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飞飞机机遇遇雾雾霾霾，，凭凭““电电子子眼眼””盲盲降降
机长看不清跑道，仪表着陆系统绘出降落路线

遇霾 机场能见度不足800米

12月8日上午9点20分，
山航4973次航班机长孟令光
驾驶飞机从厦门中转杭州，
然后再飞往济南。受到济南
雾霾天气的影响，直到中午
12点50分，才从厦门飞往中
转地点杭州。在杭州萧山机
场稍作停留后，飞往济南。

飞机开始下降后，孟令
光发现天空中呈现明显的
黄色，水汽并不大，能见度
较差主要是受到霾的影响
而不是雾。根据机场天气报
告系统，当时济南机场的跑
道视距小于500米，能见度
不足800米。

孟令光在驾驶舱内无法
看清跑道，如果不选择使用
飞机上搭载的HGS(一种在
整个仪表着陆系统着陆过程
中提供飞行指引的平视显示
器)，只能选择备降在青岛、
烟台、郑州等附近的机场，这
将大大延误旅客的行程。

盲降并非全盲

更不是瞎降

山东机场有限公司信息技术
部导航科科长邓衍民告诉记者，
盲降绝非瞎降，有精确的盲降系
统指引，盲降其实就是通过设立
在机场跑道的盲降系统发射的无
线电波引导飞机准确安全地降
落。相当于通过无线电波在空中
建立一个电子降落跑道，在飞机
仪表盘上显示出一条可供降落的
精确路线。

在国际民航业的统一标准中，
盲降被分为三类。一类盲降的降落
标准是前方能见度不低于800米或
跑道视距不小于550米，着陆最低标
准的决断高不低于60米。二类盲降
的降落标准是前方能见度不低于
400米或跑道视距不小于350米，着
陆最低标准的决断高不低于30米。
三类盲降又细分为A、B、C三个等
级，只有三类C的标准为前方能见
度和决断高均为零米，才是完全意
义上的全盲降。

据济南机场统计，今年1—2月，
受到大雪和雾霾天气影响，共有十
多天出现航班大面积延误。其中1月
14日受到影响最为严重，共取消进
出港航班109架次，其中进港航班54

架次、出港航班55架次。“如果没有
盲降系统，能见度达不到1500米，客
机就可能无法起降。在雾霾频发的
情况下，二类盲降已成机长必备技
能。今后即使有雾霾天气，航班降落
的概率也将比以往提高。”山东民航
空管中心工作人员说。

本报记者 李虎

盲降 驾驶盘紧跟小圈，落地不颠簸

与机场控制中心沟通
后，孟令光选择通过HGS设
备来完成仪表着陆。他打开
飞机平视显示系统的组合显
示器，显示器透明玻璃片上
显示着飞机安全降落所需的
高度、速度、下滑道、航向道
等相关信息。

“仪表着陆系统给出的
指引信息相当于在飞机仪

表盘上构建出一条可供降
落的精确路线。”孟令光说，
HGS显示系统中，飞机降落
的实际下降轨迹相当于一
个大圈，而仪表着陆系统的
目标引导符号相当于一个
小圈，小圈的中心点就相当
于跑道的接地目标点。“在
降落的过程中，这个小圈会
左右摇摆，我这个时候要做

的就是操作飞机的驾驶盘
跟紧这个小圈，尽力完全套
住小圈。”

随着仪表着陆系统语音
提示距离跑道高度不断降
低，下午2点42分，孟令光驾
驶的4973次航班安全降落在
了济南机场。“机上旅客并未
感到颠簸，与平时飞机降落
没有什么两样。”

安全 数据计算比肉眼观测更准确

孟令光说，实际上使用
HGS完成着陆拉平比飞行员
通过肉眼观察降落更加安
全。在能见度不足的情况下，
肉眼感受到的高度比飞机实
际离地高度要高。在盲降过

程中，仪表着陆系统提供的
拉平曲线等相关数据要比肉
眼观测时更加准确，不易受
到外界干扰而产生错觉。

“我已经有过八次盲降
经历。”孟令光说，雾霾天气

在我国华北地区尤为频繁，
能见度经常会很低，当雾霾
严重的地区下雨时，更是雪
上加霜，但借助仪表着陆系
统，飞行员完全可以实现安
全可靠的降落。

中国民用航空局要求2014年1月1日起，全国旅客吞吐量排名前十的机场至首
都机场的航班机长，必须具备二类盲降运行资格，能在雾霾中安全盲降。飞机到底
如何盲降？安全性有没有保证？
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机长孟令光在工作台上。

雾霾天气中，导航台以及电子雷达
设备成了飞机的眼。
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