownych, wywolujacych znaczne odchylenia od
zatozonego toru. W przypadku niektérych reakcji, przyktadowo dla braku odpowiedzi Iub decyzji o przejsciu do na-
stgpnego poziomu lotu, z powodu propozycji RA wznoszenia, badanie uktadu logicznego nie jest odpowiednie, jednak
wymienione ponizej modyfikacje modelu standardowego dostarcza wskazan dotyczacych tego, czy uktad logiczny jest
nadmiernie zalezny od doktadnej odpowiedzi pilota.

6.2.5.2 W kontekscie rozdziatu 4, pkt 4.4.3, redukcja ryzyka kolizji, odpowiedz pilota sugerowana jako niewystarcza-
jaca to sytuacja, w ktorej:
a) pilot odpowiada zbyt wolno, tj. po 8 sekundach na wstgpne RA i po 5 sekundach na RA zmodyfikowane; oraz

b) pilot stara si¢ osiagnaé niedostateczng predkosé, tj. 200 ft/min. ponizej predkosci wymagane;.

6.2.5.3 W kontekscie rozdziatu 4, pkt 4.4.4, wptyw ACAS na zarzadzanie ruchem (ATM), odpowiedz pilota sugero-
wana jako niewystarczajaca to sytuacja, w ktorej:
a) pilot odpowiada zbyt szybko, tj. po 3 sekundach na wstgpne RA i po 1 sekundzie na RA zmodyfikowane; oraz
b) pilot stara si¢ osiggnaé nadmierng predkosé, tj. 500 ft/min. powyzej predkosci wymaganej; i
c) pilot nie odpowiada na stabnace propozycje RA.

6.2.5.4 W przypadku, gdy pilot odpowiada w opisany powyzej sposob, nie wymaga si¢, aby uktady logiczne spetniaty
wymogi skutecznosci opisane wezesniej, jednak obliczenie miar skutecznosci przy wykorzystaniu takich niestandardo-
wych odpowiedzi pilota, daje pewne pojecie o wrazliwosci uktadu logicznego na precyzyjnos¢ odpowiedzi pilota. Test
jest przeprowadzany w celu ustalenia, czy zmiany sa mozliwe do zaakceptowania, biorac pod uwage fakt, ze wynikaja z
nieprecyzyjnej odpowiedzi oraz tego, czy wskazuja, ze uktad logiczny jest zbyt czuly na odpowiedz pilota.

6.2.6 STANDARDOWY MODEL SPOTKANIA
6.2.6.1 Faktycznie istnicja dwa modele spotkania; jeden stosowany jest w obliczeniach ryzyka (w przypadku ktérych

pozioma odlegltos¢ mijania jest mata), a drugi stosowany w czasie przeprowadzania oceny zgodnosci architektury ukta-
du logicznego z ATM (w ktdrej pozioma odlegtos¢ mijania moze by¢ poréwnywalna z minimalna pozioma separacja
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ATC). Takie zatozenie zapobiega niedopuszczalnym uproszczeniom: oba modele traktujg poziome i pionowe charakte-
rystyki spotkan w sposob niezalezny od siebie.

6.2.6.2 Model standardowy powstal w wyniku analizy pokaznych ilo$ci danych, uzyskanych z naziemnej kontroli
radarowej zebranych w dwdch krajach. Oznacza to, ze mozna spodziewac sig, ze pomiary skutecznosci obliczone przy
zastosowaniu niniejszego modelu standardowego, beda zwiazane z operacyjna rzeczywistoscia, mimo ze nie stanowi to
celu obliczen. Analiza danych wykazata znaczne wahania w charakterystykach przestrzeni powietrznych wyrazone w
modelu spotkania w zaleznosci od lokalizacji radaru, z ktérego pochodzity dane. Charakterystyki danych pochodzacych
z dwoch krajow zasadniczo rdznily si¢ od siebie. Oznacza to, ze standardowy model spotkania nie dostarcza przewidy-
wan dotyczacych skutecznosci, ktore beda prawdziwe dla kazdej lokalizacji. Biorac jednak pod uwagge fakt, ze model
standardowy jest nieodzowny dla zdefiniowania standardowej skuteczno$ci, model standaryzowany uznawany jest za
wystarczajaco skomplikowany i reprezentatywny.

6.2.6.3 W celu ustalenia parametréw standardowego modelu (rozdziat 4, pkt 4.4.2.6), przyktadowo wzglednych wag
klas spotkan, spotkania byly rekonstruowane na podstawie danych pochodzacych z naziemnej kontroli radarowe;j. Sytu-
acja taka pociagata za sobg konieczno$¢ ponownego zinterpretowania aspektéw spotkan, czego przyktady podane zosta-
ly ponizej.

6.2.6.3.1 Okreslenie ,,warstwa wysokosci” podawane dla standardowego modelu spotkania (rozdziat 4, pkt 4.4.1) jest
proste, poniewaz stosowane jest wylacznie w celu standaryzacji uktadéow logicznych systemu zapobiegania kolizjom.
Kiedy w rzeczywistych spotkaniach obserwowanych na podstawie danych naziemnej kontroli radarowej, poziom na-
ziemny nie odpowiadat wysokosci barometrycznej wynoszacej 0 ft, konieczne byto wprowadzenie rozréznienia pomig-
dzy wysokoscig wigksza od poziomu ziemi a wysokoscig barometryczna w odniesieniu do $redniego poziomu morza
(MSL). Metoda wykorzystywana w celu ustalenia warstwy wysokosci odpowiedniej dla spotkania obserwowanego na
podstawie rzeczywistych danych kontroli radarowej, polegata na umieszczeniu spotkania w warstwie 1, jezeli miato
ono miejsce na wysokosci mniejszej niz 2 300 ft powyzej poziomu ziemi (AGL) i zastosowanie wysokosci barome-
trycznej w przeciwnym wypadku. W przypadku lokalizacji na duzych wysokosciach, czasami wystgpowal brak jednej
lub wigkszej ilosci warstw.

6.2.6.3.2 Predkosci pionowe statku powietrznego na poczatku i koncu spotkania, Z; i Z, stanowia, w standardowym
modelu spotkania, wartosci z doktadnymi czasami, tzn. tca — 35 s i tca + 5 s. W czasie przetwarzania danych dla spo-
tkan rzeczywistych obserwowanych na podstawie danych naziemnej kontroli radarowej, wartosci stosowane dla z; i z,
stanowity srednie predkosci pionowe pierwszych 10 sekund, tzn., [fca — 40 s i fca — 30 s] i ostatnich 10 sekund, tzn.,
[tca, tca + 10 s] spotkania.

6.2.6.3.3 Podobnie, w rzeczywistych spotkaniach czas fca byl rzeczywistym czasem najblizszego spotkania, a hmd
stanowito rzeczywistg separacj¢ w poziomie przy najblizszym spotkaniu. Pionowa odlegtos¢ mijania, vimd, stanowita
albo separacj¢ pionowa najblizszego spotkania, dla spotkan, w ktdrych hmd > 500 ft lub odlegltos¢ ta byta minimalng
separacja pionowa w czasie, w ktorym separacja pionowa obu statkow powietrznych byta mniejsza od 500 ft.

6.2.6.3.4 Niektore aspekty standardowego modelu spotkania, np. wielkos¢ zmian predkosci w czasie spotkania, nie
mogty by¢ okreslone na podstawie danych naziemnej kontroli radarowej (z powodu natury tych danych) i musiaty by¢
okreslane na podstawie ogdlnego rozumienia dynamiki statku powietrznego.

6.2.6.3.5 W celu znalezienia kontekstu dla braku doktadnej zgodno$ci pomigdzy spotkaniami modelowymi a spotka-
niami obserwowanymi na podstawie danych naziemnej kontroli radarowej, konieczne jest zachowanie §wiadomosci, ze
celem standardowego modelu spotkania jest dostarczenie podstaw dla standaryzacji skutecznosci uktadéw logicznych
systemu unikania kolizji. Mimo Ze, co jest rzecza oczywista, dotozono wszelkich staran, aby standardowy model od-
zwierciedlat rzeczywiste warunki pracy jak najdoktadniej, uzyskanie calkowitej wiernosci nie jest wymagane ani nie
zostanie osiagnigte. Nie stanowi to jednak powodu dla wykorzystania modelu alternatywnego; jedynym modelem, ktory
zachowuje waznos¢ w przypadku oceny skutecznosci uktadéw logicznych systemu unikania kolizji dotyczacych spet-
niania wymogow ustanowionych w niniejszej czgsci materiatu, jest model definiowany w tym celu w niniejszej czg$¢
materiatu.

6.2.6.4 Wszystkie konstrukcje standardowego modelu spotkania, odnosnie ktorych bedzie mozna wykazaé, ze stano-
wig odpowiednik konstrukcji okreslonej w rozdziale 4, pkt 4.4.2.6 sa dopuszczalne. Dwa takie alternatywne modele
zostaly opisane ponizej.

6.2.6.4.1 Rozdzial 4, pkt 4.4.2.6.1 stanowi, ze miary skutecznosci moga by¢ obliczane poprzez tworzenie zestawow
spotkan definiowanych przez duza liczbg parametrow (szczegdlnie: porzadkowanie adresow statkow powietrznych,
warstwa wysokosci, klasa spotkania; i przyblizona wartos¢ pionowej odlegtosci mijania) i zestawienie wynikow tych
testow poprzez wykorzystanie wag okreslonych w rozdziale 4, pkt 4.4.2.6.2. Realizacja takiego zalozenia wigzac si¢
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bedzie z jednakowa liczba symulacji wzglednie rzadkich typdw spotkan, np. spotkan przecinajacych tor statku po-
wietrznego i najbardziej powszechnych typdéw spotkan, np. spotkan nieprzecinajacych toru statku powietrznego. Roz-
wiazanie takie zapewnia zbadanie pelnej gamy mozliwosci w obrebie jednego zestawu. Ten sam cel moze jednak zostaé¢
osiagnigty przez utworzenie okreslonej liczby spotkan dla kazdego zestawu proporcjonalnego do okreslonej wagi i
zestawienie wszystkich spotkan w jeden duzy zbior. Jedynym zastrzezeniem dla takiego alternatywnego podejscia jest
fakt, ze catkowita liczba spotkan musi by¢ odpowiednio duza, w celu zapewnia, ze wyniki z najmniejszego zestawu,
bioragc pod uwage odseparowanie, beda statystycznie wiarygodne.

6.2.6.4.2 Statystyczne rozktady dla kazdej z predkosci pionowych zostaly okreslone poprzez wprowadzenie wymogu
stanowiacego, ze najpierw wybierany jest przedzial, w ktorym bedzie wystgpowata wartos¢ koncowa, a pézniej wartosé
koncowa wybierana jest przy zastosowaniu rozktadu jednostajnego w tym przedziale. Rozwiazanie takie zostato przyje-
te jedynie w celu przejrzystej prezentacji tabel rozdziatu 4, pkt 4.4.2.6.3.2.4., takie same skutki przyni6stby wybor war-
tosci przez bezposrednie zastosowanie rozkladu statystycznego, liniowego w kazdym z przedziatow i dla ktorego taczne
prawdopodobienstwo wzrasta z kazdym przedziatem o warto$¢ rowna prawdopodobienstwu dla tego przedziatu.

6.2.6.5 Spotkania, w standardowym modelu spotkania, konstruowane sa na podstawie prawdopodobnego najwigksze-
go zblizenia na zewnatrz. Czas takiego prawdopodobnego zblizenia zostal ustalony i zapisany jako ,fcs” w rozdziale 4,
pkt 4.4.2.6. W plaszczyznie pionowej, predkosci pionowe 35 s przed fca i 5 s po fca sa wybierane i w razie konieczno-
Sci taczone ze soba poprzez okres przyspieszenia, a nastgpnie wysokosci w trajektorii ustalane sg poprzez wymog, aby
separacja w pionie przy fca byta rowna wybranej wartosci dla ,,vmd”. W plaszczyznie poziomej, wartosci wybrane dla
~hmd’, kat spotkania i predkosci statkdw powietrznych okreslaja wzgledne trajektorie obu statkdéw powietrznych w
czasie fca. Statki powietrzne skrgcaja, a zmiany predkosci narzucane sa nastgpnie przez modyfikacje trajektorii przed i
po fca. Przy koncu tego procesu, czas najblizszego spotkania jest zaledwie bliski 7ca.

6.2.7 WYPOSAZENIE ACAS ZBLIZAJACEGO SIE STATKU POWIETRZNEGO

6.2.7.1 Standardy okreslaja trzy zestawy warunkdw zwiazanych z wyposazeniem zblizajacego si¢ statku powietrznego
ijego zachowaniem sig:
a) drugi statek powietrzny w kazdym spotkaniu nie jest nigdy wyposazony;
b) drugi statek powietrzny jest wyposazony w system ACAS, jednak porusza si¢ po trajektorii identycznej z tra-
jektorig statku niewyposazonego w ten system; oraz
c) drugi statek powietrzny jest wyposazony w system ACAS dysponujacy uktadami logicznymi systemu unikania
kolizji identycznymi z uktadami logicznymi unikania kolizji wtasnego ACAS.

6.2.7.2 Pierwsza okolicznos¢ a) zapewnia, ze uktady logiczne beda dziataly z zadowalajaca skutecznoscia w spotka-
niach z niewyposazonymi zblizajacymi si¢ statkami powietrznymi. Obie pozostale okolicznosci testujg uktady logiczne
systemu zapobiegania kolizjom, kiedy drugi statek powietrzny jest wyposazony, jednak robig to z innych perspektyw.
Okoliczno$¢ b) zapewnia, ze uktady logiczne beda dziataty z zadowalajaca skutecznoscia biorac pod uwage ogranicze-
nia procesu koordynacji, a okolicznos$¢ c) zapewnia, ze beda realizowane korzysci oczekiwane w sytuacji, w ktdrej oba
statki powietrzne sa wyposazone.

6.2.7.3 Celem warunkéw zastosowanych w okolicznosci b) jest umozliwienie wlasnemu ACAS wyboru swojego po-
czatkowego RA, jednak od tego momentu stosowane sg najbardziej pesymistyczne sensowne zatozenia dotyczace
wplywu potrzeby koordynacji na skutecznos¢ wlasnego uktadu logicznego ACAS. Kiedy wlasny statek powietrzny ma
nizszy adres statku powietrznego, warunki testu sugeruja, ze kierunek RA nie moze zosta¢ odwrocony. Ponadto, zbliza-
jacy sig statek powietrzny nie generuje RA i RAC do momentu, w ktéorym ogloszone zostanie RA wlasnego ACAS,
poniewaz wczesny projekt zawierat poczatkowe opdznienie koordynacji (ktoérego celem byto pozwolenie na dokoncze-
nie koordynacji i uniknigcie sytuacji, w ktorej pilot zobaczytby szybkie zmiany w RA); celem wprowadzenia tego wy-
mogu jest zagwarantowanie, zadowalajacej skutecznosci, pomimo niekorzystnego wplywu kazdego takiego opdznienia.

6.2.7.4 Okoliczno$¢ c) wymaga, aby oba statki powietrzne w pelni ze soba wspolpracowaly, jednak fakt, ze oba sys-
temy ACAS wykorzystuja poddane testowi uktady logiczne zapewnia, ze miara skutecznosci ma zwiazek z poddanym
testowi uktadem logicznym 1 ze uktad logiczny jest skuteczny.

6.2.7.5 Zgodnie z opisem przedstawionym powyzej, celem specyfikacji dotyczacej skutecznosci jest zapewnienie
zadowalajacej pracy uktadow logicznych, a nie systemu jako catosci. Mozna spodziewac sig, ze okolicznos¢ c) bedzie
zapewniala bardziej wiarygodna miar¢ skutecznosci dla spotkan ACAS-ACAS, w zakresie, w ktérym moga by¢ one
interpretowane szerzej, odnosnie korzysci systemu jako catosci w srodowisku pracy. Skutecznos¢ uktadow logicznych
okreslona w okolicznosci b) jest mniejsza od tej, w ktdrej zblizajacy si¢ statek powietrzny nie jest wyposazony, ponie-
waz okoliczno$¢ b) generuje tylko ograniczenia wynikajace z koordynacji. Jednakze fakt, ze wspolpraca zblizajacego
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si¢ statku powietrznego nie moze zosta¢ zagwarantowana i ze niektorzy piloci nie beda czasami odpowiadali na propo-
zycje RA, oznacza ze wszystkie trzy miary maja znaczenie dla dziatania.

6.3 REDUKCJA RYZYKA KOLIZJI

6.3.1 STATUS WSPOLCZYNNIKA RYZYKA UKELADU LOGICZNEGO

6.3.1.1 Wspdtczynnik ryzyka dla celéw rozdziatu 4, pkt 4.4.3 jest miarg skutecznosci uktadow logicznych, a nie cate-
go ACAS. Przyktadowo, ACAS moze zapobiega¢ kolizji poprzez sugerowanie pilotowi wykonania skutecznego wy-
szukania wzrokowego zblizajacego si¢ statku powietrznego, ktdore moze zakonczyé¢ si¢ niepowodzeniem z powodu
nieustalenia toru lub zignorowania RA przez pilota; kwestie takie stanowia aspekty systemu jako catosci i nie zostaty
ujete w obliczeniach dla rozdziatu 4, pkt .4.4.3.

6.3.1.2 W czasie rozpatrywania znaczenia ,,wspotczynnikow ryzyka uktadéw logicznych” obliczonych dla rozdziatu 4,
pkt 4.4.3 dla operacji lub decyzji, pomocne moze okaza¢ si¢ uznanie ich maksymalnej wiarygodnosci za ta, ktéra moze
by¢ przypisana dla propozycji RA. Wspoétczynniki te wyrazaja wptyw na bezposrednie ryzyko kolizji, ktéry beda miaty
ogloszone propozycje RA, kiedy w czasie ich wydania pilot nie dysponuje zadnymi innymi informacjami oprocz RA,
na ktérych mogtby oprze¢ decyzje¢ lub zastosowac si¢ do RA lub je zignorowaé. W skrdcie, ryzyko kolizji stwarzane
przez ACAS wywolywane jest przez kolejne RA, wigc wspotczynnik ryzyka uktadow logicznych wyolbrzymia ,,wspot-
czynnik ryzyka wzbudzonego”; z drugiej strony, wyolbrzymia on réwniez zdolnos¢ ACAS do zapobiegania kolizjom, z
powodu wielu innych mozliwych niewydolnosci w catym systemie.

6.3.1.3 Wartos$ci obliczone dla rozdziatu 4, pkt 4.4.3 nie moga stanowi¢ materiatlow dotyczacych wpltywu ACAS na
catkowite ryzyko kolizji w przestrzeni powietrznej lub nie moga by¢ wykorzystywane przez lini¢ lotnicza.

6.3.2 OBLICZENIE WSPOLCZYNNIKA RYZYKA UKELADOW LOGICZNYCH

6.3.2.1 Wspdlczynnik ryzyka R moze by¢ wyrazony za pomoca ponizej przedstawionej zaleznosci:

_ X prawdopodobienstwo kolizjiz ACAS
Y. prawdopodbienenst kolizji bez ACAS

R

w ktorym sumowanie dotyczy wszystkich spotkan lub, co bardziej praktyczne, wszystkich spotkan, ktore zwigkszaja
catkowite ryzyko kolizji z lub bez ACAS. Istnieje potrzeba, aby charakterystyki i statystyki spotkania odzwierciedlaty
rzeczywisto$¢ operacyjna. Zostata ona ustandaryzowana w rozdziale 4, pkt 4.4.2.6 i oméwiona w pkt. 6.2.6.

6.3.2.2 Szacowane ryzyko kolizji zalezy od interpretacji okreslenia ,,kolizja”. Mimo Ze problem ten jest w znacznej
mierze omijany przez wyrazenie wymogu w odpowiednim stosunku ryzyka kolizji z i bez ACAS, wazne jest, aby zosta-
fa uwzgledniona odpowiednia nadwyzka dla rozmiaru najwigkszego statku powietrznego. Rozsadnym wydaje si¢ trak-
towanie separacji pionowej mniejszej niz 100 ft, pomigdzy srodkowymi punktami obu statkow powietrznych, jako
odpowiednio matej dla spowodowania kolizji. Nie jest wskazane stosowanie znacznie wigkszych odlegtosci mijania
jako wartosci przyblizonych dla kolizji, poniewaz ustalono, ze obliczony wspdtczynnik ryzyka jest wrazliwy na defini-
cj¢ ,,kolizji”, mimo iz jest to wspotczynnik.

6.3.2.3 W przypadku zastosowania wartosci przyblizonej dla wystapienia kolizji, kiedy
| d | <100 stdp, gdzie d jest aktualng separacjg w pionie,
wtedy

3. prawdop (|d| < 100 st6p z ACAS)
x prawdop (‘a" <100 st6p bez ACAS)

gdzie sumowanie dotyczy wszystkich spotkan z zerowg lub niezwykle mata pozioma odlegtoscia mijania.
6.3.2.4 Teraz wyprowadzmy e, blad wysokosci i a, pozorng separacje w pionie i zauwazmy, ze
a=d+e

a pojeciowo stanowi separacj¢ pionowa, mierzong przez wysokosciomierze. Uwzglednianie btedéow kwantowania nie
powinno by¢ konieczne, poniewaz odczyty modelowanych wysoko$ciomierzy moga by¢ poznane z dowolna doktadno-
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Scig poprzez symulacje komputerowe. Odczyty te sa kwantowane, a nastgpnie dostarczane do systemu ACAS jako
modelowane raporty modu C §ledzone przez ACAS. Dlatego wlasnie standard rozdziatu 4, pkt 4.4.2 wyklucza skutki
kwantowania.

6.3.2.5 Zdefiniujmy a, jako pozorna separacj¢ pionowa z ACAS 1 a., jako pozorng separacj¢ pionowa bez ACAS.
Wtedy

| d| <100 ft z ACAS
wtedy i tylko wtedy, gdy | a.—e | <100 ft
tzn. a,—100 ft <e <a,+ 100 ft
i podobnie
| d| <100 ft bez ACAS
wtedy i tylko wtedy gdy ap.. — 100 ft <e < a., +100 ft

6.3.2.6 Wspdtczynnik ryzyka jest nastepnie wyrazany zaleznoscia:
_ X prawdop (a, =100 stép < e < a, +100 stip)

" X prawdop (ay,, —100 stép < e < ay,, +100 stép)

W celu zastosowania powyzszego wzoru dla obliczenia wspolczynnika ryzyka, wartosci a, 1 a,., musza by¢ okreslone
dla zbioru spotkan, ktore w pelni reprezentujg wszystkie potencjalne aktualne spotkania, w przypadku ktorych istnieje
zaréwno ryzyko kolizji bez ACAS, jak i ryzyko, ze ACAS wywota kolizj¢. Kiedy warto$ci mierzonej hipotetycznie
separacji pionowej sg znane, znajomos¢ bledow w pomiarze wysokosci dopetnia obliczenia.

6.3.3 WYWOLYWANE INIEROZWIAZANE RYZYKO

6.3.3.1 Nie wystarczy tylko wykazac¢, ze ACAS zapobiegnie kolizjom, do ktorych mogloby dojs¢ w przypadku nie-
obecnosci tego systemu. Ryzyko, ze uktady logiczne ACAS spowoduja kolizj¢, w skadinad bezpiecznych warunkach
musi by¢ w pelni rozwazone, bynajmniej nie z powodu tego, ze w zarzadzanej przestrzeni powietrznej liczba spotkan
potencjalnie zagrozonych wywotanym ryzykiem znacznie przekracza liczbe sytuacji bliskich kolizji.

6.3.3.2 Gorna granica wspotczynnika ryzyka uktadow logicznych standaryzowana w rozdziale 4, pkt 4.4.3, faktycznie
naktada przyblizona gérng granice na ryzyko kolizji wywotane przez ACAS. Mimo ze niektdre z innych awarii moga
powodowac, ze ACAS wywota kolizj¢, np. piloci wykonujacy manewry TA lub RA, kierujacy statek powietrzny na
trajektori¢ niewidocznego trzeciego obiektu, spowodowane ryzyko jest w znacznej mierze przypisywane kolejnym
propozycjom RA. W warunkach pracy, niewygenerowanie lub niekierowanie si¢ propozycjami RA bedzie zmniejszato
ryzyko wywotanej przez ACAS kolizji (nawet jezeli przekracza ono ryzyko bezwzgledne).

6.3.3.3 Wymdg stanowi, ze uktady logiczne powinny by¢ projektowane w celu zmniejszania ryzyka kolizji i nie stosu-
je sig rozréznienia pomigdzy ryzykiem wywotanym przez uktady logiczne a ryzykiem, ktérego uktady te nie sa w stanie
wyeliminowa¢. Mozliwe jest wprowadzenie takiego rozréznienia, a nawet dalszego podzielnia ryzyka na ryzyko wywo-
tane przez btad wysokosci i to spowodowane nieprawidtowym dziataniem uktadow logicznych, jednak uwaza sie, ze
takie dzialania nie stanowia wartosci dla projektu uktadéw logicznych.

6.3.4 WYKORZYSTANIE DANYCH NAZIEMNEJ] KONTROLI RADAROWEJ W CELU
OBLICZENIA WSPOLCZYNNIKA RYZYKA

Mozliwe jest zastosowanie spotkan obserwowanych na podstawie danych naziemnej kontroli radarowej jako podstawy
obliczen bezpieczenstwa opisanych w pkt. 6.3.2. Interpretacja tych wynikdw jest jednak trudna dlatego, ze obliczenia
dotycza niezwykle rzadkich przypadkow i, nawet kiedy wykorzystywane sg dane z wielu miesigcy, trajektorie musza
by¢ modyfikowane w celu uwzglednienia ryzyka kolizji, ktore nie byto obecne w aktualnych spotkaniach.

Bardziej praktyczne jest wykorzystanie danych kontroli radarowej w celu poinformowania o wyborze wag, ktore beda
przypisane dla roznych klas spotkan w modelu spotkan, stwarzajac w ten sposob wersj¢ idealizowanego modelu spo-
tkania, ktory jest bardziej reprezentatywny w stosunku do rozwazanej przestrzeni powietrznej, niz model prezentowany
W niniejszej czesci materiatu.
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6.4 ZGODNOSC Z ATM

6.4.1 CZESTOTLIWOSC NIEDOGODNEGO ALARMU

6.4.1.1  Wymaga sig, aby system ACAS diagnozowatl ryzyko zblizajacej si¢ kolizji na podstawie czgsciowych infor-
macji. Ponadto, informacje te musza by¢ niezalezne od tych, ktore dostarczaja podstawy dla separacji statkdw po-
wietrznych. Wynika z tego, ze alarmy beda wystgpowaly w spotkaniach, w ktérych z operacyjnego punktu widzenia,
bedzie si¢ wydawato Ze nie istnieje ryzyko kolizji. Norma opisana w rozdziale 4, pkt 4.4.4.1 wymaga, aby takie niedo-
godne alarmy byly generowane najrzadziej jak to mozliwe.

6.4.1.2 Specyfikacja niedogodnego RA zamieszczona w rozdziale 4, pkt 4.4.4.2 zostala przygotowana przy uwzgled-
nieniu faktu, ze RA staje si¢ niedogodne, kiedy standardowa separacja nie zostata calkowicie utracona. Ponadto zamie-
rza si¢ ustali¢ warto$¢ progowsq separacji w poziomie na taka wartosc¢, ktora bedzie wystarczajaca do zaistnienia potrze-
by zastosowania filtru poziomej odleglosci mijania. Wartos¢ progowa separacji poziomej zostata ustalona na 40% sepa-
racji standardowej, a prog separacji pionowej zostat ustalony na wartos¢ oparta na tolerancji ATC o odchyleniach 200 ft
od zakresu dozwolonej wysokosci.

6.42 WYBOR KOMPATYBILNEGO KIERUNKU

Celem wymogu ustalonego w rozdziale 4, pkt 4.4.4.2 nie jest ograniczanie sposobu rozwigzywania kwestii niebez-
piecznych spotkan, opiera si¢ on raczej na §wiadomosci, ze wigkszo$¢ propozycji RA zostanie prawdopodobnie wyge-
nerowanych w spotkaniach, w ktdrych niebezpieczenstwo kolizji nie istnieje. Sytuacja taka ktadzie statystyczny limit na
czestotliwosé, z ktorg ACAS przerywa ATC lub normalng prace statku powietrznego przez odwrdcenie pionowej sepa-
racji obu statkdéw powietrznych.

6.4.3 ODCHYLENIA SPOWODOWANE PRZEZ SYSTEM ACAS

Ograniczenia odchylen, ktore moga by¢ spowodowane kolejnymi propozycjami RA, rozdzial 4, pkt 4.4.4.3, ograniczaja
przerywanie normalnej pracy statku powietrznego, jak i ATC. Mimo ze odchylenia od dozwolonych zakreséw wysoko-
$ci sa oczywiscie przerywajace w stosunku do ATC, inne odchylenia, takie jak te spowodowane przez RA wznoszenia,
kiedy statek powietrzny znajduje si¢ w fazie schodzenia, moga by¢ postrzegane przez ATC jako rownie powazne.

6.4.4 ZASTOSOWANIE DANYCH NAZIEMNEJ KONTROLI RADAROWEJ LUB
STANDARDOWEGO MODELU SPOTKANIA

6.4.4.1  Spehienie wymogu zgodnosci z ATM moze by¢ sprawdzone w najbardziej przekonujacy sposob przy wyko-
rzystaniu symulacji opartych na rekonstrukcjach aktualnych spotkan operacyjnych majacych miejsce w obszarze pokry-
cia naziemnych radaréow ATC, pod warunkiem, Ze jedynie niewielka czgs¢ statkow powietrznych obserwowanych w
taki sposob wyposazonych bedzie w system ACAS. Jednak wyniki takich symulacji, opartych na aktualnych danych,
beda odzwierciedlaty okreslone wlasciwosci przestrzeni powietrznej (lub przestrzeni powietrznych), w ktorej dane te
zostaty zebrane, jak rowniez wlasciwosci wykorzystywanych uktadéw logicznych systemu unikania kolizji. W zwiazku
z tym istnieja znaczne praktyczne trudnosci w wykorzystaniu danych rzeczywistego spotkania dla sprawdzenia uktadow
logicznych systemu unikania kolizji, a postanowienia rozdziatu 4, pkt 4.4.4 zaktadajq zastosowanie sztucznych spotkan
opartych na standardowym modelu spotkania opisanym w rozdziale 4, pkt 4.4.2.6.

6.4.4.2 Zastosowanie standardowego modelu spotkania w celu uzyskania miar skutecznosci opisujacych dziatanie
uktadéw logicznych systemu unikania kolizji bedzie dostarczato jedynie posrednich dowodéw dotyczacych dziatania
modelu w konkretnej przestrzeni powietrznej. Wiladzom majacym dostgp do danych naziemnej kontroli radarowej i
pragnacym zrozumie¢ wspoizaleznos$¢ pomigdzy ACAS a lokalnymi praktykami ATC zaleca sig, aby stosowaly symu-
lacje oparte na danych naziemnej kontroli radarowej, a nie na standardowym modelu spotkania. Wtadze te dokonujac
zalecanego wyboru, powinny pamieta¢, ze wyniki mogg by¢ znieksztatcone, jezeli obserwowane statki powietrzne sg
juz wyposazone w system ACAS. Wladze te musza rowniez zebra¢ wystarczajace dane, w celu zapewniania, ze symu-
lowane propozycje RA pochodzace z tych danych sa statystycznie reprezentatywne; dla przyktadu dane zbierane przez
100 dni w jednym z krajow zawieraty bardzo mato przyktadow niektorych typodw propozycji RA.
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6.5 WZGLEDNA WARTOSC SPRZECZNYCH CELOW

Projekt uktadow logicznych systemu unikania kolizji dla ACAS musi zachowywac operacyjnie mozliwa do zaakcepto-
wania rdownowage pomigdzy redukcja ryzyka kolizji i zakldceniami spowodowanym przez alarmy ACAS. Wymogi
zwigzane z ryzykiem kolizji (rozdziat 4, pkt 4.4.3) i zaktdceniami ATC (rozdziat 4, pkt 4.4.4) stanowig minimalne nor-
my, co do ktorych wiadomo, ze sa mozliwe do uzyskania z pracy nad systemem prototypowym. Inne projekty sa moz-
liwe do zaakceptowania, tylko kiedy mozliwe jest zademonstrowanie, ze ryzyko kolizji, jak i zaktocenia ATC zostato
zminimalizowane w takim stopniu, w jakim byto to mozliwe w kontekscie potrzeby minimalizacji innych.
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T -D Tabele do Dodatku do Tomu IV

Tabela A-1
Kod Prog wy’sokosci .
. L. . na ktérym Tolerancja

Nominalny zakres wysokosci sterujqcy Lo g e

SIC zmienia sie wartoS¢ |  wartosci

poziomu czutosci

01000 ft AGL 2 1000 ft AGL + 100 ft
1000 ft +2350ft AGL 3 2350 ft AGL +200 ft
2350 ft = FL 50 4 FL 50 + 500 ft
FL 50 +FL 100 5 FL 100 + 500 ft
FL 100 = FL 200 6 FL 200 + 500 ft
Powyzej FL 200 7

Tabela A-2 Opcje wzmocnien RA

Ograniczenie Typ A

RA o skierowaniu ,,w gore”

Zwiekszanie wznoszenia Pozytywne >7 cim
Wznoszenie Pozytywne Zeim

Nie schodzié VSL 0

Nie schodzi¢ szybciej niz 2,5 m/s VSL -2,5 m/s (-500 ft/min)
Nie schodzi¢ szybciej niz 5,1 m/s VSL -3,1 m/s (-1000 ft/min)
Nie schodzié¢ szybciej niz 10 m/s VSL -10 m/s (-2000 ft/min)
RA o skierowaniu ,,w do}” '
Zwigkszanie wznoszenia Pozytywne <?des
Schodzenie Pozytywne Laes

Nie wznosi¢ sie VSL 0

Nie wznosi¢ si¢ szybciej niz 2,5 m/s VSL +2,5 m/s (+500 ft/min)
Nie wznosi¢ si¢ szybciej niz 5,1 m/s VSL +5,1 m/s (+1000 ft/min)
Nie wznosi¢ sie szybciej niz 10 m/s VSL +10 m/s (+2000 ft/min)
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Tom 1V

R-D Rysunki do Dodatku do tomu IV

Surveillance

Traffic Threat

advisory detection

Coordination
and
communication

Resolution
advisory

Own
R R
aircraft ;’;%e taensgle
tracking )
Other Altitude Altitude
aircraft test test
tracking

Other
ACAS
aircraft

Evaluation
and
selection of
advisory

]

Ground
stations

surveillance — dozorowanie; traffic advisory — propozycja ruchu; threat detection — detekcja zagrozenia,
resolution advisory — ropozycja rozwiazania; coordination and communication — koordynacja i komunikacja; own
aircraft tracking — $ledzenie wlasnego statku powietrznego; altitude test — pomiar wysokosci;

ground stations — stacje naziemne; range test — pomiar odlegtosci;
evaluation and selection of adisory — ocena i wybor propozycji;

other ACAS aircraft — inne statki powietrzne wyposazone w ACAS;

other aircraft tracking — $ledzenie innych statkow powietrznych.

22/11/07

Rysunek A-1. Graficzne przedstawienie funkcji ACAS
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MINIMUM EFFECTIVE
STEP RADIATED INTERFERENCE
NUMBER INTERROGATION POWER ~ LIMITINGPRIORITY ~ MIL
(dBm) ¢dBm)
1 S..1 52 1 74
2 TOP s.1 51 5 74
3 ANTENNA S..1 50 9 74
4 s.1 49 13 74
5 FORWARD  §..I 43 17 74
6 DIRECTION  S.I 47 21 74
7 s..1 46 25 74
8 S.1 45 29 73
9 S..1 4 33 7
10 S.1 43 37 7
1 8.1 ) 4 70
12 S.1 41 45 69
13 S..1 40 49 68
14 S.1 39 53 67
15 S..1 38 57 66
16 S.1 37 61 65
17 S..1 36 64 64
18 §:1 35 67 63
19 S..1 34 70 62
20 S.1 33 73 6l
21 S..1 32 76 60
2 s.1 31 77 59
23 S..1 30 78 58
24 I 29 79 57
[ [ 1 [
27 37 47 57
EFFECTIVE RADIATED POWER (dBm)
MINIMUM EFFECTIVE
STEP RADIATED INTERFERENCE
NUMBER INTERROGATION POWER LIMITING PRIORITY MTL
(dBm) -dBm)
25,26 S..I 48 2,3 74
27,28 TOP S.1 47 6,7 74
29, 30 ANTENNA S..1 46 10,11 74
31, 32 S.1 45 14,15 73
33,34 S..1 44 18,19 72
35,36 LEFT & RIGHT S.1 43 22,23 n
37,38 DIRECTIONS S..1 42 : 26,27 70
39,40 S.1 41 30,31 69
41, 42 S..1 40 34,35 68
43, 44 S.1 39 38,39 67
45, 46 S..1 38 42,43 66
47,48 © 8.1 37 46, 47 65
49, 50 S..1I . ! 36 50, 51 64
51,52 S.1 35 54,55 63
53,54 S..I 34 58,59 62
55, 56 S.1 33 62,63 . 61
57,58 S..1 32 65, 66 60
59, 60 S.1 31 68, 69 59
61, 62 S..1 30 71,72 58
63, 64 LR | 29 74,75 57
65 S.T 43 4 71
66 S..I 42 8 70
67 S.1 41 12 69
68 S..1 40 16 68
69 S.1 TOP 39 20 67
70 S..1 ANTENNA 38 24 66
71 S.1 37 28 65
72 S..I AFT 36 32 64
73 S.1 DIRECTION 35 36 63
74 S..1 34 40 62
75 S.I 33 44 61
76 S..1 32 48 60
77 S.1 31 52 59
78 S..1 30 56 58
79 BN | 29 60 57
80 S..1 34 80 62
81 S..1 BOTTOM 32 81 60
82 S..1 OMNI 30 82 58
83 N | ANTENNA 28 83 56
| ] ] ]
27 37 47 57
EFFECTIVE RADIATED POWER (dBm)
step number — numer etapu; top antenna — antenna gorna; forward direction — kierunek do przodu;
minimum effective radiated interrogation power — minimalna skuteczna moc promieniowania zapytania;
interference limiting priority — priorytet ograniczania zaktdcen;
effective radiated power (ERP) — skuteczna moc promieniowania.
UWAGIL—
1" oznacza skutecznq moc promieniowania impulséw zapytan P; P; i P,.
,,8” oznacza skutecznq moc promieniowania impulsu tlumienia S
S *1” oznacza, Ze ERP S jest o 2 dB mniejsza od zapytania ERP.
,,S ¢ *1” oznacza, ze ERP S; jest o 3 dB mniejsza od zapytania ERP.
W etapach 24, 63, 64, 79 i 83 impulsy S; nie sq transmitowane.
Rysunek A-2a. Przykladowa sekwencja whisper-shout wysokiej gestosci
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Zalqcznik 10 — Lqcznosé Lotnicza Tom IV
MINIMUM EFFECTIVE INTERFERENCE
STEP RADIATED . LIMITING PRIORITY MTL
NUMBER INTERROGATION POWER AR
—_— e (-dBm)
(dBm)
Uwaga. — Kazda redukcja 1 dB w 74
! §evvvvies I3 sekwencji stosuje sie do priorytetu dla )
) Top Antenna g u wiqzki przedniej z rysunku A-2a. 74
--------- |
Forward
3 Sevvvennn I M 72
Direction
4 Severennns I 4 68
S| Sevenens I 3 64
61 vovenn I 3 60
78 Sevviinnns I 48 Uwaga. — Kazda redukcja 1 dB w 74
Top Antenna sekwencji stosuje sie do priorytetu dla
......... wiqzki ,,prawo/lewo” z rysunku A-2a. 72
9,10 § I 4
Left & Right
11,12 Sevvvinnns I 40 68
Direction
13,14 Sevvvinnn 1 36 64
1516 1 vevvenind | k) 60
1 Severerees I f Uwaga. — Kazda redukcja 1 dB w 71
Top Antenna sekwencji stosuje si¢ do priorytetu dla
18 g. 1 1 wiqzki tylnej z rysunku A-2a. 67
Rear Direction
9| Sevrrn 3% 63
D1 coevnnnn, 1 3l 59
2 S..1 k1 Uwaga. — Kazda redukcja 1 dB w 62
Bottom Omai sekwencji stosuje sie do priorytetu dla
) Sl 1 wiqzki dolnej z rysunku A-2a. 60
A §..1 30 58
U ol yii 56
| | I |
N 3 42 52

MIN EFFECTIVE RADIATED POWER (dBm)

UWAGIL—

1" oznacza skuteczng moc promieniowania impulséw zapytan P; P;i P,

,,S” oznacza skutecznq moc promieniowania impulsu tlumienia S;,

,Seel” oznacza, ze ERP S, jest o 3 dB mniejsza od ERP zapytania.
,Seeeeecseceee [”oznacza, ze ERP S; jest o 10 dB mniejsza od ERP zapytania.
W ostatnim etapie kazdego kwadrantu, impulsy S; nie sq transmitowane.

Rysunek A-2b. Przykladowa sekwencja whisper-shout niskiej gestosci
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| by
2 A
| : AN
2 'S

. -
AN 2 ~ . ...28dBm----

.- 27dBm---
dB
—>

(1
)
I | Je—24s

le— 2us

»>le ims »

Rysunek A-3. Taktowanie dla etapéw najnizszej mocy w dookdlnej sekwencji whisper-shout dla anteny gornej
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Tom IV

ELIMINATE W-S
STEPS TO SATISFY
INEQUALITY (3)

FREEZE
SET ON OTHER
CHANGES?

YES _» RETURN

—>{ DROP 1 W-S STEP e ADD 1 W-S STEP

A

ARE DOES
INEQUALITIES MODE S RANGE
(1) &(2) EXCEED MODE C

W RANGE?
NO
DOES
MODE S RANGE MODE S RANGE \

WILL
ADDING A
W-S STEP VIOLATE\\NO
INEQUALITY (3)2,

WILL
ADDING A

W-S STEP VIOLATENNO

EXCEED MODE C BE INCREASED?
RANGE?

YES

¢ RETURN ¢
FOR MODE § FORMODE S
REDUCE POWER 1 dB INCREASE POWER 1 dB
INCREASE MTL 1dB REDUCE MTL 1dB

| I

INEQUALITY
(1) OR (2)2

RETURN

SET8SFREEZE | , RETURN
ON OTHER CHANGES

eliminate w-s steps to satisfy inequality (3) — wyeliminuj etapy w-s w celu spetnienia

nieréwnosci (3);
freeze set on other changes? — ,,zamrozenie” dla innych zmian?;

drop 1 w-s step — opus$¢ 1 etap whisper-shout; add 1 w-s step — dodaj jeden etap
whisper-shout; are inequalities (1) & (2) satisfied? — czy nierownosci (1) 1 (2) sa spelnione?;
does mode S range exceed mode C range? — czy zasigg modu S przewyzsza zasi¢g modu C?;
will adding a w-s step violate inequality (3)? — czy dodanie etapu w-s naruszy nieréwno$¢ (3)?;
can mode S range be increased? — czy zasigg modu S moze zosta¢ zwigkszony?;

will adding a w-s step violate inequality (1) lub (2)? — czy dodanie etapu w-s naruszy nieréwnos¢ (1) lub (2)?;

Jfor mode S reduce power 1 dB increase mtl 1 dB — dla modu S zredukuj moc o 1 dB, zwigksz MTL o 1 dB;
for mode S increase power 1 dB reduce MTL 1 dB — dla modu S zwigksz moc o 1 dB zredukuj MTL o 1 dB;
set 8 s freeze on other changes — ustaw 8-sekundowe ,,zamrozenie” dla innych zmian

22/11/07

Rysunek A-4. Schemat blokowy ograniczania zaklocen
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Y

A

/r\ Intruder
_ _ inst. N\ X
/ = rel. vel. k
~~~~~ - m.
ACAS
“, Major axis

a""

sT/2 +(D° + 8 T')*

ins. rel vel. — chwilowa predkos¢ wzgledna; intruder — statek powietrzny stwarzajacy zagrozenie; major axis — o$ gtdwna

Rysunek A-5. Przekrdj chronionej przestrzeni powietrznej w plaszczyznie chwilowej kolizji
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Tom IV

M, = (D2, + s'T'/4)*

I} Il - . Il 1

T T I

0 200 400 600 800 1000

Instantaneous relative speed s (kt)

1200

instantenous relative speed s (kt) — chwilowa predkos¢ wzgledna s (wezty)

Rysunek A-6. Krytyczna odleglo$¢ mijania
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Intruder

N

<D

[+
wn
0

intruder — statek powietrzny stwarzajacy zagrozenie

(b)

Rysunek A-7. Obszar krytyczny dla idealnego testu wysokosci
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§ seconds

>
(2}
>
]
\
\
\

1000 ft

Poz. 98
Tom IV

1
A
’,” 1

- ! A,
|
1
|
|
'
|

L m
1
|
1
|
1
|
- 1

\\\\\ [ —
~d
|
1

1,
|
1
|
»
|
!
!
|

Closest
approach

intruder — zblizajacy sig¢ statek powietrzny stwarzajacy zagrozenie; closest approach — najwigksze zblizenie; alert — alarm

22/11/07

Rysunek A-8. Wywolane bliskie spotkanie
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Own ACAS Other ACAS aircraft

Declare threat ..........oovvivieceiniinicc s
Begin resolution processing ............ccovvv e,
SeleCtRAC ..ot

Resolution

message

Wait ... Store RAC for this threat
... Update RAC record
Coordination

End resolution proCessing ..........ccocervvererernrrvenenne } reply message v

Figure A-9. Coordination sequence

own ACAS — wlasny statek powietrzny wyposazony w system ACAS; other ACAS aircraft — inny statek powietrzny wyposazony
w system ACAS; declare threat - deklaracja zagrozenia; begin resolution processing — poczatek przetwarzania rozwigzania,
select RAC — wybierz RAC; resolution message — komunikat rozwiazania;

store RAC for this threat — zachowaj RAC dla tego zagrozenia; update RAC record — aktualizuj rekord RAC;

wait — czekaj; coordination reply message — komunikat odpowiedzi kordynacji;

end resolution processing — koniec przetwarzania rozwigzania.

Rysunek A-9. Sekwencja koordynacji
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new
no transition /./ transition
— \ transition in opposite direction
Pl transition to previous one and more than

unconfirmed one altitude level crossed
P > 'eve! fate <
/ no transitions // \
transition in opposite //transition \ transition in same
direction to previous /// in opposite AN dlrectloq as
no one and more than direction to previous previous one
transitions one altitude one and exactly one \\
level crossed altitude level crossed N
/ o AN
/ AN
ey AN
ey transition in opposite direction to \
_y'd previous one and exactly one altitude level crossed
established
oscillating rate
transition in same direction as previous one

)

no transitions

A

new — nowy tor, no transition — brak zmi

any wysokosci; transition — zmiana wysokosci; level — tor poziomy;

unconfirmed rate — tor o niepotwierdzonej predkosci;
transition in opposite direction to previous one and more than one altitude level crossed — zmiana wysokosci w kierun-

ku przeciwnym do poprzedniej zmiany i
no transitions — brak zmian wysokosci;

przekroczony wigcej niz jeden poziom wysokosci;

transition in opposite direction to previous one and exactly one altitude level crossed — zmiana wysoko$ci w przeciw-
nym kierunku do poprzedniej zmiany i przekroczony doktadnie jeden poziom wysokosci;

transition in same direction as previous one — zmiana wysokosci w tym samym kierunku co poprzednia;

oscilating — tor oscylujacy; established rate — tor o predkosci ustalonej

Rysunek

22/11/07

A-10. Zmiany pomiedzy klasyfikacjami toru
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TRACK INITIATION

P ACTIVE
INTERRUGAIE 1O ~ SURVEILLANCE
VALIDATE RELATIVE
RANGE AND BEARING FAILED

v PASSED
TRACK UPDATE

TRACK
DROP

AN
I

SAQQN IS Qlin N ~e
FAOOIVE SURVEILLANLE

v

(ALTITUDE DIFFERENCE <3 000 FEET OR
VERTICAL TAU TO 3 000 FT <60 S)
OR (RANGE <3 NM OR ACTIVE

< RANGE TAU TO 3 NM <60 S) ——SURVEILLANCE

TRACK
DROP

REVALIDATION/MONITORING FAILED
INTERROGATE ONCE/10 S

v

(ALTITUDE DIFFERENCE <3 000 FEET OR
VERTICAL TAU TO 3 000 FT <60 S)
AND (RANGE <3 NM OR

TRACK RANGE TAU TO 3 NM <60 S)
DROP

ACTIVE SURVEILLANCE
ACAS CROSS LINK
VALIDATE RANGE RATE

v

THREAT DECLARATION

ACTIVE SURVEILLANCE
ACAS CROSS LINK
COORDINATION

v

TRACK
DROP

Figure A-11. ACAS hybrid surveillance algorithm

track initiation — inicjacja toru;
interrogate to validate relative range and bearing — zapytaj w celu potwierdzenia wzglednej odleglosci i azymutu;
active surveillance — aktywne dozorowanie;
failed — zakonczone niepowodzeniem;
passed — zakonczone powodzeniem;
track update — aktualizacja toru;
track drop — porzucenie toru;
passive surveillance — dozorowanie bierne;
(altitude difference < 3 000 ft or vertical tau to 3 000 ft <60 s) or (range <3 NM or range tau to 3 NM <60 s) — (r6znica wy-
sokosci <3 000 ft lub pionowe tau do 3 000 ft < 60 s) lub (odlegtos¢ <3 NM lub tau odlegtosci do 3 NM < 60 s);
revalidation/monitoring interrogate once/10s — zapytania powtornych potwierdzen/monitorowania raz na 10 s;
(altitude difference < 3 000 ft or vertical tau to 3 000 ft < 60 s) and (range <3 NM or range tau to 3 NM < 60 s) — (r6znica
wysokosci < 3 000 stop lub pionowe tau do 3 000 stop < 60 s) i (odlegtos¢ <3 NM lub tau odlegtosci do 3 NM < 60 s);
active surveillance ACAS cross link validate range rate — migdzylaczowe aktywne dozorowanie ACAS, potwierdzenie pred-
kosci zblizania sig;
active surveillance ACAS cross link coordination — koordynacja migdzytaczowa ACAS aktywnego dozorowania
threat declaration — ogloszenie zagrozenia.

Rysunek A-11. Algorytm dozorowania hybrydowego ACAS

- KONIEC-
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