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СПРАВОЧНИК

ДИСПЕТЧЕРА ОВД

"Структура воздушного пространства.

 Организация использования воздушного пространства."

(Исправленная и дополненная редакция)

г. Москва

2001 г.

Специалистами ФУП "Госкорпорация по ОВД" разработан Справочник диспетчера ОВД "Структура воздушного пространства", содержащий извлечения из действующих документов, требования которых необходимо выполнять в практике ОВД диспетчерам.

Составителями Справочника диспетчера ОВД "Структура воздушного пространства" использовались действующие на 01.06.2000 года нормативные правовые документы: Конституция Российской Федерации, Воздушный кодекс Российской Федерации, от 19 марта 1997 года № 60 - ФЗ в редакции Федерального закона РФ от 8 июля 1999года № 150 ФЗ. , Федеральные правила использования воздушного пространства, утверждены постановлением Правительства Российской Федерации от 22 сентября 1999 года № 1084, ОПП-85 издание 2-е, введены в действие с 1 декабря 1985 года приказом главнокомандующего ВВС от 3 июля 1985 года № 161, НПП ГА-85, введенное в действие с 1 декабря 1985 года приказом Министра гражданской авиации СССР от 8 апреля 1985 года № 77, НГЭА издание третье 1992 года с учетом поправок с 1 по 23, Международные стандарты и рекомендуемая практика "Правила полетов" (Приложение 2 издание девятое - июль 1990г.), "Обслуживание воздушного движения" ( Приложение 11 издание двенадцатое - июль 1998г.) и “Руководство по планированию обслуживания воздушного движения” первое временное издание - 1984г. включая поправку № 4 1992г. (DOC. 9426 - AN/924), Приказы Министра обороны РФ и директора ФСВТ, главнокомандующего ВВС, Федеральный закон Российской Федерации “О внутренних морских водах, территориальном море и прилежащей зоне Российской Федерации” от 31 июля 1998 года, Закон Российской Федерации “О государственной границе Российской Федерации” от 1 апреля 1993 года № 4730 - 1, в редакции Федерального закона от 10 августа 1994 года № 23 ФЗ, от 29 ноября 1996 года № 148 ФЗ, от 19 июля 1997года № 106 ФЗ, от 24 июля 1998 № 127 ФЗ, от 31 июля 1998года № 153 ФЗ, от 31 мая 1999 года № 105 ФЗ .

Основная цель составления настоящего Справочника - систематизация документов, регламентирующих структуру воздушного пространства Российской Федерации и облегчение доступа к ним диспетчерского состава, что позволит снизить количество нарушений (ошибок) за счет изучения требований в данной области.

Примечание 1: для удобства пользования содержание Справочника логически систематизировано по разделам так, чтобы требования первоисточников (нормативных правовых документов) сгруппировать по соответствующим разделам, при этом в них сохранена нумерация статей, пунктов, приложений согласно первоисточникам, поэтому нумерация разделов Справочника и нумерация пунктов, статей, приложений, указанных в конкретном разделе, могут не совпадать.

Примечание 2: в настоящем справочнике в главе 1 “Термины и определения” для характеристики (определения) элементов воздушного пространства за основу взяты определения из ФП ИВП

Определения из других документов приведены если:

- в данных документах определения отличаются от определений в ФП ИВП; 

- определения не оговорены в ФП ИВП. 

Замечания и предложения по содержанию и оформлению Справочника направляйте по адресу: 123182 г. Москва, Волоколамское шоссе, д.26, ФУП "Госкорпорация по ОВД", нормативно-правовой отдел, Белоусову В.Н., тел. 490 96 31.

Заявки на необходимое количество экземпляров настоящего Справочника направляйте по адресу: 123182 г. Москва, Волоколамское шоссе, д.26, ГосНИИ "Аэронавигация, Шумаковой О.А. тел. - факс (095) 190 35 56.
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1. ТЕРМИНЫ И ОПРЕДЕЛЕНИЯ

1.1. Федеральные правила использования воздушного пространства

Российской Федерации.

I. Общие положения.

2.В настоящих Федеральных правилах применяются следующие основные понятия:

2) “аэроузел”- близко расположенные аэродромы, организация и выполнение полетов с которых требуют специального согласования и координирования;

4)“воздушная трасса Российской Федерации”- установленная для полетов воздушных судов часть воздушного пространства, ограниченная по высоте и  ширине, обеспеченная средствами навигации и обслуживанием воздушного движения (далее именуется - воздушная трасса);

7) “воздушный коридор пролета государственной границы Российской Федерации”- часть воздушного пространства над государственной границей Российской Федерации, определенная для пересечения ее воздушными судами, выполняющими международные полеты;

12) “диспетчерское воздушное пространство”- воздушное пространство зоны (района) единой системы организации воздушного движения, в пределах которого обеспечивается диспетчерское обслуживание (управление) воздушного движения;
14) “запретная зона”- часть воздушного пространства Российской Федерации установленных размеров, в пределах которой использование воздушного пространства без специального разрешения запрещено; 

15) “зона ограничения”- часть воздушного пространства Российской Федерации установленных размеров, в пределах которой использование воздушного пространства ограничено соответствующими условиями, 

16) “опасная зона”- часть воздушного пространства установленных размеров, в пределах которой в определенный период может осуществляться деятельность, представляющая угрозу безопасности воздушных судов;

17) “зона (район) единой системы организации воздушного движения Российской Федерации” - воздушное пространство установленных размеров, в пределах которого соответствующие оперативные органы единой системы организации воздушного движения Российской Федерации осуществляют свои функции (далее именуется - зона (район) ЕС ОрВД);  

21)“консультативное воздушное пространство”- воздушное пространство зоны (района) ЕС ОрВД, в пределах которого обеспечивается консультативное использование воздушного движения;

25) “маршрут полета”- установленная  для полетов воздушных судов часть воздушного пространства, ограниченная по высоте и ширине; 

26)“международная воздушная трасса”- воздушная трасса, открытая для международных полетов;

27) “местная воздушная линия Российской Федерации”- установленная для полетов воздушных судов на высотах ниже нижнего эшелона часть воздушного пространства, ограниченная по высоте и ширине, обеспеченная обслуживанием воздушного движения (далее именуется - местная воздушная линия);

   40) “полетно-информационное воздушное пространство”- воздушное пространство зоны (района) ЕС ОрВД, в пределах которого обеспечивается полетно-информационное обслуживание воздушного движения;

41) “полоса воздушных подходов “- часть воздушного пространства в установленных границах, примыкающая к торцу взлетно-посадочной полосы и расположенная в направлении ее оси, в которой воздушные суда производят набор высоты после взлета и снижение при заходе на посадку;

47) “район авиационных работ”- часть воздушного пространства, в пределах которого по установленным планам и графикам выполняются авиационные работы;   

48) “район аэродрома”- часть воздушного пространства установленных размеров, предназначенная для организации и выполнения аэродромных полетов;

49) “район аэроузла”- часть воздушного пространства установленных размеров с двумя и более близко расположенными аэродромами, для организации и выполнения полетов с которых необходимо специальное согласование и координирование;

50) “район поисково-спасательных работ”- участок земной или водной поверхности и воздушное пространство над ним, в границах которых проводятся поисково-спасательные работы;

52)“спрямленная воздушная трасса Российской Федерации”- установленная для полетов воздушных судов часть воздушного пространства между двумя участками воздушной трассы (трасс), ограниченная по высоте и ширине, обеспеченная средствами навигации и обслуживанием воздушного движения, с указанием порядка ее использования (далее именуется - спрямленная воздушная трасса);

1.2. Основные правила полетов в воздушном пространстве СССР

( ОПП-85 )

Зона ожидания - воздушное пространство установленных размеров, расположенное, как правило, над радионавигационной точкой аэродрома (района аэродрома, аэроузла), предназначенное для ожидания воздушными судами своей очереди захода на посадку или подхода к аэродрому.

Зона (коридор) специальная - воздушное пространство установленных размеров, предназначенное для выполнения испытательных полетов, заправки топливом в воздухе, полетов на малых и предельно малых высотах, пусков ракет, воздушных стрельб и других специальных полетов.

Зона (район) УВД - воздушное пространство установленных размеров, в котором орган УВД осуществляет свои функции.

Круг полетов (схема полета по кругу) - маршрут, установленный в районе аэродрома, по которому или по части которого выполняется набор высоты после взлета, снижение для захода на посадку, ожидание посадки, выполнение полета над аэродромом или выход воздушного судна за пределы аэродрома.  

Район ответственности за поисково-спасательное обеспечение - участок местности и воздушное пространство над ним, в границах которого ответственность за поисково-спасательное обеспечение возложена на соответствующее должностное лицо.

Рубеж ухода на запасный аэродром - рубеж установленный на линии пути воздушного судна, удаленный от запасного аэродрома на расстояние, с которого данное воздушное судно может выполнить полет и произвести посадку на этом запасном аэродроме с остатком топлива не менее минимального установленного.

Рубеж передачи управления полетом - рубеж, установленный на линии пути воздушного судна, с которого непосредственное управление полетом данного судна передается от данного органа УВД другому.

1. 3. Наставление по производству полетов в гражданской авиации СССР

( НПП ГА - 85 )

Глава Термины и  определения

Воздушная трасса *, местная воздушная линия - коридор в воздушном пространстве СССР, ограниченный по высоте и ширине, предназначенный для безопасного выполнения полетов воздушными судами и обеспеченный аэродромами, средствами навигации, контроля и управления воздушным движением

                                                *Здесь и далее по тексту под воздушной трассой понимается воздушная 

                                                             трасса СССР, а также международная воздушная трасса в воздушном

                                                             пространстве СССР.

Промежуточная защитная зона - часть воздушного пространства в пределах секторов захода на посадку, расположенных между продолжением осевых линий двух ВПП; длина промежуточной защитной зоны определяется от ближнего порога ВПП до точки, в которой интервал вертикального эшелонирования в 300м или продольного - 5(10)км, между воздушными судами, находящимися на продолжении осевых линий двух ВПП, уменьшается. Значение промежуточной защитной зоны заключается в том, что в случае выхода одного из воздушных судов, одновременно заходящих на параллельные ВПП, в промежуточную защитную зону, необходимо вмешательство диспетчера для обеспечения эшелонирования;

Район полярный - часть земного шара, прилегающая к северному и южному географическим полюсам, ограниченная полярными кругами;

Район авиационных работ - район (зона), в границах которого выполняются полеты по авиационным работам.

Район аэродрома - воздушное пространство над аэродромом и прилегающей к нему местностью в установленных границах в горизонтальной и вертикальной плоскостях; 

 Рубеж передачи управления движением воздушного судна - установленный на маршруте руления или в воздушном пространстве на траектории полета воздушного судна рубеж, на котором непосредственное управление движением воздушного судна передается от одного органа УВД к другому.

Рубеж ухода (возврата) - рубеж, рассчитанный так, чтобы в случае ухода с него на запасной аэродром количество топлива на борту воздушного судна к расчетному времени прилета на запасной аэродром было не менее чем на 30 минут полета на высоте круга.

1. 4. Международные стандарты и рекомендуемая практика

Конвенция о международной гражданской авиации

1. 4. 1. Приложение №2

 Правила полетов

Глава 1. Определения
Воздушное пространство ОВД. Воздушное пространство определенных размеров с буквенным обозначением, в пределах которого могут выполнятся конкретные виды полетов и для которого определены обслуживание воздушного движения и правила полетов.

Примечание. Воздушное пространство ОВД подразделяется на классы А - G

Граница действия разрешения. Пункт, до которого действительно диспетчерское разрешение, выданное воздушному судну.

Диспетчерская зона. Контролируемое воздушное пространство, простирающееся вверх от земной поверхности до установленной верхней границы.

Диспетчерский район. Контролируемое воздушное пространство, простирающееся вверх от установленной над земной поверхностью границы.

Запретная зона. Воздушное пространство установленных размеров над территорией или территориальными водами государства, в пределах которого полеты воздушных судов запрещены.

Зона аэродромного движения. Воздушное пространство определенных размеров вокруг аэродрома, установленное для обеспечения безопасности аэродромного движения.

Зона ограничения полетов. Воздушное пространство установленных размеров над территорией или территориальными водами государства, в пределах которого полеты воздушных судов ограничены определенными условиями.

Консультативное воздушное пространство. Воздушное пространство определенных размеров или установленный маршрут, в пределах которого обеспечивается консультативное обслуживание воздушного движения.

Консультативный маршрут. Установленный маршрут, на котором обеспечивается консультативное обслуживание воздушного движения.

Контролируемое воздушное пространство. Воздушное пространство определенных размеров, в пределах которого обеспечивается диспетчерское обслуживание полетов  по ППП и полетов по ПВП в соответствии с классификацией воздушного пространства.

   Примечание. Контролируемое воздушное пространство - общий термин, означающий воздушное пространство ОВД классов A, B, C, D и E, как указано в п. 2.6 Приложения № 11  “Обслуживание воздушного движения” 

Линия пути. Проекция траектории полета воздушного судна на поверхность земли, направление которой в любой ее точке обычно выражается в градусах угла, отсчитываемого от северного направления (истинного, магнитного или условного меридианов).

Район полетной информации. Воздушное пространство определенных размеров, в пределах которого обеспечивается полетно-информационное обслуживание и аварийное оповещение.

Узловой диспетчерский район. Диспетчерский район, создаваемый обычно в местах схождения маршрутов ОВД в окрестностях одного или нескольких крупных аэродромов. 

1. 4. 2. Приложение № 11

Обслуживание воздушного движения

Глава 1. Определения

Воздушная трасса - контролируемое воздушное пространство (или его часть) в виде коридора.

Маршрут зональной навигации. Маршрут ОВД, установленный для воздушных судов, которые могут применять зональную навигацию.  

Маршрут ОВД. Установленный маршрут, который предназначен для направления потока движения в целях обеспечения обслуживания воздушного движения.

Примечание. Термин “маршрут ОВД” используется для обозначения в соответствующих случаях воздушной трассы, консультативного маршрута, контролируемого или неконтролируемого маршрута, маршрута прибытия или вылета и т.д.

Точка передачи управления. Определенная точка, расположенная на траектории полета воздушного судна, в которой ответственность за обеспечение диспетчерского обслуживания воздушного судна передается от одного диспетчерского органа или диспетчерского рабочего места другому.

Точка переключения. Точка, в которой при полете воздушного судна по участку маршрута ОВД, определяемому с помощью ориентации на всенаправленные ОВЧ-радиомаяки, ожидается перенос основной навигационной ориентации со средства, находящегося позади воздушного судна, на следующее средство, находящееся впереди него.

Примечание. Точки переключения устанавливаются для обеспечения оптимального уравновешивания сил и качества сигнала между аэронавигационными средствами на всех используемых и для обеспечения общего источника наведения по азимуту для всех воздушных судов, выполняющих полеты по одному и тому же отрезку участка маршрута. 

Точка пути. Конкретный географический пункт, используемый для определения маршрута зональной навигации или траектории полета воздушного судна, применяющего зональную навигацию. 

2. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

2. 1. СУВЕРЕНИТЕТ*
2. 1. 1. Конституция Российской Федерации

Раздел первый

Глава 1. Основы конституционного строя

Статья 4

1. Суверенитет Российской Федерации распространяется на всю ее территорию.

.      .      .

3. Российская Федерация обеспечивает целостность и неприкосновенность своей территории  

2. 1. 2.  Воздушный кодекс Российской Федерации 

Глава I. Общие положения
Статья 1. Суверенитет в отношении воздушного пространства Российской Федерации.

1.  Российская Федерация обладает полным и исключительным суверенитетом в отношении воздушного пространства Российской Федерации.

*Суверенитет ( фр. Souverainet( - верховная власть ) - верховенство и независимость власти. В науке конституционного права различаются несколько видов суверенитетов :

1)Суверенитет государственный - верховенство государственной власти внутри страны и ее независимость во внешней сфере, т. е. полнота законодательной и судебной власти государства на его территории, исключающая всякую иностранную власть, а также неподчинение государства властям иностранных государств в сфере международного общения, кроме случаев явно выраженного и добровольного согласия со стороны государства на ограничение своего суверенитета. В принципе суверенитет государства всегда является полным и исключительным. Суверенитет как важнейшее свойство государственной власти представляет собой качественный признак государства, характеризующий его политико-правовую сущность. 

( “Большой юридический словарь”. Издательство “Инфра -М” г. Москва 1998г. Библиотека словарей “Инфра М” )
2. 2. МЕЖДУНАРОДНЫЕ ДОГОВОРЫ

2. 2. 1. Воздушный кодекс Российской Федерации
Статья 3. Международные договоры Российской Федерации.
Если международным договором Российской Федерации установлены иные правила, чем те, которые предусмотрены настоящим Кодексом, применяются правила международного договора.

2. 2. 2. Федеральные правила

использования воздушного пространства Российской Федерации
I. Общие положения

1. Настоящие Федеральные правила, разработанные в соответствии с Воздушным кодексом Российской Федерации и Конвенцией о международной гражданской авиации, устанавливают порядок использования воздушного пространства Российской Федерации в интересах экономики и обороны страны, в целях удовлетворения потребностей пользователей воздушного пространства, обеспечения безопасности использования воздушного пространства.

.   .   .

3. Использование воздушного пространства в районах, находящихся за пределами территории Российской Федерации, где ответственность за организацию воздушного движения и контроль за соблюдением внутригосударственных и международных требований, стандартов, норм и процедур в области использования воздушного пространства и деятельности в области авиации возложена на Российскую Федерацию, осуществляется в соответствии с международными договорами Российской Федерации.

2. 2. 3. Международные стандарты и рекомендуемая практика

Приложение 11

к конвенции о международной гражданской авиации

Обслуживание воздушного движения 
2.1. Создание полномочного органа

2.1.1. Договаривающиеся государства в соответствии с положениями настоящего Приложения и для территорий, находящихся под их юрисдикцией, определяют те части воздушного пространства и те аэродромы, где будет обеспечиваться обслуживание воздушного движения. После этого они принимают меры к организации и обеспечению такого обслуживания в соответствии с положениями настоящего Приложения, за исключением тех случаев, когда по обоюдному соглашению одно государство может передать другому государству ответственность за организацию и обеспечение обслуживания воздушного движения в районах полетной информации, диспетчерских районах или диспетчерских зонах, находящихся над территорией первого государства.

Примечание. Если одно государство передает другому государству ответственность за обеспечение обслуживания воздушного движения над своей территорией, оно делает это без ущерба своему национальному суверенитету. Аналогичным образом ответственность государства, обеспечивающего обслуживание, ограничивается техническими и эксплуатационными соображениями и не выходит за рамки соображений, относящихся к обеспечению безопасности и ускорению потока воздушных судов, использующих соответствующее воздушное пространство. Кроме того, обеспечивающее обслуживание государство при предоставлении обслуживания воздушного движения в пределах территории государства, передающего ответственность за такое обслуживание, делает это в соответствии с требованиями последнего государства, которое, как предполагается, создаст для использования предоставляющим обслуживание государством такие средства и службы, которые необходимы в соответствии с договоренностью. Далее предполагается, что государство, передающее ответственность, не будет изымать или модифицировать такие средства и службы без предварительной консультации с государством, обеспечивающим обслуживание. и передающее ответственность и обеспечивающее обслуживание государства могут в любое время прекратить действие заключенного между ними соглашения.

2.1.2. Части воздушного пространства над открытым морем или в воздушном пространстве, суверенитет над которым не определен, где будет обеспечиваться обслуживание воздушного движения, устанавливаются на основе региональных аэронавигационных соглашений. Затем Договаривающееся государство, взявшее на себя ответственность за обеспечение обслуживания воздушного движения в таких частях воздушного пространства, принимает меры к организации и обеспечению этого обслуживания в соответствии с положениями настоящего Приложения.

Примечание 1. Выражение "региональные аэронавигационные соглашения" означает соглашения, утверждаемые Советом ИКАО, как правило, по рекомендации региональных аэронавигационных совещаний.

Примечание 2. При утверждении предисловия к настоящему Приложению Совет отметил, что договаривающееся государство, принимающее на себя ответственность за обеспечение обслуживания воздушного движения над открытым морем или в воздушном пространстве, суверенитет над которым не определен, может применять данные Стандарты и Рекомендуемую практику в соответствии с порядком, принятым для воздушного пространства, находящегося под его юрисдикцией.

2. 3. ГОСУДАРСТВЕННОЕ РЕГУЛИРОВАНИЕ

2. 3. 1. Воздушный кодекс Российской Федерации

ГЛАВА II. Государственное регулирование использование воздушного пространства  
Статья 12. Государственное регулирование использования воздушного пространства.
Под государственным регулированием использования воздушного пространства понимается установление государством общих правил осуществления такой деятельности, а также ответственности за их соблюдение.

2. Государственное регулирование использования воздушного пространства осуществляют следующие органы:

             1) специально уполномоченный орган в области обороны - полное государственное регулирование использования воздушного пространства;

             2) специально уполномоченный орган в области гражданской авиации - государственное  регулирование деятельности по использованию той части воздушного пространства, которая в установленном порядке определена для воздушных трасс (внутренних и международных), местных воздушных линий, районов авиационных работ, гражданских аэродромов и аэропортов. 

2. 3. 2. Федеральные правила

использования воздушного пространства Российской Федерации
I. Общие положения

13. Министерство обороны Российской Федерации (Управление по использованию воздушного пространства и управлению воздушным движением) осуществляет полное государственное регулирование использования воздушного пространства.

Федеральная служба воздушного транспорта России (Управление государственного регулирования организации воздушного движения) осуществляет государственное регулирование деятельности по использованию той части воздушного пространства, которая в установленном порядке определена для воздушных трасс (внутренних и международных), местных воздушных линий, районов авиационных работ, гражданских аэродромов и аэропортов.

Координация деятельности по государственному регулированию использования воздушного пространства Российской Федерации возлагается на Межведомственную комиссию по использованию воздушного пространства Российской Федерации (далее именуется – Межведомственная комиссия), а в регионах – на зональные межведомственные комиссии по использованию воздушного пространства Российской Федерации.

14. Министерство обороны Российской Федерации и Федеральная служба воздушного транспорта России в пределах своей компетенции:

а) разрабатывают проекты федеральных законов и иных нормативных правовых актов Российской Федерации, определяющих порядок использования воздушного пространства, согласовывают их с заинтересованными федеральными органами исполнительной власти и представляют в Правительство Российской Федерации;

б) разрабатывают, утверждают, издают и доводят до пользователей воздушного пространства нормативные правовые акты (приказы, правила, положения, инструкции) по вопросам использования воздушного пространства;

в) организуют контроль за соблюдением настоящих Федеральных правил.

2. 3. 3. Международные стандарты и рекомендуемая практика

Приложение 11

к конвенции о международной гражданской авиации

Обслуживание воздушного движения 

2.1.3. Когда решение об обеспечении обслуживания воздушного движения принято, заинтересованные государства назначают полномочный орган, ответственный за обеспечение такого обслуживания.

Примечание 1. Полномочным органом, ответственным за организацию и обеспечение обслуживания, может быть государство или соответствующее учреждение.

Примечание 2. При организации и обеспечении обслуживания воздушного движения на участке маршрута или на всем маршруте международного полета возникают следующие ситуации:

Ситуация 1. Маршрут или часть маршрута проходит в пределах воздушного пространства, находящегося под суверенитетом государства, организующего и обеспечивающего свое собственное обслуживание воздушного движения.

Ситуация 2. Маршрут или часть маршрута проходит в пределах воздушного пространства, находящегося под суверенитетом государства, которое по обоюдному соглашению передало ответственность за организацию и обеспечение обслуживания воздушного движения другому государству.

Ситуация 3. Часть маршрута, проходящего в пределах воздушного пространства над открытым морем или в воздушном пространстве, суверенитет над которым не определен, в отношении которого государство взяло на себя ответственность за организацию и обеспечение обслуживания воздушного движения.

Для целей настоящего Приложения государством, которое назначает полномочный орган, ответственный за организацию и обеспечение обслуживания воздушного движения, является:

в ситуации 1 - государство, обладающее суверенитетом над соответствующей частью воздушного пространства;

в ситуации 2 - государство, которому передана ответственность за организацию и обеспечение обслу​живания воздушного движения;

в ситуации 3 - государство, которое взяло на себя ответственность за организацию и обеспечение обслу​живания воздушного движения.

2.1.4. В том случае, когда организуется обслуживание воздушного движения, публикуется информация, необходимая для пользования таким обслуживанием.

3. ОРГАНИЗАЦИЯ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ ВОЗДУШНОГО ПРОСТРАНСТВА

Воздушный кодекс Российской Федерации
Статья 14. Организация использования воздушного пространства.
      1. Организация использования воздушного пространства предусматривает обеспечение безопасного, экономичного и регулярного воздушного движения, а также другой деятельности по использованию воздушного пространства. Организация использования воздушного пространства включает в себя:

         1) установление структуры воздушного пространства;

.      .     .

      2. Организация использования воздушного пространства осуществляется органами единой системы организации воздушного движения, а также органами пользователей воздушного пространства органами обслуживания воздушного движения (управления полетами) в установленных для них зонах и районах в порядке, определенном Правительством Российской Федерации.

Положение о единой системе организации воздушного движения утверждается Правительством Российской Федерации.

(См. Постановление Правительства Российской Федерации " О государственном регулировании и организации воздушного пространства Российской Федерации" от 18.07.98г. № 605)

Федеральные правила

использования воздушного пространства Российской Федерации
II. Организация использования воздушного пространства
15. Ответственность за организацию использования воздушного пространства Российской Федерации возложена на председателя Межведомственной комиссии – главнокомандующего Военно-воздушными силами (далее именуется – главнокомандующий ВВС).

3. 1. ЭЛЕМЕНТЫ ВОЗДУШНОГО ПРОСТРАНСТВА, ИХ ХАРАКТЕРИСТИКИ, ГРАНИЦЫ

3. 1. 1. Воздушный кодекс Российской федерации 

ГЛАВА II. Государственное регулирование использования воздушного пространства
Статья 15. Структура воздушного пространства.
Структура воздушного пространства включает в себя зоны, районы и маршруты обслуживания воздушного движения (воздушные трассы, местные воздушные линии и тому подобное), районы аэродромов и аэроузлов, специальные зоны и маршруты полетов воздушных судов, запретные зоны, опасные зоны (районы полигонов, взрывных работ и тому подобное), зоны ограничений полетов воздушных судов и другие установленные для осуществления деятельности в воздушном пространстве элементы структуры воздушного пространства. Структура воздушного пространства утверждается в порядке, установленном Правительством Российской Федерации.

3. 1. 2. Федеральные правила

использования воздушного пространства Российской Федерации

II. Организация использования воздушного пространства Российской Федерации

18. Структура воздушного пространства устанавливается в соответствии с Воздушным кодексом Российской Федерации, настоящими Федеральными правилами и включает в себя следующие элементы:

а) зоны и районы ЕС ОрВД; ( см. Приложение № 1 в настоящем справочнике )

б) воздушное пространство приграничной полосы;

в) районы аэродромов и аэроузлов;

г) воздушные трассы и местные воздушные линии;

д) маршруты полетов воздушных судов;

е) спрямленные воздушные трассы;

ж) воздушные коридоры пролета государственной границы Российской Федерации;

з) коридоры входа (выхода) на воздушные трассы;

и) специальные зоны полетов воздушных судов (зоны отработки техники пилотирования (пилотажные зоны), зоны испытательных полетов, зоны полетов воздушных судов на малых и предельно малых высотах, зоны полетов воздушных судов на скоростях, превышающих скорость звука, зоны полетов воздушных судов на дозаправку топливом в воздухе, зоны полетов воздушных судов с переменным профилем и т.п.);

к) запретные зоны;

л) зоны ограничений полетов;

м) опасные зоны (районы пуска и падения ракет и их отделяемых частей);

н) районы полигонов;

о) районы взрывных работ;

п) районы противоградовых стрельб;

р) районы авиационных работ;

с) специальные районы;

т) другие специальные элементы, устанавливаемые для осуществления деятельности в воздушном пространстве.

19. Границы элементов структуры воздушного пространства устанавливаются по географическим координатам, высотам, указываются в соответствующих инструкциях и публикуются в документах аэронавигационной информации.

20. Воздушное пространство делится на нижнее и верхнее. Границей нижнего и верхнего воздушного пространства является высота 8100 м, которая относится к верхнему воздушному пространству.

По высоте выполнения полетов воздушное пространство классифицируется:

а) на предельно малые высоты – от 0 до 200 м включительно над рельефом местности или водной поверхностью;

б) на малые высоты – свыше 200 до 1000 м включительно над рельефом местности или водной поверхностью;

в) на средние высоты – свыше 1000 до 4000 м включительно;

г) на большие высоты – свыше 4000 до 12 000 м (до тропопаузы) включительно;

д) на стратосферу – свыше 12 000 м (выше тропопаузы).

21. Воздушное пространство над территорией Российской Федерации, а также за ее пределами, где ответственность за организацию воздушного движения и контроль за соблюдением внутригосударственных и международных требований, стандартов, норм и процедур в области использования воздушного пространства и деятельности в области авиации возложена на Российскую Федерацию, делится на зоны и районы ЕС ОрВД. 

В зоне ЕС ОрВД ответственность за организацию использования воздушного пространства возлагается на председателя зональной межведомственной комиссии по использованию воздушного пространства Российской Федерации – командующего объединением ВВС и ПВО (командующего авиационным объединением, командира авиационного соединения).

Перечень зон и районов ЕС ОрВД утверждается совместным приказом Министра обороны Российской Федерации и директора Федеральной службы воздушного транспорта России и издается Министерством обороны Российской Федерации.

Структура воздушного пространства зоны ЕС ОрВД устанавливается инструкцией по использованию воздушного пространства зоны единой системы организации воздушного движения Российской Федерации, утверждаемой главнокомандующим ВВС.

Структурная схема инструкции по использованию воздушного пространства зоны единой системы организации воздушного движения Российской Федерации утверждается совместным приказом Министра обороны Российской Федерации и директора Федеральной службы воздушного транспорта России.

22. В воздушном пространстве над территорией Российской Федерации вдоль ее государственной границы устанавливается приграничная полоса шириной 25 км с особым режимом ее использования.

В воздушном пространстве вдоль государственной границы Российской Федерации в Северном Ледовитом океане приграничная полоса не устанавливается.

23. Для выполнения полетов воздушных судов с аэродрома устанавливается район аэродрома. Границы района аэродрома (независимо от того, в чьей собственности, хозяйственном ведении, оперативном управлении он находится) по представлению старшего авиационного начальника аэродрома утверждаются командующим объединением ВВС и ПВО (командующим авиационным объединением, командиром авиационного соединения), ответственным за организацию использования воздушного пространства в зоне ЕС ОрВД, в которой расположен район аэродрома.

Правила полетов в районе аэродрома (аэроузла) определяются инструкцией по производству полетов в районе аэродрома (аэроузла) или аэронавигационным паспортом аэродрома.

Районы аэродромов, на которых организация и обслуживание воздушного движения (управление полетами) требуют взаимного согласования и координирования, могут по решению командующего объединением ВВС и ПВО (командующего авиационным объединением, командира авиационного соединения) объединяться в аэроузлы.

Границы района аэроузла утверждаются командующим объединением ВВС и ПВО (командующим авиационным объединением, командиром авиационного соединения), ответственным за организацию использования воздушного пространства в зоне ЕС ОрВД, в которой расположен район аэроузла. Границы районов аэродромов, входящих в аэроузел, могут не устанавливаться.

Инструкция по производству полетов в районе аэродрома (аэроузла) или аэронавигационный паспорт аэродрома, расположенного в зоне ЕС ОрВД, утверждается командующим объединением ВВС и ПВО (командующим авиационным объединением, командиром авиационного соединения), ответственным за организацию использования воздушного пространства в этой зоне ЕС ОрВД.

Структурные схемы инструкции по производству полетов в районе аэродрома (аэроузла) или аэронавигационного паспорта аэродрома утверждаются совместным приказом Министра обороны Российской Федерации и директора Федеральной службы воздушного транспорта России.

Инструкции по производству полетов в районе аэродрома, посадочной площадки гражданской авиации или аэронавигационный паспорт аэродрома, на которых воздушные суда не базируются, согласовываются со штабом объединения ВВС и ПВО и утверждаются начальником соответствующего территориального органа Федеральной службы воздушного транспорта России.

Полеты в районе аэродрома, не имеющем утвержденной инструкции по производству полетов в районе аэродрома или аэронавигационного паспорта аэродрома, запрещаются.

Необходимые сведения об аэродромах публикуются в документах аэронавигационной информации, издаваемых Министерством обороны Российской Федерации и Федеральной службой воздушного транспорта России.

Перелеты на аэродромы, сведения о которых не опубликованы в документах аэронавигационной информации, запрещаются.

Для каждого военного корабля и невоенного судна, имеющих на борту воздушные суда, разрабатывается инструкция по производству полетов с палубы военного корабля или невоенного судна. Инструкция разрабатывается старшим авиационным начальником на военном корабле или невоенном судне и утверждается командующим флотом (начальником соответствующего территориального органа

Федеральной службы воздушного транспорта России) по месту базирования (приписки) этого военного корабля или невоенного судна.

Использование воздушного пространства и обслуживание воздушного движения (управление полетами) с палубы военного корабля или невоенного судна согласовываются с оперативным органом ЕС ОрВД, в зоне (районе) ЕС ОрВД которого планируется выполнение полетов.

Старшие авиационные начальники аэродромов (аэроузлов) по вопросам использования воздушного пространства подчиняются командующему объединением ВВС и ПВО (командующему авиационным объединением, командиру авиационного соединения), ответственному за организацию использования воздушного пространства в зоне ЕС ОрВД, в которой расположены эти аэродромы (аэроузлы).

24. В воздушном пространстве устанавливаются воздушные трассы и местные воздушные линии. 

Воздушные трассы разрабатываются Федеральной службой воздушного транспорта России совместно с Министерством обороны Российской Федерации с учетом интересов всех пользователей воздушного пространства и утверждаются Министром обороны Российской Федерации.

Отдельные воздушные трассы и местные воздушные линии открываются для выполнения международных полетов. Использование воздушного пространства для полетов иностранных воздушных судов вне воздушных трасс и местных воздушных линий, открытых для международных полетов, запрещается, за исключением случаев, предусмотренных международными договорами Российской Федерации, федеральными законами и иными нормативными правовыми актами Российской Федерации. Представление об открытии международных трасс и местных воздушных линий согласовывается с Федеральной службой безопасности Российской Федерации.

Предложения об открытии воздушных трасс и местных воздушных линий разрабатываются пользователями воздушного пространства, заинтересованными в их открытии.

Перечень воздушных трасс Российской Федерации издается Министерством обороны Российской Федерации, а поправки к нему – Федеральной службой воздушного транспорта России. Перечень и поправки вводятся в действие совместным приказом Министра обороны Российской Федерации и директора Федеральной службы воздушного транспорта России.

Ширина воздушной трассы устанавливается, как правило, 10 км (по 5 км в обе стороны от оси воздушной трассы). В районах, не обеспеченных радиотехническими средствами, ширина воздушной трассы может быть увеличена до 20 км (по 10 км в обе стороны от оси воздушной трассы). Расстояние между осями параллельных воздушных трасс при наличии радиолокационного контроля должно быть не менее 30 км, без радиолокационного контроля – не менее 60 км.

Оборудование воздушных трасс необходимыми средствами навигации и обслуживания воздушного движения осуществляется Федеральной службой воздушного транспорта России по согласованию с Министерством обороны Российской Федерации.

Местные воздушные линии открываются для полетов на высотах ниже нижнего эшелона по правилам визуальных полетов с учетом рельефа местности и препятствий на ней. Ширина местной воздушной линии устанавливается не более 4 км.

Местные воздушные линии разрабатываются территориальными органами Федеральной службы воздушного транспорта России и утверждаются командующими объединениями ВВС и ПВО (командующими авиационными объединениями, командирами авиационных соединений), отвечающими за организацию использования воздушного пространства в зонах ЕС ОрВД, в которых планируется ввод в действие местных воздушных линий.

Перечень местных воздушных линий и поправки к нему разрабатываются и издаются территориальными органами Федеральной службы воздушного транспорта России и вводятся в действие совместным приказом командующего объединением ВВС и ПВО (командующего авиационным объединением, командира авиационного соединения) и начальника межрегионального территориального управления (территориального управления) Федеральной службы воздушного транспорта России.

Местные воздушные линии, открытые для международных полетов, включаются в перечень воздушных трасс Российской Федерации.

Оборудование местных воздушных линий необходимыми средствами навигации и обслуживания воздушного движения осуществляется территориальными органами Федеральной службы воздушного транспорта России по согласованию с командующим объединением ВВС и ПВО (командующим авиационным объединением, командиром авиационного соединения). 

Воздушные трассы и местные воздушные линии вводятся в действие в порядке, установленном Федеральной службой воздушного транспорта России.

25. В воздушном пространстве для выполнения полетов вне воздушных трасс и местных воздушных линий устанавливаются маршруты полетов воздушных судов.

Маршрут полета воздушного судна прокладывается с таким расчетом, чтобы полет выполнялся относительно других элементов воздушного пространства на удалении, установленном настоящими Федеральными правилами.

26. Ширина маршрута устанавливается:

при выполнении полетов на малых и предельно малых высотах – 20 км;

при выполнении полетов на средних и больших высотах – 40 км;

при выполнении полетов в стратосфере – 50 км.

При полетах над морем (океаном) вне радиолокационной видимости береговой черты (над безориентирной местностью) ширина маршрута независимо от высоты полета устанавливается 50 км. 

27. Расстояние между осями параллельных маршрутов при полете на одном эшелоне (высоте) должно быть не менее:

а) при радиолокационном контроле:

при выполнении полетов на малых и предельно малых высотах – 40 км;

при выполнении полетов на средних и больших высотах – 60 км;

при выполнении полетов в стратосфере – 70 км;

при выполнении полетов над морем (океаном) вне радиолокационной видимости береговой черты (над безориентирной местностью) независимо от высоты полета - 70 км;

б) без радиолокационного контроля: 

при выполнении полетов на малых и предельно малых высотах – 70 км;

при выполнении полетов на средних и больших высотах – 90 км;

при выполнении полетов в стратосфере – 100 км;

при выполнении полетов над морем (океаном) вне радиолокационной видимости береговой черты (над безориентирной местностью) независимо от высоты полета - 100 км.

28. Расстояние между осями параллельных маршрута и воздушной трассы при полете на одном эшелоне (высоте) должно быть не менее:

а) при радиолокационном контроле:

при выполнении полетов на малых и предельно малых высотах – 35 км;

при выполнении полетов на средних и больших высотах – 45 км;

при выполнении полетов в стратосфере – 50 км;

при выполнении полетов над морем (океаном) вне радиолокационной видимости береговой черты (над безориентирной местностью) независимо от высоты полета - 50 км;

б) без радиолокационного контроля: 

при выполнении полетов на малых и предельно малых высотах – 65 км;

при выполнении полетов на средних и больших высотах – 75 км;

при выполнении полетов в стратосфере – 80 км;

при выполнении полетов над морем (океаном) вне радиолокационной видимости береговой черты (над безориентирной местностью) независимо от высоты полета - 80 км.

29. В воздушном пространстве могут устанавливаться спрямленные воздушные трассы. Разработка, утверждение, опубликование данных и ввод в действие спрямленных воздушных трасс осуществляются в порядке, предусмотренном для воздушных трасс.

30. Разрешение на использование спрямленных воздушных трасс выдает:

в воздушном пространстве одного района ЕС ОрВД или двух смежных районов одной зоны ЕС ОрВД – военный сектор РЦ ЕС ОрВД;

в воздушном пространстве двух смежных зон ЕС ОрВД или более чем двух районов ЕС ОрВД одной зоны ЕС ОрВД – военный сектор ЗЦ ЕС ОрВД;

в воздушном пространстве более двух зон ЕС ОрВД – военный сектор ГЦ ЕС ОрВД.

31. Пересечение государственной границы Российской Федерации воздушными судами при выполнении международных полетов осуществляется по специально выделенным воздушным коридорам пролета.

При выполнении международных полетов по воздушной трассе и местной воздушной линии, открытых для международных полетов, специально выделенным воздушным коридором пролета государственной границы Российской Федерации является место пересечения участка воздушной трассы и местной воздушной линии с линией государственной границы Российской Федерации.

При выполнении постоянных международных полетов вне воздушных трасс и местных воздушных линий, открытых для международных полетов, специально выделенным воздушным коридором пролета государственной границы Российской Федерации является место пересечения участка маршрута полета с линией государственной границы Российской Федерации. 

При выполнении разовых международных полетов вне специально выделенных коридоров пересечение государственной границы Российской Федерации осуществляется с разрешения Генерального штаба Вооруженных Сил Российской Федерации на основании решения Правительства Российской Федерации, кроме случаев, указанных в пункте 87 настоящих Федеральных правил.

32. Параметры специально выделенного воздушного коридора по высоте и ширине соответствуют:

при выполнении международного полета по воздушной трассе или местной воздушной линии, открытых для международных полетов, – параметрам воздушной трассы или местной воздушной линии;

при выполнении международного полета вне воздушной трассы или местной воздушной линии – параметрам маршрута полета в соответствии с пунктом 24 настоящих Федеральных правил.

Специально выделенный коридор пролета государственной границы Российской Федерации обозначается географическими координатами точки пересечения оси участка воздушной трассы или местной воздушной линии, открытых для международных полетов, или маршрута полета с линией государственной границы Российской Федерации.

Специально выделенный коридор пролета государственной границы Российской Федерации по представлению заинтересованных организаций разрабатывается и утверждается Министерством обороны Российской Федерации по согласованию с Федеральной службой безопасности Российской Федерации.

Специально выделенный коридор пролета государственной границы Российской Федерации для выполнения международных полетов вне воздушных трасс и местных воздушных линий, открытых для международных полетов, публикуется в перечне воздушных коридоров пролета государственной границы Российской Федерации.

33. Для аэродромов, расположенных вне воздушных трасс, устанавливаются маршруты входа (выхода) на воздушные трассы. Маршруты, используемые для входа (выхода) на воздушные трассы, открытые для международных полетов, согласовываются с территориальными органами Федеральной службы безопасности Российской Федерации.

34. Для выполнения отдельных видов полетов (на отработку техники пилотирования, испытательные, на высотах ниже нижнего эшелона, на скоростях, превышающих скорость звука, на дозаправку топливом в воздухе, с переменным профилем и т.п.) в воздушном пространстве могут устанавливаться специальные зоны полетов воздушных судов. Сведения об этих специальных зонах указываются в инструкции по использованию воздушного пространства зоны единой системы организации воздушного движения Российской Федерации.

35. В воздушном пространстве могут устанавливаться запретные зоны и зоны ограничений.

По представлению федеральных органов исполнительной власти, органов исполнительной власти субъектов Российской Федерации и организаций запретные зоны устанавливает Генеральный штаб Вооруженных Сил Российской Федерации, а зоны ограничений – командующий объединением ВВС и ПВО (командующий авиационным объединением, командир авиационного соединения).

Запретные зоны и зоны ограничений устанавливаются в пределах обоснованного объема воздушного пространства.

36. Использование воздушного пространства в запретных зонах и зонах ограничений запрещено, за исключением:

использования воздушного пространства организациями, в интересах которых установлены такие зоны;

полетов на перехват воздушных судов-нарушителей, а также выполнения других оперативных заданий в интересах государства;

полетов с целью проведения поисково-спасательных работ и работ по оказанию помощи при чрезвычайных ситуациях природного и техногенного характера.

При необходимости использования воздушного пространства в запретных зонах и зонах ограничений в случаях, не предусмотренных настоящими Федеральными правилами, заинтересованные пользователи воздушного пространства обязаны получить специальное разрешение Министерства обороны Российской Федерации.

Данные о запретных зонах и зонах ограничений публикуются в документах аэронавигационной информации.

37. Для обеспечения безопасного использования воздушного пространства в районах пуска и падения ракет, падения их отделяющихся частей устанавливаются опасные зоны.

Границы опасных зон и минимально безопасные высоты полетов воздушных судов над ними устанавливаются Министерством обороны Российской Федерации.

Данные об опасных зонах публикуются в документах аэронавигационной информации, а при необходимости - и в средствах массовой информации.

38. Для обеспечения безопасного использования воздушного пространства при проведении стрельб, пусков ракет, бомбометаний, взрывных работ, противоградовых стрельб, деятельности в процессе которой происходят электромагнитные и другие излучения, а также другой аналогичной деятельности устанавливаются районы полигонов, взрывных работ, противоградовых стрельб.

Границы районов полигонов, взрывных работ, противоградовых стрельб определяются с учетом высоты и максимальной горизонтальной дальности полета снарядов, ракет, радиуса разлета их осколков и т.п. Кроме того, необходимо учитывать, чтобы границы этих районов находились на удалении не менее 10 км от схем полета по кругу аэродромов и границ воздушных трасс и местных воздушных линий, расположенных вне таких районов.

Должностные лица, ответственные за проведение стрельб, пусков ракет, бомбометаний, взрывных работ, работ по активному воздействию на гидрометеорологические процессы и другой аналогичной деятельности, организуют визуальное или радиолокационное наблюдение за воздушным пространством установленного для них района. В случае обнаружения воздушных судов в указанных районах осуществляемая в них деятельность немедленно прекращается.

39. Для проведения авиационных работ могут устанавливаться районы авиационных работ.

Границы постоянных районов авиационных работ устанавливаются военными секторами центров ЕС ОрВД по представлению пользователей воздушного пространства. 

40. Для выполнения полетов воздушных судов без разрешений центров ЕС ОрВД на использование воздушного пространства в отдельных частях воздушного пространства могут устанавливаться специальные районы.

Специальные районы устанавливаются в зоне ЕС ОрВД решением командующего объединением ВВС и ПВО (командующего авиационным объединением, командира авиационного соединения), ответственным за организацию использования воздушного пространства в этой зоне ЕС ОрВД, по представлению территориальных органов Федеральной службы воздушного транспорта России на основании предложений эксплуатантов гражданской авиации по выполнению полетов на высотах ниже нижнего эшелона.

При использовании воздушного пространства в этих районах пользователи воздушного пространства обязаны немедленно сообщить в ближайшие органы ЕС ОрВД о начале своей деятельности и получить от них необходимую аэронавигационную информацию.

Сведения о специальных районах указываются в инструкции по использованию воздушного пространства зоны единой системы организации воздушного движения Российской Федерации.

92. Изменения элементов структуры воздушного пространства в приграничной полосе дополнительно согласовываются с органами Федеральной службы безопасности Российской Федерации и Федеральной пограничной службы Российской Федерации и утверждаются командующим объединением ВВС и ПВО (командующим авиационным объединением, командиром авиационного соединения).

98. Федеральные авиационные правила, регулирующие порядок выполнения полетов воздушных судов по маршрутам вне воздушных трасс и местных воздушных линий, в том числе с пересечением воздушных трасс и местных воздушных линий, разрабатываются с учетом настоящих Федеральных правил и утверждаются Министерством обороны Российской Федерации по согласованию с Федеральной службой воздушного транспорта России.

99. В воздушном пространстве устанавливаются минимальные интервалы вертикального, продольного и бокового эшелонирования.

100. Для вертикального эшелонирования устанавливаются следующие минимальные интервалы: 

300 м – от эшелона 900 м до эшелона 8100 м;

500 м – от эшелона 8100 м до эшелона 12100 м;

1000 м – выше 12100 м.

Минимальный интервал между воздушным судном, выполняющим полет на сверхзвуковой скорости, и воздушным судном, выполняющим полет на сверхзвуковой или дозвуковой скорости, должен быть 1000 м.

Между высотами полетов воздушных судов ниже нижнего эшелона устанавливаются следующие минимальные интервалы:

150 м – при полетах по правилам визуальных полетов со скоростью полета 300 км/ч и менее;

300 м – при полетах по правилам визуальных полетов со скоростью полета более 300 км/ч.

Минимальный интервал между нижним эшелоном и высотой полета по маршруту или при выполнении иной деятельности ниже нижнего эшелона должен быть 300 м.

Вертикальное эшелонирование в воздушном пространстве осуществляется по полукруговой системе:

в направлении от истинного меридиана от 0 до 179 градусов (включительно) устанавливаются эшелоны 900 м, 1500 м, 2100 м, 2700 м, 3300 м, 3900 м, 4500 м, 5100 м, 5700 м, 6300 м, 6900 м, 7500 м, 8100 м, 9100 м, 10100 м, 11100 м, 12100 м, 14100 м и т.д.;

в направлении от истинного меридиана от 180 до 359 градусов (включительно) устанавливаются эшелоны 1200 м, 1800 м, 2400 м, 3000 м, 3600 м, 4200 м, 4800 м, 5400 м, 6000 м, 6600 м, 7200 м, 7800 м, 8600 м, 9600 м, 10600 м, 11600 м, 13100 м, 15100 м и т.д.

101. Для продольного эшелонирования при полетах по правилам визуальных полетов устанавливаются следующие минимальные интервалы:

а) между воздушными судами, следующими по одному маршруту на одной высоте, или между воздушным судном и другими материальными объектами – не менее 2 км;

б) между воздушными судами, следующими по пересекающимся маршрутам на одной высоте, или между воздушным судном и другими материальными объектами в момент пересечения воздушным судном маршрута полета другого воздушного судна или другого материального объекта – не менее 2 км для воздушных судов со скоростью полета 300 км/ч и менее и не менее 5 км - для воздушных судов со скоростью полета более 300 км/ч.

Для продольного эшелонирования при полетах по правилам полетов по приборам с непрерывным радиолокационным контролем устанавливаются следующие минимальные а) между воздушными судами, следующими по одному маршруту на одном эшелоне (высоте):

на воздушных трассах и маршрутах вне их – не менее 30 км;

в районе аэродрома (в зоне подхода) – не менее 20 км (в районе аэродрома (в зоне подхода), оборудованного автоматизированными системами обслуживания воздушного движения (управления полетами) или средствами вторичной радиолокации – не менее 10 км);

при выполнении маневра по схеме захода на посадку – не менее 5 км;

б) между воздушными судами при пересечении воздушным судном встречного эшелона (высоты), занятого другим воздушным судном:

не менее 30 км в момент пересечения при вертикальной скорости набора высоты (снижения) 10 м/с и более;

не менее 60км в момент пересечения при вертикальной скорости набора высоты(снижения)до10 м/с;

в) между воздушными судами при пересечении воздушным судном попутного эшелона (высоты), занятого другим воздушным судном, – не менее 20 км в момент пересечения;

г) между воздушными судами, следующими по пересекающимся маршрутам на одном эшелоне (высоте), – не менее 40 км в момент пересечения воздушным судном маршрута полета другого воздушного судна.

При полетах по правилам полетов по приборам без радиолокационного контроля устанавливаются следующие временные интервалы продольного эшелонирования между воздушными судами:

а) следующими на одном эшелоне (высоте) по воздушной трассе, местной воздушной линии или по одному и тому же маршруту вне их, а также в районе аэродрома (в зоне подхода) – не менее 10 минут;

б) выполняющими маневр по схеме захода на посадку – не менее 3 минут;

в) при пересечении воздушным судном в наборе высоты или на снижении попутного или встречного эшелона (высоты), занятого другим воздушным судном, – не менее 10 минут в момент пересечения;

г) следующими по пересекающимся маршрутам на одном эшелоне (высоте) – не менее 15 минут в момент пересечения воздушным судном маршрута полета другого воздушного судна.

102. Для бокового эшелонирования при полетах по правилам визуальных полетов устанавливаются следующие минимальные интервалы:

а) при обгоне впереди летящего воздушного судна на одной высоте – не менее 500 м;

б) при полете воздушных судов на встречных курсах – не менее 2 км.

Боковое эшелонирование при выполнении полетов по правилам полетов по приборам без непрерывного радиолокационного контроля запрещается.

3. 1. 3. Наставление по производству полетов в гражданской авиации СССР

( НПП ГА - 85 )

2. 8. Воздушные трассы и местные воздушные линии (МВЛ)
2.8.1. Полеты воздушных судов в воздушном пространстве СССР выполняются по воздушным трассам, МВЛ и по установленным маршрутам.

Направление, ширина воздушных трасс, МВЛ и установленных маршрутов, а также эшелоны (высоты) полетов устанавливаются с соблюдением требований безопасности полетов и с учетом интересов соответствующих министерств, государственных комитетов, ведомств и организаций в порядке, определяемом Положением об использовании воздушного пространства СССР.

2.8.2. Воздушные трассы и МВЛ могут быть допущены к эксплуатации лишь после того, как будет установлено, что они удовлетворяют требованиям безопасности полетов воздушных судов.

Допуск к эксплуатации воздушных трасс и МВЛ производится в порядке, определяемом Советом Министров СССР.

2.8.3. Воздушные трассы включаются в Перечень воздушных трасс СССР, где для каждой трассы указываются эшелоны, выделенные для полетов, и ширина трассы.

Ширина воздушной трассы устанавливается, как правило, 10 км. В отдельных случаях, в районах с недостаточным обеспечением РТС, ширина воздушной трассы может быть увеличена до 20 км.

2.8.4. Для некоторых участков воздушных трасс могут устанавливаться маршруты спрямления воздушных трасс СССР и МВЛ для полетов воздушных судов в период, когда данный район не занят другими полетами.

Маршруты спрямления воздушных трасс СССР и МВЛ включаются в Перечень воздушных трасс СССР и МВЛ.

2.8.5. Местные воздушные линии устанавливаются, как правило, в нижнем воздушном пространстве и могут быть двух категорий:

— первой категории — для полетов на выделенных эшелонах шириной не более 10 км:

— второй категории — для полетов по ПВП и ОПВП на высо​тах ниже нижнего эшелона; ширина МВЛ второй категории устанавливается, как правило, не более 4 км с учетом рельефа местности и искусственных препятствий на ней.

3. 1. 4. Международные стандарты и рекомендуемая практика

Приложение 11

к конвенции о международной гражданской авиации

Глава 2 Общие положения

2. 5. Определение частей воздушного пространства и

контролируемых аэродромов, где будет обеспечиваться 

обслуживание воздушного движения

2.5.1. Когда принято решение об обеспечении обслуживания воздушного движения в конкретных частях воздушного пространства или на конкретных аэродромах, эти части воздушного пространства или эти аэродромы определяются в зависимости от обслуживания воздушного движения, которое должно обеспечиваться.

2.5.2. Конкретные части воздушного пространства или конкретные аэродромы определяются следующим образом:

2.5.2.1. Районы полетной информации. Части воздушного пространства, в которых принято решение обеспечивать полетно-информационное обслуживание и аварийное оповещение, определяются как районы полетной информации.

2.5.2.2. Диспетчерские районы и диспетчерские зоны

2.5.2.2.1. Части воздушного пространства, в которых принято решение обеспечивать диспетчерским обслуживанием полеты по ППП, определяются как диспетчерские районы или диспетчерские зоны.

Примечание. Различие между диспетчерскими районами и диспетчерскими зонами указано в п. 2.9.

2.5.2.2.1.1. Конкретные части контролируемого воздушного пространства, в которых принято решение обеспечивать диспетчерским обслуживанием также полеты по ПВП, обозначаются как воздушное пространство классов В, С или D.

2.5.2.2.2. В том случае, когда диспетчерские районы и диспетчерские зоны определяются в пределах района полетной информации, они являются составной частью этого района полетной информации.

2.5.2.3. Контролируемые аэродромы. Аэродромы, на которых принято решение обеспечивать диспетчерское обслуживание движения в районе аэродрома, определяются как контролируемые аэродромы.

2. 6. Классификация воздушного пространства

2.6.1. Воздушное пространство ОВД классифи​цируется и обозначается следующим образом:

Класс А. Разрешаются только полеты по ППП; все воздушные суда подлежат диспетчерскому обслуживанию и эшелонируются.

Класс В. Разрешаются полеты по ППП и ПВП: все воздушные суда подлежат диспетчерскому обслуживанию и эшелонируются.

Класс С. Разрешаются полеты по ППП и ПВП; все воздушные суда подлежат диспетчерскому обслуживанию, и воздушные суда, выполняющие полеты по ППП, эшелонируются относительно других воздушных судов, выполняющих полеты по ППП и ПВП. Воздушные суда, выполняющие полеты по ПВП, эшелонируются относительно воздушных судов, выполняющих полеты по ППП, и получают информацию о движении в отношении всех других воздушных судов, выполняющих полеты по ПВП.

Класс D. Разрешаются полеты по ППП и ПВП, и все воздушные суда подлежат диспетчерскому обслуживанию; воздушные суда, выполняющие полеты по ППП, эше​лонируются относительно других воздушных судов, выполняющих полеты по ППП, и получают информацию о движении в отношении воздушных судов, выполняющих полеты по ПВП; воздушные суда, выполняющие полеты по ПВП, получают информацию о движении в отношении всех других воздушных судов.

Класс Е. Разрешаются полеты по ППП и ПВП; воздушные суда, выполняющие полеты по ППП, под​лежат диспетчерскому обслуживанию и эшелонируются относительно других воздушных судов, выполняющих полеты по ППП. Все воздушные суда получают, по мере возможности, информацию о движении.

Класс F. Разрешаются полеты по ППП и ПВП; всем воздушным судам, выполняющим полеты по ППП, предоставляется консультативное обслуживание воздушного движения и по запросу всем воздушным судам предоставляется полетно-информационное обслуживание.

Примечание. Там, где обеспечивается консультативное обслуживание воздушного движения, это обслуживание считается как правило, временной мерой и используется только до такого момента, когда оно может быть заменено управлением воздушным движением.

Класс G. Разрешаются полеты по ППП и ПВП и по запросу предоставляется полетно-информационное обслуживание.

2.6.2. Государства выбирают такие классы воздушного пространства, которые отвечают их потребностям.

2.6.3. Требования, предъявляемые к полетам в пределах воздушного пространства каждого класса, соответствуют требованиям, указанным в таблице в добавлении 4. Приложения 11 (см. Приложение№ 6 в настоящем справочнике ). 

Примечание. Там, где воздушное пространство ОВД одного предлагаемого класса примыкает в вертикальной плоскости к воздушному пространству ОВД другого предлагаемого класса, т. е. они расположены одно над другим, полеты на общем эшелоне выполняются с соблюдением требований, установленных для класса воздушного пространства с менее жесткими требованиями, и обеспечиваются соответствующим ему обслуживанием. При применении этих критериев воздушное пространство класса В рассматривается в связи с этим как предъявляющее менее жесткие требования, чем воздушное пространство класса А; воздушное пространство класса С - как предъявляющее менее жесткие требований, чем воздушное пространство класса В и т.д.

2.7. Требуемые навигационные характеристики (RNP) для полетов по маршруту

2.7.1 Типы RNP предписываются государствами. В соответствующих случаях тип(ы) RNP предписывается(ются) на основе региональных аэронавигационных соглашений.

2.7.2 Рекомендация. Типы этапа полета по маршруту RNP1, RNP 4,10, RNP 12,6 и RNP 20 следует применять как только это станет практически возможным.

2.7.3 Предписываемый тип RNP соответствует уровню предоставляемого в конкретном воздушном пространстве связного, навигационного и диспетчерского обслуживания воздушного движения.

Примечание. Применяемые типы RNP и соответствующие процедуры опубликованы в Руководстве по требуемым навигационным характеристикам (RNP) (Doc 9613). (не публикуется)

2. 9. Требования к районам полетной информации, диспетчерским районам и диспетчерским зонам

2.9.1. Рекомендация.
Разграничение воздушного пространства, в котором должно обеспечиваться обслуживание воздушного движения, следует связывать с характером структуры маршрутов и потребностью в эффективном обслуживании, а не с государственными границами.

Примечание 1. Соглашения по разграничению воздушного пространства, пересекающего государственные границы, целесообразно заключать в том случае, когда такие действия будут облегчать обеспечение обслуживания воздушного движения (см. п. 2.1.1). Соглашения, разрешающие осуществлять разграничение воздушного пространства с помощью прямых линий, будут, например, наиболее целесообразными там, где органы обслуживания воздушного движения используют определенные технические приемы обработки данных.

Примечание 2. В том случае, когда разграничение воздушного пространства осуществляется с учетом государственных границ, необходимо на основе обоюдной договоренности устанавливать удобно расположенные точки передачи управления.

2. 9. 2. Районы полетной информации

2.9.2.1. Границы районов полетной информации устанавливаются таким образом, чтобы охватывать всю структуру воздушных маршрутов, подлежащих обслуживанию такими районами.

2.9.2.2. Район полетной информации включает все воздушное пространство в пределах его боковых границ, кроме воздушного пространства, ограничиваемого верхним районом полетной информации.

2.9.2.3. Там, где район полетной информации граничит с верхним районом полетной информации, нижняя установленная граница верхнего района полетной информации является верхней границей района полетной информации и совпадает с крейсерским эшелоном полета по ПВП, указанным в таблицах в добавлении 3 к Приложению 2. ( см. Приложение № 7 в настоящем справочнике )

Примечание. В тех случаях, когда создается верхний район полетной информации, действующие в нем правила не обязательно должны быть аналогичными правилам, действующим в расположенном под ним районе полетной информации.

2. 9. 3. Диспетчерские районы

2.9.3.1. Границы диспетчерских районов, включа​ющих, среди прочего, воздушные трассы и узловые дис​петчерские районы, устанавливаются с таким расчетом, чтобы они охватывали воздушное пространство, доста​точное для включения траекторий тех полетов по ППП или их частей, для которых желательно обеспечивать соответствующие виды диспетчерского обслуживания воздушного движения с учетом возможностей нави​гационных средств, как правило, используемых в данном районе.

Примечание. В диспетчерском районе, который не образуется системой воздушных трасс, для облегчения обеспечения управления воздушным движением может создаваться система маршрутов.

2.9.3.2. Нижняя граница диспетчерского района устанавливается на высоте не менее 200 м (700 фут) над земной или водной поверхностью.

Примечание. Это не означает, что в данном диспетчерском районе нижняя граница должна быть всегда одинаковой (см. рис. А-5 в главе 3 раздела 2 части 1 Руководства по планированию обслуживания воздушного движения (Doc 9426).( см. Приложение № 8 в настоящем справочнике)

2.9.3.2.1. Рекомендация. В тех случаях, когда это практически возможно и желательно в целях обеспечения свободы действий для полетов по ПВП ниже данного диспетчерского района, нижнюю границу диспетчерского района следует устанавливать на высоте, превышающей минимум, указанный в п. 2.9.3.2.

2.9.3.2.2. Рекомендация. В том случае, когда нижняя граница диспетчерского района проходит выше 900 м (3000 фут) над средним уровнем моря (MLS), она должна совпадать с крейсерским эшелоном полета по ПВП, указанным в таблицах в добавлении 3 к Приложению 2. (см. Приложение № 7 в настоящем справочнике)

Примечание. Это означает, что выбранный крейсерский эшелон полета по ПВП должен быть таким, чтобы ожидаемые колебания местного атмосферного давления не приводили к снижению этой границы до высоты менее 200 м (700 фут) над земной или водной поверхностью.

2.9.3.3. Верхняя граница диспетчерского района устанавливается в том случае, когда:

а) диспетчерское обслуживание воздушного движения выше этой границы обеспечиваться не будет

b) данный диспетчерский район расположен ниже верхнего диспетчерского района, и в этом случае его верхняя граница совпадает с нижней границей верхнего диспетчерского района.

В тех случаях, когда такая верхняя граница устанавливается, она совпадает с крейсерским эшелоном полета по ПВП, указанным в таблицах в добавлении 3 к Приложению 2. (см. Приложение № 7 в настоящем справочнике)

2. 9. 4. Районы полетной информации и диспетчерские районы 

в верхнем воздушном пространстве

Рекомендация. В тех случаях, когда желательно ограничить количество районов полетной информации или диспетчерских районов, через которые в противном случае должны были бы выполняться полеты воздушных судов на больших высотах, границы соответственно района полетной информации или диспетчерского районов следует устанавливать таким образом, чтобы они охватывали верхнее воздушное пространство в пределах боковых границ нескольких нижних районов полетной информации или диспетчерских районов.

2. 9. 5. Диспетчерские зоны

2.9.5.1. Боковые границы диспетчерских зон охватывают, по крайней мере, те, не входящие в диспетчерские районы части воздушного пространства, через которые проходят траектории полетов по ППП воздушных судов, прибывающих на аэродромы и вылетающих с аэродромов, которые подлежат использованию в метеорологических условиях полета по приборам.

Примечание. Воздушные суда, выполняющие полет в зонах ожидания вблизи аэродромов, считаются прибывающими воздушными судами.

2.9.5.2. Боковые границы диспетчерской зоны отстоят от центра соответствующего аэродрома или аэродромов по крайней мере на расстоянии 9,3 км (5 м. миль) в направлениях, откуда могут производиться заходы на посадку.

Примечание. Диспетчерская зона может включать два или несколько близко расположенных один от другого аэродромов.

2.9.5.3. Если диспетчерская зона расположена в пределах боковых границ диспетчерского района, она простирается вверх от поверхности земли как минимум до нижней границы диспетчерского района.

Примечание. При необходимости можно устанавливать верхнюю границу выше нижней границы располо​женного выше диспетчерского района.

2.9.5.4. Рекомендация. Если диспетчерская зона расположена за пределами боковых границ диспетчерского района, следует устанавливать верхнюю границу.

2.9.5.5. Рекомендация. Если необходимо установить верхнюю границу диспетчерской зоны выше нижней границы диспетчерского района, расположенного над ней, или если диспетчерская зона расположена за пределами боковых границ диспетчерского района, ее верхнюю границу следует устанавливать на высоте, которая может легко определяться пилотами. В том случае, когда такая граница проходит выше 900 м (3000 фут) над средним уровнем моря (MLS), она должна совпадать с крейсерским эшелоном полета по ПВП, указанным в таблицах в добавлении 3 к Приложению 2. (см. Приложение № 7 в настоящем справочнике )

Примечание. Это означает, что выбранный крейсерский эшелон полета по ПВП, если он используется, должен быть таким, чтобы ожидаемые колебания местного атмосферного давления не приводили к снижению этой границы до высоты менее 200 м (700 фут) над земной или водной поверхностью.

2. 11. Установление и обозначение маршрутов ОВД
2.11.1. При установлении маршрутов ОВД обеспечиваются защищенное воздушное пространство вдоль каждого маршрута ОВД и безопасный интервал между соседними маршрутами ОВД.

2.11.2.  Рекомендация. В том случае, когда это диктуется плотностью, сложностью или характером движения следует устанавливать специальные маршруты движения на малых высотах, в том числе для использования вертолетами, выполняющими полеты на вертопалубы, расположенные в открытом море, или с таких вертопалуб. При определении бокового интервала между такими маршрутами следует учитывать имеющиеся навигационные средства и навигационное оборудование, установленное на борту вертолетов.

2.11.3. Маршруты ОВД обозначаются индексами средства.

2.11.4. Рекомендация. Индексы для  маршрутов ОВД, кроме стандартных маршрутов вылета и прибытия, следует подбирать в соответствии с принципами, изложенными в добавлении 1.Приложения 11 (см. Приложение № 3 в настоящем справочнике)

2.11.5. Рекомендация. Стандартные маршруты вылета и прибытия и относящиеся к ним схемы следует обозначать в соответствии с принципами, изложенными в добавлении 3. Приложения 11 (см. Приложение № 5 в настоящем справочнике ).

Примечание 1. Инструктивный материал, касающийся установления маршрутов ОВД, содержится в Руководстве по планированию обслуживания воздушного движения ( Doc 9426 ). (см. Приложение № 8 в настоящем справочнике)

Примечание 2. Инструктивный материал, касающийся установления маршрутов ОВД, определяемых VOR, содержится в дополнении А. ( не публикуется, см. оригинал ).  

Примечание  3. Разделительное расстояние между параллельными линиями пути или осевыми линиями параллельных маршрутов ОВД, для которых предписан тип RNP. Инструктивный материал, касающийся установления маршрутов ОВД для полетов воздушных судов, оснащенных оборудованием RNAV, и разделения маршрутов, основанных на типе RNP, содержится в дополнении А ( не публикуется, см. оригинал). 
2.12.1. Рекомендация. Точки переключения следует устанавливать на участках маршрутов ОВД, определяе​мых с помощью ориентации на ОВЧ - всенаправленные радиомаяки,  в тех случаях, когда это будет содействовать точной навигации по данным участкам маршрутов. Точки переключения следует устанавливать для участков маршрутов протяженностью в 110 км (60 м. миль) или более, кроме тех случаев, когда сложность маршрутов ОВД, плотность расположения навигационных средств или другие технические и эксплуатационные причины оправдывают установление переключения на более коротких участках маршрутов.

2.12.2. Рекомендация. Если точка переключения не устанавливается в ином месте с учетом технических характеристик навигационных средств или критериев защиты от радиопомех, эту точку на участке маршрута следует устанавливать на одинаковом расстоянии от средств в случае прямолинейного участка маршрута или в месте пересечения радиалов в том случае, когда участок маршрута между средствами не является прямолинейным.

Примечание. Инструктивные указания по установлению точек переключения содержатся в дополнении А (не публикуется,) 

2.13 Установление и обозначение основных точек

2.13.1. Основные точки устанавливаются для определения маршрута ОВД и (или) в зависимости от потребностей органов обслуживания воздушного движения в информации относительно хода полета воздушных судов.

2.13.2. Основные точки обозначаются индексами.

Основные точки устанавливаются и обозначаются в соответствии с принципами, изложенными в добавлении 2. Приложения 11. (см. Приложение № 4 в настоящем справочнике )
3. 2. ВОЗДУШНОЕ ПРОСТРАНСТВО НАД ТЕРРИТОРИАЛЬНЫМ МОРЕМ
3. 2. 1. ФЕДЕРАЛЬНЫЙ ЗАКОН

О внутренних морских водах, территориальном море и прилежащей зоне Российской Федерации

Настоящий Федеральный закон устанавливает статус и правовой режим внутренних морских вод, территориального моря и прилежащей зоны Российской Федерации, включая права Российской Федерации в ее внутренних морских водах, территориальном море и прилежащей зоне и порядок их осуществления в соответствии с Конституцией Российской Федерации, общепризнанными принципами и нормами международного права, международными договорами Российской Федерации и федеральными законами.

Глава I. Общие положения 
Статья 1. Определение и границы внутренних морских вод Российской Федерации

1. Внутренние морские воды Российской Федерации (далее - внутренние морские воды) - воды, расположенные в сторону берега от исходных линий, от которых отмеряется ширина территориального моря Российской Федерации.

Внутренние морские воды являются составной частью территории Российской Федерации.

2. К внутренним морским водам относятся воды:

портов Российской Федерации, ограниченные линией, проходящей через наиболее удаленные в сторону моря точки гидротехнических и других постоянных сооружений портов;

заливов, бухт, губ и лиманов, берега которых полностью принадлежат Российской Федерации, до прямой линии, проведенной от берега к берегу в месте наибольшего отлива, где со стороны моря впервые образуется один или несколько проходов, если ширина каждого из них не превышает 24 морские мили;

заливов, бухт, губ и лиманов, морей и проливов с шириной входа в них более чем 24 морские мили, которые исторически принадлежат Российской Федерации, перечень которых устанавливается Правительством Российской Федерации и публикуется в "Извещениях мореплавателям".

Статья 2. Определение и границы территориального моря Российской Федерации

1. Территориальное море Российской Федерации (далее - территориальное море) - примыкающий к сухопутной территории или к внутренним морским водам морской пояс шириной 12 морских миль, отмеряемых от исходных линий, указанных в статье 4 настоящего Федерального закона.

Иная ширина территориального моря может быть установлена в соответствии со статьей 3 настоящего Федерального закона.

2. Определение территориального моря применяется также ко всем островам Российской Федерации.

3. Внешняя граница территориального моря является Государственной границей Российской Федерации.

Внутренней границей территориального моря являются исходные линии, от которых отмеряется ширина территориального моря.

4. На территориальное море, воздушное пространство над ним, а также на дно территориального моря и его недра распространяется суверенитет Российской Федерации с признанием права мирного прохода иностранных судов через территориальное море.

Статья 3. Делимитация территориального моря

Делимитация* территориального моря между Российской Федерацией и государствами, побережья которых противолежат побережью Российской Федерации или являются смежными с побережьем Российской Федерации, осуществляется в соответствии с общепризнанными принципами и нормами международного права и международными договорами Российской Федерации.

Статья 4. Исходные линии, от которых отмеряется ширина территориального моря

1. Исходными линиями, от которых отмеряется ширина территориального моря, являются:

линия наибольшего отлива вдоль берега, указанная на официально изданных в Российской Федерации морских картах;

прямая исходная линия, соединяющая наиболее удаленные в сторону моря точки островов, рифов и скал в местах, где береговая линия глубоко изрезана и извилиста или где имеется вдоль берега и в непосредственной близости к нему цепь островов;

прямая линия, проводимая поперек устья реки, непосредственно впадающей в море, между точками на ее берегах, максимально выступающими в море при наибольшем отливе;

прямая линия, не превышающая 24 морские мили, соединяющая точки наибольшего отлива пунктов естественного входа в залив либо в пролив между островами или между островом и материком, берега которых принадлежат Российской Федерации;

система прямых исходных линий длиной более чем 24 морские мили, соединяющих пункты естественного входа в залив либо в пролив между островами или между островом и материком, исторически принадлежащими Российской Федерации.

2. Перечень географических координат точек, определяющих положение исходных линий, от которых отмеряется ширина территориального моря, прилежащей зоны Российской Федерации, утверждается Правительством Российской Федерации и публикуется в "Извещениях мореплавателям".

3. Границы территориального моря и исходные линии, от которых отмеряется ширина территориального моря, наносятся на морские карты масштаба 1:200 000 - 1:300 000, а в случае отсутствия таких карт - на карты масштаба 1:100 000 или 1:500 000. В отдельных случаях допускаются отступления от указанных масштабов, вызванные спецификой картографирования данного района, особенностями географических условий, степенью точности исходных материалов или другими причинами.

*Делимитация  границ - договорное установление линии государственной границы, осуществляемое по картам, обычно крупномасштабным, с подробным изображением на них рельефа, гидрографии, населенных объектов. При делимитации договаривающиеся стороны проведенную на карте линию границы сопровождают подробным ее описанием. Карта с нанесенной на ней линией государственной границы обычно подписывается или парафируется, скрепляется гербовыми печатями договаривающихся сторон и является составной частью договора о делимитации границы. Описание границы содержится в одной из статей договора о границе либо приложении к этому договору. Договоры о делимитации границ подлежат ратификации и вступают в силу после обмена ратификационными грамотами. Договоры о делимитации границ содержат обязательства сторон о демаркации границ, т.е. об определении ее на местности, для чего стороны обязуются в разумное время создать смешанные комиссии.

( “Большой юридический словарь”. Издательство “Инфра -М” г. Москва 1998г. Библиотека словарей “Инфра М” )
3. 2. 2. ЗАКОН

О государственной границе Российской Федерации 

Раздел I. Общие положения 
Статья 1. Государственная граница Российской Федерации

Государственная граница Российской Федерации (далее - Государственная граница) есть линия и проходящая по этой линии вертикальная поверхность, определяющие пределы государственной территории (суши, вод, недр и воздушного пространства) Российской Федерации, то есть пространственный предел действия государственного суверенитета Российской Федерации.

Статья 4. Законодательство о Государственной границе

Законодательство о Государственной границе основывается на Конституции Российской Федерации, а также на международных договорах Российской Федерации и состоит из настоящего Закона и принимаемых в соответствии с ним других федеральных законов, законов и иных нормативных правовых актов субъектов Российской Федерации. (в ред. Федерального закона от 10.08.94 N 23-ФЗ) (см. текст в предыдущей редакции)

Если международным договором Российской Федерации установлены иные правила, чем те, которые содержатся в настоящем Законе и других законодательных актах Российской Федерации о Государственной границе, то применяются правила международного договора.

3.3. ВОЗДУШНОЕ ПРОСТРАНСТВО В РАЙОНЕ АЭРОДРОМОВ
3. 3. 1. Воздушный кодекс Российской Федерации 

ГЛАВА VI. Аэродромы, аэропорты и объекты единой системы организации воздушного 
Статья 40. Аэродромы и аэропорты.

1. Аэродром - участок земли или поверхности воды с расположенными на нем зданиями, сооружениями и оборудованием, предназначенный для взлета, посадки, руления и стоянки воздушных судов.

2. Аэродромы подразделяются на гражданские аэродромы, аэродромы государственной авиации и аэродромы  экспериментальной авиации.

3. Аэропорт - комплекс сооружений, включающий в себя аэродром, аэровокзал, другие сооружения, предназначенный для приема и отправки воздушных судов, обслуживания воздушных перевозок и имеющий для этих целей необходимые оборудование, авиационный персонал и других работников.

4. Международный аэропорт - аэропорт, который открыт для приема и отправки воздушных судов, выполняющих международные воздушные перевозки, и в котором осуществляется таможенный, пограничный, санитарно-карантинный и иной контроль.

5. Решение об открытии аэродрома для выполнения международных полетов воздушных судов или международного аэропорта принимается Правительством Российской Федерации.

6. Порядок открытия или закрытия аэродрома либо аэропорта устанавливается федеральными авиационными правилами.

3. 3. 2. Федеральные правила использования воздушного пространства
23. Для выполнения полетов воздушных судов с аэродрома устанавливается район аэродрома. Границы района аэродрома (независимо от того, в чьей собственности, хозяйственном ведении, оперативном управлении он находится) по представлению старшего авиационного начальника аэродрома утверждаются командующим объединением ВВС и ПВО (командующим авиационным объединением, командиром авиационного соединения), ответственным за организацию использования воздушного пространства в зоне ЕС ОрВД, в которой расположен район аэродрома.

96. Аэродромные зоны, установленные маршруты набора высоты, снижения и захода на посадку должны быть удалены друг от друга и от границ воздушных трасс в горизонтальной плоскости при наличии радиолокационного контроля на расстояние не менее 10 км, а без радиолокационного контроля - не менее 20 км.

В районах аэродромов (аэроузлов) с ограниченным воздушным пространством указанные значения могут быть меньше в 2 раза. В этих случаях аэродромные зоны, установленные маршруты набора высоты, снижения и захода на посадку должны быть удалены друг от друга и от границ воздушных трасс и местных воздушных линий в вертикальной плоскости на расстояние не менее 600 м.

В отдельных случаях при выполнении полетов воздушных судов в аэродромных зонах по правилам визуальных полетов со скоростью полета 300 км/ч и менее решением командующего объединением ВВС и ПВО (командующего авиационным объединением, командира авиационного соединения) могут устанавливаться значения не менее:

в вертикальной плоскости – 300 м;

в горизонтальной плоскости – 5 км.

При выполнении аэродромных полетов в районах аэродромов с ограниченным воздушным пространством военные сектора центров ЕС ОрВД могут вводить ограничения на воздушных трассах, местных воздушных линиях и других элементах структуры воздушного пространства. 

3. 3. 3. Основные правила полетов в воздушном пространстве СССР

( ОПП - 85 )

Глава 5 Аэродромы, аэроузлы

23.  Классификация аэродромов в зависимости от их использования, размеров ВПП и несущей способности их покрытия, а также в зависимости от оборудования аэродромов средствами связи и РТО полетов определяется наставлениями по производству полетов и специальными нормативными документами на проектирование аэродромов. 

24.  Для обеспечения безопасности полетов воздушных судов при наборе высоты после взлета  и снижении на предпосадочной прямой для каждого направления ВПП аэродрома устанавливается полоса воздушных подходов.

Размеры полос воздушных подходов определяются нормативными актами, издаваемыми Министерством обороны (ВВС) и Министерством гражданской авиации по согласованию с Главным штабом ВВС.

Установление других размеров полос воздушных подходов допускается по согласованию с министерством, издавшим этот нормативный акт, а для гражданских аэродромов, кроме того, с Главным штабом ВВС.

3. 3. 4. Нормы годности к эксплуатации в СССР гражданских аэродромов

( НГЭА ) 

Глава 3. Физические характеристики аэродромов
3.2. Ограничение и учет препятствий

3.2.1. На аэродроме должны быть получены данные о высоте и расположении препятствий, которые могут представлять опасность для выполнения полетов.

Примечание. Приемлемый метод получения данных о препятствиях приведен в разд.3.2.1. МОС НГЭА.  ( не публикуется )

3. 4. РАЗМЕЩЕНИЕ ОБЬЕКТОВ В ПРЕДЕЛАХ ПРИАЭРОДРОМНОЙ ТЕРРИТОРИИ

3. 4. 1. Воздушный кодекс Российской Федерации 

ГЛАВА VI. АЭРОДРОМЫ, АЭРОПОРТЫ И ОБЪЕКТЫ ЕДИНОЙ СИСТЕМЫ ОРГАНИЗАЦИИ ВОЗДУШНОГО ДВИЖЕНИЯ

Статья 46. Строительство в пределах приаэродромной территории.

Проектирование, строительство и развитие городских и сельских поселений, а также строительство и реконструкция промышленных, сельскохозяйственных и иных объектов в пределах приаэродромной территории должны проводиться с соблюдением требований безопасности полетов воздушных судов, с учетом возможных негативных воздействий оборудования аэродрома и полетов воздушных судов на здоровье граждан и деятельность юридических лиц и по согласованию с собственником аэродрома.

Статья 47. Размещение различных объектов в районе аэродрома.

1. Размещение в районе аэродрома зданий, сооружений, линий связи, линий электропередачи, радиотехнических и других объектов, которые могут угрожать безопасности полетов воздушных судов или создавать помехи в работе радиотехнического оборудования, устанавливаемого на аэродроме, должно быть согласовано с собственником аэродрома и осуществляться в соответствии с воздушным законодательством Российской Федерации.

2. Размещение линий связи и линий электропередачи, сооружений различного назначения в зоне действия систем посадки, вблизи объектов радиолокации и радионавигации, предназначенных для обеспечения полетов воздушных судов, и размещение радиоизлучающих объектов должны согласовываться с соответствующими региональными управлениями гражданской авиации, органами единой системы организации воздушного движения, федеральными органами исполнительной власти, а также со специально уполномоченным органом в области гражданской авиации и специально уполномоченным органом в области обороны.

3. 4. 2. Федеральные правила использования воздушного пространства Российской Федерации

127. В целях исключения возможного вредного воздействия на здоровье людей и на деятельность организаций для каждого аэродрома устанавливается зона ограничения жилищно-гражданского, культурно-бытового и промышленного строительства, границы которой сообщаются органам исполнительной власти субъектов Российской Федерации для учета при планировании, строительстве и развитии городов и других населенных пунктов, а также при строительстве и реконструкции промышленных, сельскохозяйственных и иных объектов. 

128. Организации, заинтересованные в размещении объектов в районе аэродрома, должны согласовать их размещение со старшим авиационным начальником аэродрома.

Согласование размещения объектов в районе аэродрома совместного базирования проводится с учетом интересов всех пользователей воздушного пространства, воздушные суда которых базируются на этом аэродроме.

Согласованию подлежит размещение:

а) объектов в границах полос воздушных подходов к аэродрому, а также вне границ этих полос в радиусе 10 км от контрольной точки аэродрома;

б) объектов высотой 50 м и более относительно уровня аэродрома в радиусе 30 км от контрольной точки аэродрома;

в) линий связи и электропередачи, а также других источников радио- и электромагнитных излучений, которые могут создавать помехи для нормальной работы радиотехнических средств независимо от места их размещения;

г) взрывоопасных объектов независимо от места их размещения;

д) факельных устройств для аварийного сжигания сбрасываемых газов высотой 50 м и более (с учетом возможной высоты выброса пламени) независимо от места их размещения.

е) промышленных и иных предприятий и сооружений, деятельность которых может привести к ухудшению видимости в районах аэродромов независимо от места размещения этих предприятий и сооружений.

Размещение объектов вне районов аэродромов, если их истинная высота превышает 50 м, подлежит согласованию с командующим объединением ВВС и ПВО (командующим авиационным объединением, командиром авиационного соединения), который несет ответственность за организацию использования воздушного пространства в зоне ЕС ОрВД, где планируется размещение этих объектов.

129. Запрещается размещать в полосах воздушных подходов на удалении менее 30 км, а вне полос воздушных подходов  – менее 15 км от контрольной точки аэродрома места выбросов пищевых отходов, строительство животноводческих ферм, скотобоен и других объектов, способствующих привлечению и массовому скоплению птиц.

130. Лица, в чьей собственности, хозяйственном ведении, оперативном управлении находятся постоянные и временные высотные сооружения, в целях обеспечения безопасности полетов воздушных судов обязаны размещать на этих сооружениях за свой счет ночные и дневные маркировочные знаки в соответствии с нормами годности аэродромов.

131.Лица, допустившие нарушение предусмотренного настоящими Федеральными правилами порядка размещения сооружений, обязаны по требованию старшего авиационного начальника аэродрома, а также командующего объединением ВВС и ПВО (командующего авиационным объединением, командира авиационного соединения) произвести в установленный ими срок за свой счет снос, перенос или необходимые изменения сооружений.

3. 4. 3. Основные правила полетов в воздушном пространстве СССР

( ОПП - 85 )

Глава 5 Аэродромы, аэроузлы.

31.Типовые схемы размещения средств связи и РТО полетов на аэродромах всех ведомств определяются совместным решением главнокомандующего ВВС и министра гражданской авиации СССР.

Отступления от типовых схем размещения средств связи и РТО полетов с учетом местных условий в отдельных случаях допускаются:

1) на аэродромах Министерства гражданской авиации - решением министра гражданской авиации СССР по согласованию с главным штабом ВВС;

2) на аэродромах других ведомств - решением главнокомандующего ВВС по представлению заинтересованных ведомств.
3. 4. 4. Нормы годности к эксплуатации в СССР гражданских аэродромов

( НГЭА )

Глава 3. Физические характеристики аэродромов

3.2. Ограничение и учет препятствий
3.2.2. Ограничение и устранение препятствий

ВПП для захода на посадку по приборам

3.2.2.1. Неподвижные (временные и постоянные) и подвижные объекты, выступающие за любую из поверхностей, указанных ниже в данном пункте, рекомендуется устранять, за исключением случаев, когда такие объекты "затенены" существующим неподвижным объектом.

Новые или увеличенные в размерах объекты не должны выступать за поверхность захода на посадку в пределах 3000 м от нижней границы и за переходную поверхность, за исключением случаев, когда новый или увеличенный в размерах объект будет "затенен" существующим неподвижным объектом.

Не рекомендуется допускать, чтобы новые или увеличенные в размерах объекты выступали за поверхность захода на посадку на расстоянии более 3000 м от нижней границы, за коническую, внутреннюю и внешнюю (о ее применении см. в МОС НГЭА СССР) горизонтальные поверхности, за исключением случаев, когда такие объекты будут "затенены" существующим неподвижным объектом. Применительно к ВПП или одному из ее направлений для захода на посадку по приборам устанавливаются следующие поверхности ограничения препятствий:

а) коническая поверхность;

б) внутренняя горизонтальная поверхность;

в) поверхность захода на посадку;

г) переходная поверхность.

Относительные высоты, размеры и наклоны данных поверхностей указаны в табл. 3.13 рис.3.1. и 3.2.


Примечания:

1. Применение принципа "затенения" изложено в разд.3.2 МОС НГЭА СССР.

2. Допускаются случаи расположения нижней границы или части нижней границы поверхности

захода на посадку ниже поверхности летной полосы из-за поперечных или продольных уклонов.

 3. Не должны вводиться ограничения (например, ограничительные пеленги ) для выполнения

полетов в пределах поверхности захода на посадку и переходных поверхностей.

Поверхности ограничения препятствий имеют следующие характеристики: 

Коническая поверхность — наклонная поверхность, простирающаяся вверх и в стороны от внешней границы внутренней горизонтальной поверхности (см. рис.3.1).

Коническая поверхность имеет:

— нижнюю границу, совпадающую с внешней границей внутренней горизонтальной поверхности; — верхнюю границу, представляющую линию, расположенную на заданной высоте.


Рис. 3.2. Внутренняя горизонтальная поверхность:

а – внутренняя горизонтальная поверхность одной ВПП

б – составная внутренняя горизонтальная поверхность двух ВПП
Наклон конической поверхности измеряется в вертикальной плоскости, перпендикулярной к внешней границе внутренней горизонтальной поверхности, и составляет 5% для аэродромов всех классов (табл.3.13).

Внутренняя горизонтальная поверхность — поверхность овальной формы, расположенная в го​ризонтальной плоскости над аэродромом на заданной высоте относительно высоты аэродрома.

Внешней границей этой поверхности является линия, равноудаленная от оси ВПП, образуемая касательными и дугами окружностей установленного радиуса r (см. рис.З.1, 3.2, табл.3.13).

Поверхность захода на посадку — наклонная плоскость или сочетание плоскостей, расположен​ных перед порогом ВПП ( см. рис.З.1, 3.2, табл.3.13).

Поверхность захода на посадку имеет:

— нижнюю границу установленной длины, расположенную горизонтально на заданном расстоя​нии перед порогом ВПП, перпендикулярно и симметрично осевой  линии ВПП;

— две боковые границы, начинающиеся от концов нижней границы и равномерно расходящиеся под установленным углом к продолжению осевой линии ВПП;

— верхнюю границу, параллельную нижней границе, расположенную в горизонтальной плоскости на высоте 100 м над уровнем внутренней горизонтальной поверхности, или в горизонтальной плоскос​ти, проходящей через верхнюю точку объекта, определяющего высоту горизонтального полета на предпосадочной прямой, в зависимости от того, что выше.

Высота нижней границы поверхности захода на посадку соответствует высоте точки в середине порога ВПП.

Наклон поверхности захода на посадку измеряется в вертикальной плоскости, содержащей осевую линию ВПП.

Переходная поверхность — наклонная комбинированная поверхность, расположенная вдоль боковой границы поверхности захода на посадку и простирающаяся вверх и в стороны до внутренней горизонтальной поверхности (см. рис.3.1, табл.3.13).

Переходная поверхность является контрольной поверхностью ограничения препятствий для зданий, сооружений, возвышенностей рельефа местности, деревьев, воздушных судов на местах стоянки.

Наклон переходной поверхности измеряется в вертикальной плоскости, перпендикулярной оси ВПП или ее продолжению. 

Переходная поверхность имеет:

- нижнюю границу, начинающуюся у пересечения границы поверхности захода на посадку с внутренней горизонтальной поверхностью и продолжающуюся вниз вдоль боковой границы поверхности захода на посадку и далее вдоль полосы параллельно осевой линии ВПП на расстоянии от оси ВПП, равном половине длины нижней границы поверхности захода на посадку;

 — верхнюю границу, расположенную в плоскости внутренней горизонтальной поверхности. Высота нижней границы поверхности является переменной величиной. Высота точки на нижней границе этой поверхности равна:

— вдоль боковой границы поверхности захода на посадку — превышению поверхности захода на посадку в этой точке;

— вдоль летной полосы — превышению ближайшей точки осевой линии ВПП или ее продолжения.

Часть переходной поверхности, расположенная вдоль летной полосы, является криволинейной при криволинейном профиле ВПП или представляет собой плоскость при прямолинейном профиле ВПП

Линия пересечения переходной поверхности с внутренней горизонтальной поверхностью будет также криволинейной или прямолинейной в зависимости от профиля ВПП.

Подвижные и неподвижные объекты, расположенные между БПБ или КПБ и той частью нижней границы переходной поверхности, которая параллельна осевой линии ВПП или ее продолжению, реко​мендуется устранять, за исключением тех, функциональное назначение которых требует размещения вблизи ВПП (например, ГРМ, ПРЛ, СДП, антенны РТС, метеорологические приборы).

В этих пределах не должны размещаться новые или увеличиваться в размерах существующие объекты, за исключением тех случаев, когда размещение нового или увеличение в размерах существующего объекта:

а) необходимо для обеспечения взлетов и посадок воздушных судов; или

б) не окажет неблагоприятного воздействия на безопасность или эффективность полетов воздушных судов.

ВПП точного захода на посадку 1, II, III категорий

3.2.2.2. Неподвижные (временные и постоянные) и подвижные объекты, выступающие за повер​хности - коническую, внутреннюю горизонтальную захода на посадку, переходные - рекомендуется устранять, за исключением тех случаев, когда такие объекты "затенены" существующим неподвижным объектом.

Новые или увеличенные в размерах объекты не должны выступать за поверхность захода на посадку и за переходную поверхность, за исключением случаев, когда новый или увеличенный в размерах объект "затенен" существующим неподвижным объектом.

Не рекомендуется допускать, чтобы новые или увеличенные в размерах существующие объекты выступали за коническую, внутреннюю и внешнюю горизонтальные поверхности, за исключением случаев, когда такие объекты будут “затенены” существующим неподвижным объектом.

Неподвижные объекты не должны выступать за внутреннюю поверхность захода на посадку, внутренние переходные поверхности, поверхность прерванной посадки, за исключением объектов, имеющих легкую и ломкую конструкцию, которые по своему функциональному назначению должны располагаться на летной полосе.

При использовании ВПП для посадки над этими поверхностями не должны возвышаться подвиж​ные объекты.

Применительно к ВПП (направлению) точного захода на посадку I, II, III категорий устанавлива​ются следующие поверхности ограничения препятствий:

 а) коническая поверхность; 

 б) внутренняя горизонтальная поверхность;

 в) поверхность захода на посадку; 

 г) переходная поверхность;

 д) внутренняя поверхность захода на посадку; 

 е) внутренняя переходная поверхность;

  ж) поверхность прерванной посадки.

Относительные высоты, размеры и наклоны данных поверхностей указаны в табл.3.13.

 Примечание. См. примечания к П.3.2.2.1.

Поверхности ограничения препятствий имеют следующие характеристики: Коническая поверхность. Внутренняя горизонтальная поверхность. Поверхность захода на посадку, Переходная поверхность — см.п.3.2.2.1.

Внутренняя поверхность захода на посадку — прямоугольный участок поверхности захода на посадку, расположенный непосредственно перед порогом ВПП (рис.3,3, табл.3.13).

Внутренняя поверхность захода на посадку имеет:

— нижнюю границу, совпадающую с нижней границей поверхности захода на посадку, но имею​щую меньшую длину;

— две боковые границы, начинающиеся у концов нижней границы и проходящие параллельно вертикальной плоскости, содержащей осевую линию ВПП; — верхнюю границу, параллельную нижней границе.

Внутренняя переходная поверхность — поверхность, аналогичная переходной поверхности, но расположенная ближе к ВПП (см. рис. З.З. табл.3.13).

Внутренняя переходная поверхность является контрольной поверхностью ограничения препятствий для навигационных средств, которые должны располагаться вблизи ВПП, воздушных судов на РД и других транспортных средств.

Наклон внутренней переходной поверхности измеряется в вертикальной плоскости, проходящей перпендикулярно осевой линии ВПП или ее продолжению.

 Внутренняя переходная поверхность имеет:

- нижнюю границу, начинающуюся от конца верхней границы внутренней поверхности захода на посадку и простирающуюся вдоль боковой границы этой поверхности и далее вдоль летной полосы параллельно осевой линии ВПП, а затем по боковой границе поверхности прерванной посадки до конца верхней границы этой поверхности, расположенной на высоте 60 м относительно уровня аэродрома 

- верхнюю границу, расположенную на высоте 60 м относительно высоты аэродрома,

Высота нижней границы внутренней переходной поверхности является переменной величиной и равна:

- вдоль боковой границы внутренней поверхности захода на посадку и поверхности прерванной посадки - превышению соответствующей поверхности в рассматриваемой точке; 

- вдоль летной полосы — превышению ближайшей точки на осевой линии ВПП или ее продолжении.

Часть внутренней переходной поверхности, расположенная вдоль летной полосы, является криволинейной при криволинейном профиле ВПП или плоской при прямолинейном профиле ВПП. Верхняя граница внутренней переходной поверхности является криволинейной или прямолинейной в зависимости от профиля ВПП.

Поверхность прерванной посадки — наклонная поверхность, расположенная за порогом ВПП и проходящая между внутренними переходными поверхностями (см. рис.3.3, табл.3.13).

Поверхность прерванной посадки имеет:

— нижнюю границу, проходящую перпендикулярно к осевой линии ВПП на заданном расстоянии за порогом ВПП;

— две боковые границы, начинающиеся у концов нижней границы и равномерно расходящиеся под заданным углом от вертикальной плоскости, содержащей осевую линию ВПП;

— верхнюю границу, параллельную нижней границе и расположенную на высоте 60 м относительно высоты аэродрома.

Высота нижней границы равняется превышению осевой линии ВПП в месте расположения нижней границы.

Наклон поверхности прерванной посадки измеряется в вертикальной плоскости, содержащей осевую линию ВПП.

Подвижные и неподвижные объекты, расположенные между БПБ или КПБ и той частью нижней границы переходной поверхности, которая параллельна осевой линии ВПП или ее продолжению, реко​мендуется устранять, за исключением тех, функциональное назначение которых требует размещения вблизи ВПП (например, ГРМ, ПРЛ, СДП, антенны РТС, метеорологические приборы).

В этих пределах не должны размещаться новые или увеличиваться в размерах существующие объекты, за исключением тех случаев, когда размещение нового или увеличение в размерах существующего объекта:

а) необходимо для обеспечения взлетов и посадок воздушных судов; или

б) не окажет неблагоприятного воздействия на безопасность или эффективность полетов воздушных судов. 

Таблица 3.13
ПОВЕРХНОСТЬ И ЕЕ ПАРАМЕТРЫ
Направление ВПП для захода

я
Направление ВПП точного захода

Поверхность
на посадку по приборам

осадку по
на посадку 1, 11, III категорий

и ее параметры
Класс  ВПП


Класс ВПП


А, Б, В, Г
Д , Е
А, Б, В, Г

Коническая:




наклон, %
5
5
5

Высота ,м (относительно внутренней горизонтальной поверхности)
100
60
100

Внутренняя горизонтальная:




радиус (г), м
4000
3500
4000

высота, м (относительно высоты аэродрома)
50
50
50

Захода на посадку:




длина нижней границы, м
300
150
300

расстояние от порога ВПП, м
60
60
60

расхождение в каждую сторону, %
15
15
15

первый сектор: длина, м
3000
2500
3000

наклон, %
2
2,5
2

второй сектор: длина*, м
3600
—
3600

наклон, %
2,5
--
2,5

горизонтапьный сектор, длина*, м


8400
—
8400

общая длина, м
 15000

15000

Внутренняя захода на посадку:




ширина, м
—
—
120***

расстояние от порога ВПП, м
—
—
60

длина, м
—
—
900

наклон, %
—
—
2

Переходная: наклон, %
14,3
20
14,3

Внутренняя переходная: наклон, %
— 
—
33,3

Прерванной посадки:




длина нижней границы, м
—
—
120***

расстояние от порога ВПП**, м
—
—
1800

расхождение в каждую сторону, %
—
—
10

наклон, %


3,33

* Эта длина может изменяться в зависимости от высоты горизонтального сектора, см. П.3.2.2.1.

** Или расстояние от порога ВПП до конца ВПП, противоположного направлению посадки, в зависимости от того, что меньше,

*** Для ВПП, предназначенных для приема самолетов с размахом крыла от 65 до 75 м и колеей шасси по внешним авиашинам до 10,5 м принимается равной 156 м (ВПП класса А) и 140 м (ВПП класса Б).

Примечание. Инструктивный материал относительно возможности и порядка проведения временных работ на летном поле приводится в разделе 1 Приложения.(не публикуется).

ВПП для взлета

3.2.2.3. Поверхность взлета. Применительно к направлению ВПП для взлета устанавливается поверхность ограничения препятствий для взлета, которая представляет собой наклонную поверхность, примыкающую к концу летной полосы или свободной зоны (если последняя имеется) в направлении взлета (табл.3.14, рис.З.1).

 Поверхность взлета имеет:

а) нижнюю границу установленной длины, расположенную горизонтально в конце летной полосы или свободной зоны (в зависимости от того, что дальше от ВПП), перпендикулярно и симметрично относительно осевой линии ВПП;

б) две боковые границы, начинающиеся у концов нижней границы и равномерно расходящиеся под заданным углом от установленной линии пути ВС при взлете:

— до ширины 2000 м и затем продолжающиеся параллельно до верхней границы — для ВПП классов А, Б, В, Г;

— до указанной в табл.3.14 длины верхней границы поверхности взлета — для ВПП классов Д и Е;

в) верхнюю границу, проходящую горизонтально и перпендикулярно относительно установленной линии пути ВС при взлете.

Высота нижней границы поверхности взлета равна высоте наивысшей точки местности на продолжении осевой линии ВПП в пределах от конца ВПП до конца летной полосы или свободной зоны (в зависимости от того, что дальше от ВПП).

При прямолинейной линии пути наклон поверхности взлета измеряется в вертикальной плоскос​ти, содержащей осевую линию ВПП.

При криволинейной в плане линии пути расхождение боковых границ и длина верхней границы отсчитываются от установленной линии пути ВС при взлете. В этом случае наклон поверхности взлета измеряется в вертикальной поверхности, содержащей криволинейную линию пути.

Примечания:

1. Допускаются случаи расположения части нижней границы поверхности взлета ниже поверхности земли летной полосы или свободной зоны Из-за их поперечных уклонов.

2. Не должны вводиться ограничения, (например, ограничительные пеленги) для выполнения полетов в пределах поверхности взлета. 

Таблица 3,14

     Параметры поверхности взлета
Класс ВПП


А,Б,В,Г
Д
Е

Длина нижней границы, м
180
80
60

Расхождение в каждую сторону, %
12,5
12,5
12,5

Длина, м
15000
7000
7000

Длина верхней границы, м
2000
1830
1810 .

Наклон, %
1,6
3,33*
3,33*

* Если ни один из объектов не достигает поверхности взлета с наклоном 3,33%, то высоту новых объектов следует ограничивать из условия сохранения существующего наклона поверхности взлета. Этот наклон не должен быть менее 1,6%.

Поверхность взлета имеет:

— нижнюю границу установленной длины, расположенную горизонтально в конце свободной зоны, или в конце летной полосы (в зависимости от того, что больше), перпендикулярно и симметрич​но осевой линии ВПП:

— две боковые границы, начинающиеся у концов нижней границы, равномерно расходящиеся под заданным углом от линии пути самолета при взлете до ширины 2000 м и затем продолжающиеся параллельно этой линии до верхней границы;

— верхнюю границу, проходящую горизонтально и перпендикулярно относительно линии пути при взлете и расположенную на высоте 240 м относительно высоты нижней границы.

Высота нижней границы поверхности взлета равна высоте наивысшей точки местности на продолжении осевой линии ВПП в пределах от конца ВПП до конца летной полосы или свободной зоны.

При прямолинейной линии пути самолета в наборе высоты при взлете наклон поверхности взлета измеряется в вертикальной плоскости, содержащей осевую линию ВПП.

При установленной для направления ВПП криволинейной в плане траектории набора высоты при взлете (взлет с отворотом) расхождение боковых границ и конечная ширина поверхности взлета отсчитываются от установленной линии пути самолета. В этом случае наклон этой поверхности измеряется в вертикальной поверхности, содержащей установленную линию пути при валете.

Примечания:

1. Допускаются случаи расположения части нижней границы поверхности взлета ниже поверхности летной полосы из-за поперечных уклонов.

2. Не должны вводиться ограничения (например, ограничительные пеленги) для выполнения полетов в пределах поверхности взлета,

3. Инструктивный материал относительно возможности и порядка проведения временных работ на летном поле приводится в разделе 1 Приложения.

3.2.2.4. Новые или увеличенные в размерах объекты не должны выступать за поверхность взлета, за исключением случаев, когда такие объекты "затенены" существующим неподвижным объектом.

3.2.2.5. Существующие "незатененные" объекты, выступающие за поверхность взлета, рекомендуется устранять.

3.2.3. Учет препятствий

3.2.3.1. Учет препятствий при взлете. "Незатененные" препятствия, расположенные в пределах границ поверхности взлета, установленной в.п.3.2.2.3, в пределах 15 км (ВПП классов А, Б, В, Г) или 7 км (ВПП классов Д,Е) от нижней границы поверхности взлета и превышающие поверхность с наклоном 1,2% или высоту 100 м относительно уровня этой границы (в зависимости от того, что меньше), должны быть включены отдельно в документы аэронавигационной информации, а также в АИП для международных аэродромов, с указанием о необходимости их учета при определении максималь​ной взлетной массы воздушного судна. Для ВПП, используемой для взлета, должен быть установлен маршрут выхода из района аэродрома.

3.2.3.2. Учет препятствий при посадке. Для обеспечения безопасного пролета препятствий для захода на посадку по РМС, РСП (посадочный локатор), ОСП, ОПРС должны устанавливаться мини
[image: image1.wmf]мальные безопасные высоты пролета препятствий, высота полета на промежуточном этапе захода на посадку, высота круга и минимальная безопасная высота в районе аэродрома (МБВ).
При расчете минимальных безопасных высот пролета препятствий должны учитываться все препятствия, расположенные в зонах учета препятствий, предусмотренных для соответствующей радиотехнической системы посадки.

Минимальные безопасные высоты пролета препятствий должны устанавливаться для каждого направления посадки и указываться в документах аэронавигационной информации.

При расчете минимальной безопасной высоты пролета препятствий для захода на посадку по РМС статистическим методом уровень безопасности, выраженный через вероятность столкновения с препятствиями при заходе на посадку, должен быть не хуже 1 х 10 -7.

(Приложение № 1 к НПП ГА - 85) 

Расчет безопасных высот полета

1. Расчет безопасной высоты полета по атмосферному давлению 760 мм рт. ст. (1013,2 мбар) производится по формулам:

Н без.760 =Н без.ист + Н рел — (Н t + (760 — р прив.мин)·11;

Н без.1013,2 =Н без.ист + Н рел — (Н t + (1013,2 — р прив.мин )·8,25,

где Н без.ист — установленное значение истинной безопасной высоты полета, м;

Н рел — абсолютная высота наивысшей точки рельефа местности с учетом высоты искусственных препятствий на ней в пределах установленной ширины полосы, м;
р прив.мин — минимальное атмосферное давление по  маршруту (участку) полета, приведенное к уровню моря мм рт. ст. (мбар);

(Н t — методическая температурная поправка высото​мера, определяемая по навигационной линейке, м, или по формуле

(Н t
=
to ( 15º
·Н испр.



300


где H испр = Н без.ист + Н рел;

t 0 — минимальная температура по маршруту (участку) полета.

2. Расчет безопасной высоты полета по атмосферному давлению 760 мм рт. ст. (1013,2 мбар) в районе подхода для включения в Инструкцию по производству полетов в районе аэродрома и сборники аэронавигационной информации производится по формулам:

Н без.подх =Н без.ист + Н рел — (Н t + (760 — р прив.аэр)·11;

Н без.подх =Н без.ист + Н рел — (Н t + (1013,2 — р прив.аэр)·8,25;

где Н без. ист — установленное значение истинной безопасной высоты полета, м;

(Н t — методическая температурная поправка высотомера, определяемая по среднегодовой температуре на аэродроме по многолетним наблюдениям, м;

р прив.аэр — минимальное атмосферное давление на аэродроме по многолетним данным, приведенное к уровню моря. Рассчитывается по формуле

Р прив.
=
Н аэр
(
Р аэр.



11 (8.25)



где H аэр — превышение аэродрома относительно уровня моря;

Раэр — минимальное атмосферное давление на уровне ВПП аэродрома по многолетним наблюдениям.

3. Расчет высоты полета, по аэродромному кругу (высоты круга) для включения в Инструкцию по производству полетов в районе аэродрома и сборники аэронавигационной информации производится по формуле

Н кр =  Н без.ист +(Н рел —(Н t ,

где Н без.ист — установленное значение истинной безопасной высоты полета в зоне взлета и посадки, м;

(Н рел — высота наивысшей точки рельефа местности с учетом искусственных препятствий относительно уровня аэродрома, в пределах установленной ширины полосы, м;

(Нt — методическая температурная поправка высотомера, определяемая по среднегодовой температуре на аэродроме по многолетним наблюдениям с помощью навигационной линейки, м, или по формуле

(Н t
=
to ( 15º
·Н испр.
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где t 0 — среднегодовая температура на аэродроме по многолетним наблюдениям, град;

H испр = Н без.ист + (Н рел

4. Расчет минимальной безопасной высоты в районе аэродрома (МБВ) для включения в Инструкцию по производству полетов в районе аэродрома и сборники аэронавигационной информации производится по формуле

МБВ = 300 + (Н рел — (Н t ,
где (Н рел — высота наивысшей точки рельефа местности с учетом искусственных препятствий относительно уровня порога ВПП по направлению захода на посадку, м;

(Нt — методическая температурная поправка высотомера, определяемая по среднегодовой температуре на аэродроме по многолетним наблюдени​ям с помощью навигационной линейки, м, или по формуле

(Н t
=
to ( 15º
·Н испр.
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где t 0 — среднегодовая температура на аэродроме по многолетним наблюдениям, град;

H испр = 300+ (Нрел
5. Расчет безопасной высоты в районе аэродрома при полете ниже нижнего эшелона производится по формуле

Н без.аэр = Н без.ист + (Н преп — (Н t,
где Н без.ист — установленное значение истинной безопасной высоты полета в зоне взлета и посадки, м;

(Н преп — высота наивысшей точки рельефа местности с учетом естественных препятствий на ней относительно уровня аэродрома. Высота искусственных препятствий учитывается в (Н преп при скорости полета более 300 км/ч, а в горной местности — во всех случаях независимо от скорости полета в пределах установленной ширины полосы, м;

(Нt, — методическая температурная поправка высотомера, определяемая по навигационной линейке, м, или по формуле

(Н t
=
to ( 15º
·Н испр.
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где t 0 — фактическая температура на аэродроме, град;

H испр = Н без. ист + (Н преп

6. Расчет безопасной высоты полета по маршруту (району авиационных работ) ниже нижнего эшелона производится по формуле

Н без. прив = Н без. ист + Н преп — (Н t,
где Н без.ист — установленное значение истинной безопасной высоты полета, м;

Н преп — абсолютная высота наивысшей точки рельефа местности с учетом естественных препятствий на ней. Высота искусственных препятствий учитывается в Н преп при скорости полета более 300 км/ч, а в горной местности — во всех случаях независимо от скорости полета в пределах установленной ширины полосы, м;

(Нt — методическая температурная поправка высотомера, определяемая по навигационной линейке, м, или по формуле

(Нt
=
to ( 15º
·Н испр.
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где t 0 — фактическая температура на аэродроме взлета или посадки (меньшая из них), град,

H испр = Н без. ист + Н преп.

7. Расчет высоты 
нижнего эшелона зоны ожидания производится по формулам:

Н 760 ниж = Н кр + 300 — (Н t + (760 — р аэр) ·11;

Н 1013,2 ниж = Н кр + 300 — (Н t + (1013,2 — р аэр) ·8,25,

где Н кр — высота круга, м;

р аэр — фактическое давление на аэродроме, мм рт. ст. (мбар);

( Н t — 
методическая температурная поправка высотомера, определяемая по навигационной линейке, м, или по формуле

(Нt
=
to ( 15º
·Н испр.
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где t 0 — фактическая температура на аэродроме, град;

H испр = Н кр+ 300

4. СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ СТРУКТУРЫ ВОЗДУШНОГО ПРОСТРАНСТВА

Федеральные правила использования воздушного пространства

Российской Федерации

II. Организация использования воздушного пространства Российской Федерации

41. В целях совершенствования структуры воздушного пространства осуществляется разработка соответствующих предложений о внесении изменений или дополнений в документы, определяющие эту структуру (перечень воздушных трасс Российской Федерации, инструкции по использованию воздушного пространства зон единой системы организации воздушного движения Российской Федерации, перечни местных воздушных линий и т.п.).

Элементы структуры воздушного пространства наносятся на радионавигационные карты, издаваемые Министерством обороны Российской Федерации.

Подготовка и представление предложений по совершенствованию структуры воздушного пространства Российской Федерации производятся в порядке согласно приложению № 4. (см.Приложение № 2 в настоящем справочнике).

5. ПРИЛОЖЕНИЯ 

ПРИЛОЖЕНИЕ № 1
ПЕРЕЧЕНЬ

зон и районов Единой системы

организации воздушного движения

Утвержден приказом Министра обороны Российской Федерации 

и Министра транспорта Российской Федерации 

от 9 июня 2001г. № 261/99

(извлечения)

I. Общие положения

1. Перечень зон и районов единой системы организации воздушного движения Российской Федерации (далее именуется – ЕС ОрВД) разработан в соответствии с Федеральными правилами использования воздушного пространства Российской Федерации и определяет границы зон и районов обслуживания воздушного движения в воздушном пространстве Российской Федерации, в том числе и над открытым морем, где ответственность за организацию воздушного движения возложена на Российскую Федерацию.

2. Границы зон и районов центров ЕС ОрВД установлены по линиям, соединяющим соответствующие географические точки или по линиям государственной границы Российской Федерации. Некоторые центры ЕС ОрВД имеют разные границы в нижнем и верхнем воздушном пространстве.

 В описании границ географические точки по широте и долготе обозначаются пятизначными и шестизначными цифрами соответственно с одним десятичным разрядом. Первые две цифры (три цифры - для долготы) означают градусы, вторые две - минуты, десятичный разряд - десятые доли минут. Буква “с” означает северную широту, буквы “в” и “з” восточную или западную долготу. 

3. Порядок разработки и представления предложений по изменению границ зон и районов ЕС ОрВД определен Правилами подготовки и представления предложений по совершенствованию структуры воздушного пространства Российской Федерации (приложением № 4 к Федеральным правилам использования воздушного пространства Российской Федерации). 

II. Состав центров ЕС ОрВД

наименование центра
тип

центров
Структура
Подчиненность по вопросам

организации ИВП

ГЛАВНЫЙ ЦЕНТР
ГЦ
ВС
ГС


Калининград
РЦ
ВС
ГС


    САНКТ-ПЕТЕРБУРГ
ЗЦ
ВС
ГС


Архангельск
РЦ
ВС
ГС


Амдерма 
РЦ

ГС
ГС РЦ Архангельск

Котлас
РЦ

ГС
ГС РЦ Архангельск

Лешуконское
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Архангельск

Нарьян-Мар
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Архангельск

Великие Луки
РЦ
ВС
ГС


Вологда
РЦ
ВС
ГС


Воркута
РЦ
ВС
ГС


Мурманск   
РЦ
ВС
ГС


Петрозаводск
РЦ
ВС
ГС
ВС представлен штатом ВРЦ

Беломорск
ВРЦ*

ГС
ГС РЦ Петрозаводск

Санкт- Петербург
РЦ
ВС
ГС


Печора
РЦ
ВС
ГС
ВС представлен штатом ВРЦ

Сыктывкар
РЦ
ВС
ГС


Ухта
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Сыктывкар

МОСКВА
ЗЦ**
ВС
ГС


РОСТОВ- НА - ДОНУ
ЗЦ*
ВС
ГС


Сочи
РЦ
ВС

ВС ЗЦ Ростов-на-Дону

Астрахань
РЦ
ВС
ГС


Волгоград
РЦ
ВС
ГС


Ахтубинск
РЦ
ВС

ВС РЦ Волгоград

САМАРА
ЗЦ
ВС
ГС


Казань
РЦ
ВС
ГС


Оренбург
РЦ
ВС
ГС


Орск
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Оренбург

Пенза
РЦ
ВС
ГС


Самара
РЦ
ВС
ГС


Саратов
ВРЦ
ВС
ГС
РЦ Самара

Уфа
РЦ
ВС
ГС


ЕКАТЕРИНБУРГ
ЗЦ
ВС
ГС


Екатеринбург
РЦ
ВС
ГС


Североуральск
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Екатеринбург

Киров
РЦ
ВС
ГС


Пермь
РЦ
ВС
ГС


Челябинск
РЦ
ВС
ГС


Курган
РЦ

ГС
ГС РЦ Челябинск

Магнитогорск
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Челябинск

ТЮМЕНЬ
ВЗЦ

ГС
ГС ЗЦ Екатеринбург

Сургут
РЦ
ВС
ГС
ВС представлен штатом ВРЦ

Каменный мыс
РЦ

ГС
ГС РЦ Сургут

Салехард
РЦ

ГС
ГС РЦ Сургут

Надым
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Салехард

Тарко-Сале
РЦ

ГС
ГС РЦ Сургут

Тюмень
РЦ
ВС
ГС


Березово
РЦ

ГС
ГС РЦ Тюмень

Ханты-Мансийск
РЦ

ГС
ГС РЦ Тюмень

Тобольск
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Тюмень

НОВОСИБИРСК
ЗЦ
ВС
ГС


Барнаул
РЦ
ВС
ГС


Новокузнецк
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Барнаул

Новосибирск
РЦ
ВС
ГС


Колпашево
РЦ

ГС
ГС РЦ Новосибирск

Новый Васюган
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Колпашево

Кемерово
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Новосибирск

Омск
РЦ
ВС
ГС


ИРКУТСК
ВЗЦ

ГС
ГС ЗЦ Новосибирск

Братск
РЦ
ВС
ГС


Киренск
РЦ

ГС
ГС РЦ Братск

Бодайбо
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Киренск

Витим
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Киренск

Иркутск
РЦ
ВС
ГС


Нижнеудинск
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Иркутск

Улан -Уде
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Иркутск

Жигалово
ВРЦ*

ГС
ГС РЦ Иркутск

Чита
РЦ
ВС
ГС


Могоча
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Чита

КРАСНОЯРСК
ВЗЦ

ГС
ГС ЗЦ Новосибирск

Енисейск
РЦ
ВС
ГС
ВС  представлен штатом ВРЦ

Богучаны
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Енисейск

Ванавара
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Енисейск

Подкаменная  Тунгуска
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Енисейск

Туруханск
РЦ

ГС
ГС РЦ Енисейск

Тура 
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Туруханск

Красноярск
РЦ
ВС
ВС


Абакан
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Красноярск

Кызыл
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Красноярск

Норильск
РЦ
ВС
ГС
ВС представлен штатом ВРЦ

Диксон
РЦ

ГС
ГС РЦ Норильск

Хатанга
РЦ

ГС
ГС РЦ Норильск

ХАБАРОВСК
ЗЦ
ВС
ГС


Анадырь
РЦ
ВС
ГС


Певек
РЦ

ГС
ГС РЦ Анадырь

Кэпервеем
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Певек

Мыс Шмидта
РЦ

ГС
ГС РЦ Анадырь

Марково
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Анадырь

Владивосток
РЦ
ВС
ГС


Мгадан
РЦ
ВС
ГС


Сеймчан
РЦ

ГС
ГС РЦ Магадан

Омолон
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Сеймчан

Чайбуха
РЦ

ГС
ГС РЦ Магадан

Магдагачи
РЦ
ВС
ГС


Николаевск-на-Амуре 
РЦ
ВС
ГС


Охотск
РЦ

ГС
ГС РЦ Николаевск-на-Амуре

Петропавловск-Камчатский
РЦ
ВС
ГС


Мильково
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Петропавловск-Камчатский

Оссора
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Петропавловск-Камчатский

Тиличики
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Петропавловск-Камчатский

Усть-Большерецк
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Петропавловск-Камчатский

Усть-Камчатск
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Петропавловск-Камчатский

Усть-Хайрюзово
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Петропавловск-Камчатский

Хабаровск
РЦ
ВС
ГС


Благовещенск
РЦ

ГС
ГС РЦ Хабаровск

Архара
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Благовещенск

Комсомольск-на-Амуре
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Хабаровск

Советская Гавань
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Хабаровск

Экимчан
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Хабаровск

Южно-Сахалинск
РЦ
ВС
ГС


Оха
РЦ

ГС
ГС РЦ Южно-Сахалинск

ЯКУТСК
ВЗЦ

ГС
ГС ЗЦ Хабаровск

Мирный
РЦ

ГС
ГС РЦ Якутск

Нюрба
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Мирный

Полярный
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Мирный

Тикси
РЦ
ВС
ГС


Батагай
РЦ

ГС
ГС РЦ Тикси

Жиганск
РЦ

ГС
ГС РЦ Тикси

Зырянка
РЦ

ГС
ГС РЦ Тикси

Черский
РЦ

ГС
ГС РЦ Тикси

Чокурдах
РЦ

ГС
ГС РЦ Тикси

Саскылах
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Тикси

Чульман
РЦ
ВС
ГС


Алдан
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Чульман

Якутск
РЦ
ВС
ГС


Олекминск
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Якутск

Теплый Ключ
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Якутск

Сангар
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Якутск

Усть-Мая
ВРЦ

ГС
ГС РЦ Якутск

Примечание:

1. В графе “Тип центра”, ВРЦ без права непосредственного УВД отмечены знаком (*)

2. В графе “Тип центра”, ЗЦ с правом непосредственного УВД отмечены знаком (**) 

ПРИЛОЖЕНИЕ № 2

ПРАВИЛА

подготовки и представления предложений

по совершенствованию структуры воздушного пространства

Российской Федерации

Приложение № 4

к  Федеральным правилам использования

 воздушного пространства Российской Федерации, 

утвержденным постановлением Правительства

 Российской Федерации 

от 22 сентября 1999г. № 1084

1. Предложения по совершенствованию структуры воздушного пространства Российской Федерации разрабатываются пользователями воздушного пространства с целью повышения уровня безопасности и эффективности его использования (далее именуются - предложения) и согласовываются с соответствующими организациями.

Результаты согласований заверяются печатями.
2. Основанием для подготовки предложений являются:

а) создание новых или изменение существующих элементов структуры воздушного пространства;

б) изменения направлений самолетопотоков, пропускной способности воздушного пространства, интенсивности воздушного движения и эшелонов (высот) полета воздушных судов; 

в) установка новых технических средств навигации, связи и обслуживания воздушного движения;

г) ввод в действие объектов, влияющих на использование воздушного пространства;

д) создание новых или упразднение существующих органов обслуживания воздушного движения;

е) экономическая целесообразность;

ж) рекомендации комиссий по расследованию авиационных происшествий, инцидентов и нарушений порядка использования воздушного пространства Российской Федерации.

3. Предложения согласовываются: 

а) при установлении (изменении) воздушных трасс, спрямленных воздушных трасс, местных воздушных линий, районов авиационных работ, границ зон и районов ЕС ОрВД с соответствующими: 

- военными секторами районных и зональных центров ЕС ОрВД; 

- территориальными органами Федеральной службы воздушного транспорта России;

- территориальными органами Федеральной службы безопасности Российской Федерации (только при установлении новых участков воздушных трасс, местных воздушных линий, спрямленных воздушных трасс);

- штабом объединения ВВС и ПВО (штабом авиационного объединения, авиационного соединения);

- другими заинтересованными пользователями воздушного пространства, определяемыми военными секторами зональных и районных центров ЕС ОрВД;

б) при установлении (изменении) границ районов аэродромов и аэроузлов, маршрутов полетов воздушных судов, специальных зон полетов, районов полигонов, районов взрывных работ с соответствующими:

- военными и гражданскими секторами зональных и районных центров ЕС ОрВД;

- штабом объединения ВВС и ПВО (штабом авиационного объединения, авиационного соединения);

- другими заинтересованными пользователями воздушного пространства, определяемыми военными секторами зональных и районных центров ЕС ОрВД;

в) при установлении (изменении) коридоров пролета государственной границы Российской Федерации, элементов структуры воздушного пространства в приграничной полосе, запретных зон, зон ограничения, опасных зон с соответствующими:

- военным сектором ЗЦ ЕС ОрВД;

- штабом объединения ВВС и ПВО (штабом авиационного объединения, авиационного соединения);

- командующим войсками военного округа;

- другими заинтересованными пользователями воздушного пространства, определяемыми военными секторами зональных и районных центров ЕС ОрВД.
4. Предложения рассматриваются в срок, не превышающий 30 суток, а при повторном представлении – в срок, не превышающий 15 суток.

5. Предложения представляются:

а) командующему объединением ВВС и ПВО (командующему авиационным объединением, командиру авиационного соединения), отвечающему за организацию использования воздушного пространства в зоне ЕС ОрВД, – заинтересованными пользователями воздушного пространства на утверждение (согласование) всех предложений по совершенствованию структуры воздушного пространства зоны ЕС ОрВД;
б) в Федеральную службу воздушного транспорта России – начальником территориального органа этой службы на согласование по вопросам: 

- установления (изменения) воздушных трасс, спрямленных воздушных трасс;

- установления границ зон и районов ЕС ОрВД;

в) в Министерство обороны Российской Федерации – командующим объединением ВВС и ПВО (командующим авиационным объединением, командиром авиационного соединения), отвечающим за организацию использования воздушного пространства в зоне ЕС ОрВД (через Управление по использованию воздушного пространства и управлению воздушным движением Министерства обороны Российской Федерации), на утверждение:

- воздушных трасс, спрямленных воздушных трасс;

- границ зон и районов ЕС ОрВД;

- маршрутов полетов воздушных судов и специальных зон полетов;

- инструкции по использованию воздушного пространства зоны Единой системы организации воздушного движения Российской Федерации.

6. Пользователь воздушного пространства, полагающий заключение согласующей организации необоснованным, может внести свои предложения в зональную межведомственную комиссию по использованию воздушного пространства Российской Федерации.

7. Предложения, представленные с нарушением установленного порядка, возвращаются на доработку без рассмотрения.

8. Не требуют согласования предложения по вопросам исключения участков воздушных трасс, спрямленных воздушных трасс, местных воздушных линий или уменьшения их ширины, диапазона эшелонов полета на них, если они разработаны Федеральной службой воздушного транспорта России или ее территориальными органами.

9. Предложения представляются с обоснованием и картой структуры воздушного пространства Российской Федерации (масштаб не мельче чем 1: 2 000 000).

Обоснование должно отражать следующие вопросы:

а) обеспечение безопасности полетов;

б) необходимость установления (изменения) специальных элементов воздушного пространства;

в) увеличение пропускной способности воздушного пространства;

г) снижение уровня авиационных шумов;

д) соответствующие расчеты (штурманские, инженерные, экономические и т.п.).

На карте структуры воздушного пространства Российской Федерации должны быть обозначены:

а) существующие и предлагаемые элементы структуры воздушного пространства;

б) радиолокационные поля и поля радиосвязи;

в) максимальные значения высот рельефа местности и искусственных препятствий в полосе шириной 50 км.

10.  Поправки (изменения), вносимые в перечень зон и районов ЕС ОрВД и перечень воздушных трасс Российской Федерации, представляются на утверждение ежеквартально.

11. Образцы оформления предложений по совершенствованию структуры воздушного пространства Российской Федерации утверждаются Министерством обороны Российской Федерации и Федеральной службой воздушного транспорта России в пределах их компетенции.

ПРИЛОЖЕНИЕ № 3 
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Принципы обозначения типов RNP и маршрутов ОВД

 кроме стандартных маршрутов вылета и прибытия
(См. разделы 2.7 и 2.11 в главе 2)
Примечание. Материал, относящийся к обозначению стандартных маршрутов вылета и прибытия и связанных с ними схем, см. в добавлении 3. Инструктивный материал по установлению этих маршрутов и схем содержится в Руководстве по планированию обслуживания воздушного движения (Doc 9426). ( см. Приложение №8 в настоящем справочнике)
1. Индексы для обозначения маршрутов ОВД и типов RNP

1.1. Цель системы индексов маршрутов и типа(ов) требуемых навигационных характеристик (RNP), применяемых на конкретном(ых) участке(ах) маршрута, маршруте(ах) или в конкретном районе ОВД, для обозначения маршрутов ОВД, состоит в том, чтобы позволить пилотам и органам ОВД с учетом установленных требований:

а) четко указывать любой маршрут ОВД, не прибегая к использованию географических координат или других средств для его описания;

b) если это целесообразно, соотносить маршрут ОВД с конкретной вертикальной структурой воздушного пространства;

с) указывать требуемый уровень точности выдерживания навигационных характеристик при выполнении полета по маршруту или в пределах конкретного района ОВД; и

d) указывать, что маршрут используется главным образом или исключительно определенными типами воздушных судов.

Примечание 1. До внедрения RNP в глобальном масштабе все ссылки в данном добавлении на RNP относятся также к маршрутам зональной навигации (RNAV), для которых установлены требования к точности выдерживания навигационных характеристик.

Примечание 2. Технические требований, регла​ментирующие опубликование информации о типах RNP, содержатся в главе 7 Приложения 4 и в добавлении 1 Приложения 15. ( не публикуются) 

Примечание 3. В контексте данного добавления и для целей планирования полетов предписываемый тип RNP не рассматривается в качестве составной части индекса маршрута ОВД.

1.2. Для достижения этой цели система обозначения:

а) позволяет обозначать любой маршрут ОВД простым и присущим только ему способом;

b) не допускает дублирования;

с) пригодна для использования наземными и бортовыми автоматическими системами:

d) позволяет достигать максимальной краткости при оперативном использовании; и

е) обеспечивает достаточную возможность расширения с учетом любых будущих требований, не прибегая к коренным изменениям.

1.3. Контролируемые, консультативные и неконтролируемые маршруты ОВД, за исключением стандартных маршрутов прибытия и вылета, в связи с этим обозначаются указанным ниже образом.

2. Структура индекса

2.1 Индекс маршрута ОВД состоит из основного индекса дополняемого, при необходимости:

а) одним префиксом, предписываемым в п. 2.3, и

b) одной дополнительной буквой, предписываемой в п. 2.4.

2.1.1 Количество знаков, необходимых для составления индекса, не превышает шести.

2.1.2 Количество знаков, необходимых для составления индекса, по возможности, составляет максимум пять.

2.2 Основной индекс состоит из одной буквы алфавита, за которой следует цифра от 1 до 999.

2.2.1 Буква выбирается из перечисленных ниже:

а) А, В, G, R - для маршрутов, являющихся частью региональной сети маршрутов ОВД и не являющихся маршрутами зональной навигации;

b) L, М, N, Р- для маршрутов зональной навигации, являющихся частью региональной сети маршрутов ОВД;

с) Н, J, V, W- для маршрутов, не являющихся частью региональной сети маршрутов ОВД и не являющихся маршрутами зональной навигации;

d) Q, Т, Y, Z- для маршрутов зональной навигации, не являющихся частью региональной сети маршрутов ОВД.

2.3 Там, где это применимо, к основному индексу в качестве префикса добавляется еще одна буква в соответствии с нижеследующим:

а) К - для обозначения маршрута, проходящего на малой высоте и устанавливаемого главным образом для использования вертолетами;

b) U - для обозначения того, что маршрут или его часть устанавливается в верхнем воздушном пространстве:

с) S - для обозначения маршрута, установленного исключительно для использования сверхзвуковыми воздушными судами во время разгона, торможения и при сверхзвуковом полете.

2.4 В том случае, когда это предписывается соответствующим полномочным органом ОВД или на основе регионального аэронавигационного соглашения, к основному индексу соответствующего маршрута ОВД может добавляться дополнительная буква для обозначения обеспечиваемого на данном маршруте вида обслуживания или требуемых характеристик разворота в соответствии с нижеследующим:

a) для маршрутов RNP-1 на эшелоне полета 200 и выше буква Y - для обозначения того, что все развороты на данном маршруте между 30 и 90° выполняются в пределах установленного допуска RNP относительно касательной дуги между прямыми участками, описываемой радиусом 22,5 м. мили (например, A123Y [1]);

b) для маршрутов RNP-1 на эшелоне полета 190 и ниже буква 2 - для обозначения того, что все развороты на данном маршруте между 30 и 90° выполняются в пределах установленного допуска RNP относительно касательной дуги между прямыми участками, описываемой радиусом 15 м. миль (например, G246Z [1] );

с) буква D - для обозначения того, что на маршруте или его части обеспечивается только консультативное обслуживание;

d) буква Р - для обозначения того, что на маршруте или его части обеспечивается только полетно-информационное обслуживание.

Примечание 1. Из-за ограниченных возможностей индикаторного оборудования на борту воздушных судов дополнительные буквы D, F, Y или Z могут не указываться пилоту на индикаторе.

Примечание 2. Маршрут или часть маршрута, вводимые в качестве контролируемого маршрута, консультативного маршрута или маршрута, обеспечиваемого полетной информацией, обозначаются на аэронавигационных картах и в сборниках аэронавигационной информации в соответствии с положениями Приложений 4 и 15. ( не публикуются )

Примечание 3. Условия, при которых государства могут устанавливать характеристики контролируемых разворотов, о которых говорилось в подпунктах а) и b) выше, рассматриваются в Руководстве по требуемым навигационным характеристикам (RNP) (Doc 9613). (не публикуется) 

3. Присвоение основных индексов

3.1. Основные индексы маршрутов ОВД присваиваются в соответствии с нижеследующими принципами.

3.1.1. Основному магистральному маршруту на всем его протяжении присваивается один и тот же индекс независимо от пересекаемых узловых диспетчерских районов, государств или регионов.

Примечание. Это особенно важно в том случае, когда используется автоматическая обработка данных ОВД и бортовая навигационная вычислительная техника.

3.1.2. В том случае, когда два или несколько магистральных маршрутов имеют общий участок, этот участок обозначается каждым из индексов соответствующих маршрутов, за исключением тех случаев, когда это создает трудности при обеспечении обслуживания воздушного движения; в последнем случае при согласии всех сторон присваивается только один индекс.

3.1.3. Присваиваемый одному маршруту основной индекс не присваивается какому-либо другому маршруту.

3.1.4. В целях координации о потребностях государств в индексах уведомляются региональные бюро ИКАО.

4. Использование индексов при ведении связи

4.1. В буквопечатающей связи индекс всегда передается не менее чем двумя и не более чем шестью знаками.

4.2. В речевой связи основная буква индекса произносится в соответствии с фонетическим алфавитом ИКАО.

4.3. В том случае, когда в речевой связи используются указанные в п. 2.3 префиксы К, U или S,  они произносятся следующим образом:

К-КОПТЕР

U-АППЕР

S - СУПЕРСОНИК

Слово "коптер" произносится так же, как и в слове "геликоптер", а слова "аппер" и "суперсоник" - как в английском языке.

4. 4. В том случае, когда используются буквы D, F, Y или Z, указанные в п. 2.4, от летного экипажа не требуется использовать их в речевой связи.

ПРИЛОЖЕНИЕ № 4
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Принципы установления и обозначения основных точек 

(См. раздел 2.13 в главе 2)

1. Установление основных точек

1.1. Основные точки следует, по возможности, устанавливать с привязкой к наземным радионавига​ционным средствам, предпочтительно к ОВЧ-средствам или средствам, работающим на более высоких частотах.

1.2. В случае отсутствия таких наземных радиолокационных средств основные точки устанавливаются в местах, которые можно определить с помощью автономных бортовых навигационных средств или путем визуального наблюдения в том случае, когда навигация осуществляется по визуальным наземным ориентирам. По соглашению между соседними органами обслуживания воздушного движения или соответст​вующими диспетчерами УВД основные точки могут обозначаться как точки "передачи управления".
2. Индексы для основных точек, 

обозначенных по местонахождению радионавигационного средства

2.1. Некодированные названия основных точек, 

обозначенных по местонахождению радионавигационного средства

2.1.1. Когда это практически возможно, основным точкам присваивается название легко опознаваемых и, предпочтительно, известных географических мест.

2.1.2. При выборе названия для основной точки внимание уделяется тому, чтобы обеспечить соблюдение следующих условий:

а) название не создает трудности для пилотов или персонала ОВД при произношении их на языке, используемом в связи ОВД. В том случае, когда название географического места на национальном языке, выбранное для обозна​чения основной точки, вызывает трудности при произношении, выбирается сокращенный или урезанный вариант этого названия, сохра​няющий, насколько это возможно, свое геогра​фическое значение;

Пример: ФЮРСТЕНФЕЛЬДБРУК = ФЮРСТИ

b) название легко распознается в речевой связи и является однозначным в части названий других

основных точек в том же общем районе, кроме того, название не вызывает путаницы при обмене другими сообщениями между органами обслуживания воздушного движения и пилотами;

с) название, по возможности, состоит по крайней мере из шести букв и образует два слога и, предпочтительно, не более трех слогов;

d) выбранное название является одинаковым для основной точки и обозначающего ев радионавигационного средства.

2.2. Структура кодированных индексов для основных точек, 

обозначенных по местонахождению радионавигационного средства

2.2.1. Кодированный индекс и радиопозывной радионавигационного средства являются одинаковыми. Структура этого индекса является, по возможности, такой, чтобы можно было проще соотносить его с некодированным названием пункта.

2.2.2. Кодированные индексы не дублируются в пределах 1100 км (600 м. миль) от местонахождения соответствующего радионавигационного средства, за исключением нижеуказанного.

Примечание. В том случае, когда два радионавигационных средства, работающие в разных диапазонах спектра частот, расположены в одном и том же месте, они, как правило, имеют одинаковые радиопозывные.

2.3. В целях координации о потребностях государств в кодированных индексах уведомляются региональные бюро ИКАО.
3. Индексы для основных точек, не обозначенных по местонахождению 

радионавигационного средства

3.1. В том случае, когда основную точку требуется установить в месте, не обозначенном по местонахож​дению радионавигационного средства, эта основная точка обозначается отдельным пятибуквенным удобопроизносимым "кодовым названием". Такой индекс-кодовое название служит в этом случае одновременно названием и кодированным индексом основной точки.

3.2. Этот индекс-кодовое название подбирается таким образом, чтобы не создавать каких-либо трудностей для пилотов или персонала ОВД при произношении на языке, используемом в связи ОВД.

Примеры: АДОЛА, КОДАП

3.3. Этот индекс-кодовое название легко распознается в речевой связи и является однозначным по отношению к индексам других основных точек в том же общем районе.

3.4. Индекс-кодовое название, присвоенный основной точке, присваивается какой-либо другой основной точке.

3.5. В целях координации о потребностях государств в индексах-кодовых названиях уведомляются региональные бюро ИКАО.

3.6. В тех районах, где не установлена система постоянных маршрутов или где маршруты, по которым следуют воздушные суда, изменяются по эксплуа​тационным соображениям, основные точки определяются и сообщаются в географических координатах Всемирной геодезической системы - 1984 (WGS-84), за исключением тех случаев, когда постоянно установленные основные точки, служащие в качестве выходных и/или входных точек в таких районах, обозначаются в соответствии с применимыми положениями п. 2 или 3,

4. Использование индексов при ведении связи

4.1. В речевой связи для ссылки на основную точку, как правило, используется название, выбранное в соответствии с положениями п. 2 или 3. Если некодированное название, выбранное для основной точки, обозначаемой по местонахождению радионавигационного средства, не используется, оно заменяется кодированным индексом, который в речевой связи произносится в соответствии с фонетическим алфавитом ИКАО.

4.2. В буквопечатающей и кодированной связи для ссылки  на  основную  точку  используется только кодированный индекс или выбранное кодовое название.

5. Основные точки, используемые для передачи донесений

5.1. Для того, чтобы органы ОВД могли получать информацию о ходе полета воздушного судна, может возникнуть необходимость в назначении отдельных основных точек в качестве пунктов передачи донесений.

5.2. При установлении таких пунктов учитываются нижеприведенные факторы:

а) вид предоставляемого обслуживания воздушного движения;

b) обычная интенсивность движения;
c) точность, с которой воздушные суда могут придерживаться текущего плана полета;

d) скорость воздушных судов;
е) применяемые минимумы эшелонирования;
f) сложность структуры воздушного пространства;

g) используемый(е) метод(ы) управления;

e) начало или конец основных этапов полета (набор высоты, снижение, изменение направления и т. д.);

i)порядок передачи управления;
j)аспекты безопасности и поисково-спасательные аспекты;
k) нагрузка на летный экипаж и загруженность каналов двусторонней связи "воздух - земля".

5.3. Пункты передачи донесений устанавливаются либо в качестве пунктов "обязательной" передачи донесений, либо - "по запросу".

5.4. При установлении  пунктов  "обязательной" передачи донесений  руководствуются  следующими принципами:

а) число пунктов обязательной передачи донесений сводится к минимуму, необходимому для текущего обеспечения органов обслуживания воздушного движения информацией о ходе полета воздушных судов, с учетом необходимости сведения к минимуму нагрузки на летный экипаж и диспетчеров, а также загруженности каналов двусторонней связи "воздух - земля";

b) наличие в какой-то точке радионавигационного средства необязательно определяет ее предназ​начение в качестве пункта обязательной передачи донесений;

с) пункты обязательной передачи донесений не всегда устанавливаются на границах районов полетной информации или диспетчерских районов.

5.5. Пункты передачи донесений "по запросу" могут устанавливаться с учетом потребностей обслуживания воздушного движения в дополнительных донесениях о местоположении, когда этого требуют существующие условия.

5.6. Предназначение пунктов обязательной передачи донесений и передачи донесений по запросу периодически пересматривается с целью сведения потребностей в передаче текущих донесений о местоположении к минимуму,  необходимому для обеспечения эффективного обслуживания воздушного движения.
5.7. Представление текущих донесений при пролете пунктов обязательной передачи донесений не всегда является обязательным для всех полетов при всех условиях. При применении этого принципа особое внимание обращается на следующее:

а) от воздушных судов, выполняющих полет с большой скоростью и на больших высотах, не требуется передавать текущие донесения о местоположении при пролете всех пунктов передачи донесений, установленных в качестве пунктов обязательной передачи донесений для воздушных судов, выполняющих полет с малой скоростью и на малых высотах;

b) от воздушных судов, выполняющих транзитный пролет через узловой диспетчерский район, не требуется передавать текущие донесения о местоположении с той же частотой, что и от прибывающих и вылетающих воздушных судов.

5.8. В районах, где вышеуказанные принципы установления пунктов передачи донесений применять практически нецелесообразно, можно создать систему передачи донесений со ссылкой на долготу или широту, выражаемые в целых градусах.

ПРИЛОЖЕНИЕ № 5

Добавление 3. Приложения 11.

 Принципы обозначения стандартных маршрутов вылета и прибытия 

и относящихся к ним схем

(См. п. 2.11.3 в главе 2)

Примечание. Материал, касающийся установления стандартных маршрутов вылета и прибытия и относящихся к ним схем, содержится в Руководстве по планированию обслуживания воздушного движения (Doc 9426). ( см. Приложение № 8 в настоящем справочнике )
1. Индексы для стандартных маршрутов вылета и прибытия 

и относящихся к ним схем

Примечание. В нижеприведенном тексте термин "маршрут" используется в значении "маршрут и относящиеся к нему схемы".

1.1. Система индексов:

а) позволяет обозначать каждый маршрут простым и однозначным образом;

b) проводит четкое различие между:

 - маршрутами вылета и маршрутами прибытия;

 - маршрутами вылета или прибытия и другими маршрутами ОВД;

 - маршрутами, навигацию по которым необходимо осуществлять путем ориентирования с помощью наземных радиосредств или автономных бортовых средств, и маршрутами, навигацию по которым необходимо осуществлять  визуально  по  наземным ориентирам;

с) отвечает требованиям, связанным с оборудованием обработки данных и их индикации, которое применяется в органах ОВД и на борту воздушных судов:

d) является максимально краткой при оперативном применении;

е) не допускает дублирования;

f) обеспечивает достаточную возможность расширения с учетом любых будущих потребностей без необходимости внесения коренных изменений.

1.2. Каждый маршрут обозначается некодированным индексом и соответствующим кодированным индексом.

1.3. В речевой связи индексы легко распознаются как относящиеся к стандартному маршруту вылета или прибытия и не создают каких-либо трудностей для пилотов или персонала ОВД при произношении.

2. Структура индексов

2.1. Некодированный индекс

2.1.1. Некодированный индекс стандартного маршрута вылета или прибытия состоит из:

а) основного указателя, за которым следует 

b) указатель статуса, за которым следует

с) указатель маршрута, если таковой требуется, за которым следует

d) слово "вылет" или "прибытие", за которым следует

е) слово "визуальный", если данный маршрут установлен для воздушных судов, выполняющих полеты по правилам визуального полета (ПВП).

2.1.2. Основным указателем является название или кодовое название основной точки, в которой заканчивается стандартный маршрут вылета или начинается стандартный маршрут прибытия.

2.1.3. Указателем статуса является число от 1 до 9.

2.1.4. Указателем маршрута является одна буква алфавита. Буквы "1" и "О" не используются.

2.2 Кодированный индекс

2.2.1. Кодированный индекс стандартного маршрута вылета или прибытия (по приборам или визуального) состоит из:

а) кодированного индекса или кодового названия основной точки, о которых говорится в п. 2.1.1a, за которым следует

b) указатель статуса, о котором говорится в п. 2.1.1b), за которым следует

c) указатель маршрута, если таковой требуется, о котором говорится в п. 2.1.1 с).
Примечание. Ограниченные возможности индикаторного оборудования на борту воздушного судна могут потребовать укорачивания основного индекса в том случае, если этим индексом является пятибуквенное кодовое название, например КОДАП. Способ укорачивания такого индекса оставляется на усмотрение эксплуатантов.

3. Присвоение индексов

3.1. Каждому маршруту присваивается отдельный индекс.
3.2. Для того, чтобы провести различие между двумя или несколькими маршрутами, связанными с одной и той же основной точкой ( и которым поэтому присваивается один и тот же основной указатель), каждому маршруту присваивается отдельно обозначение маршрута, о котором говорится в п. 2.1.4.
4. Присвоение указателя статуса

4.1.Каждому маршруту присваивается указатель статуса для обозначения маршрутов, действующих в настоящее время.

4.2. В качестве первого присваивается число "1".

4.3. В том случае, когда маршрут изменяется, присваивается новый указатель статуса, состоящий из следующего по порядку числа. За числом “9" следует число "1"
5. Примеры некодированных и кодированных индексов
5.1. Пример 1. Стандартный маршрут вылета по приборам 

a ) Некодированный индекс: БРЕКОН ОДИН

                                                 ВЫЛЕТ
b)Кодированный индекс:       БКН 1

5.1.1. Значение. Индекс обозначает стандартный маршрут вылета по приборам, который заканчивается в основной точке БРЕКОН (основной указатель). БРЕКОН является радионавигационным средством с обозначением БКН (основной указатель в кодированном индексе). Указатель статуса ОДИН ("1" в кодированном индексе) означает, что все еще действует первоначальный вариант маршрута, либо, что первоначальный вариант ДЕВЯТЬ (9) изменен на действующий в настоящее время вариант ОДИН (1) (см. п. 4.3). Отсутствие обозначения маршрута (см. п.п. 2.1.4. и 3.2.) означает, что с привязкой  к БРЕКОН установлен только один маршрут вылета. 

5.2. Пример 2. Стандартный маршрут прибытия по приборам

а) Некодированный индекс:  КОДАП ДВА АЛЬФА

                                                 ПРИБЫТИЕ

b) Кодированный индекс:    КОДАП  2  А  

5.2.1. Значение. Данный индекс обозначает стандартный маршрут прибытия по приборам, который начинается в основной точке КОДАП (основной указатель). КОДАП является основной точкой, не обозначенной по месту нахождения радионавигационного средства, и поэтому ей присвоено пятибуквенное кодовое название в соответствии с положениями в добавлении 2. Указатель статуса ДВА (2) означает, что предыдущий вариант ОДИН (1) изменен на действующий в настоящее время вариант ДВА (2). Указатель маршрута АЛЬФА (А) обозначает один из нескольких маршрутов, установленных с привязкой к КОДАП, и является специальным знаком, присвоенным данному маршруту.

5.3. Пример 3. Стандартный маршрут вылета визуальный 

а) Некодированный индекс: АДОЛА ПЯТЬ

                                                БРАВО 

                                                ВЫЛЕТ

                                                ВИЗУАЛЬНЫЙ

b) Кодированный индекс:     АДОЛА 5 В

5.3.1. Значение. Данный индекс обозначает стандартный маршрут вылета для контролируемых полетов по ПВП, который заканчивается в основной точке АДОЛА, не обозначенной по месту нахождения радионавигационного средства. Указатель статуса ПЯТЬ (5) означает, что предыдущий вариант ЧЕТЫРЕ (4) изменен на действующий в настоящее время вариант ПЯТЬ (5). Указатель маршрута БРАВО (В) обозначает один из нескольких маршрутов, установленных с привязкой к АДОЛА. 
6. Структура индексов для схем заходов на посадку по MLS/RNAV

6.1. Некодированный индекс

6.1.1. Некодированный индекс схемы захода на посадку по MLS/NAV состоит из:

a) "MLS", за которым следует 

b) основной указатель, за которым следует

с) указатель статуса, за которым следует

d) указатель маршрута, за которым следует

е) слово "approach" (заход на посадку), за которым следует

f)  указатель ВПП, для которой разработана схема.

6.1.2. Основным указателем является название или кодовое название основной точки, в которой начинается схема захода на посадку.

6.1.3. Указателем статуса является число от 1 до 9.

6.1.4. Указателем маршрута является одна буква алфавита. Буквы "1" и "О" не используются.

6.1.5. Указатель ВПП соответствует положениям п.5.2.2 тома 1 Приложения 14. (не публикуется )

6.2. Кодированный индекс

6.2.1. Кодированный индекс схемы захода на посадку по MLS/RNAV состоит из:

а) MLS, за которым следует
b) кодированный индекс или кодовое название основной точки, о которых говорится в п. 6.1.1 b); за которыми следует

с) указатель статуса, о котором говорится в п. 6.1.1 с); за которым следует

d) указатель маршрута, о котором говорится в п. 6.1.1 d); за которым следует

е) указатель  ВПП, о котором говорится в п. 6.1.1 f).

6.3 Присвоение индексов

6.3.1. Присвоение индексов схемам заходов на посадку по MLS/RNAV соответствует положениям п. 3. Схемам, имеющим одинаковые линии пути, но разные профили полета, присваиваются отдельные указатели маршрутов.

6.3.2. Всем схемам захода на посадку, используемым в аэропорту, присваиваются индивидуальные буквенные указатели маршрута, предусмотренные для схем захода на посадку по MLS/RNAV, до тех пор, пока все буквы не будут использованы. Только после этого буквенный указатель маршрута применяется повторно. Использование одного и того же указателя маршрута для обозначения двух маршрутов, обслуживаемых одним наземным средством MLS, не допускается.

6.3.3. Присвоение указателя статуса схемам захода на посадку соответствует положениям п. 4.

6.4. Примеры некодированных и кодированных индексов:

6.4.1. Пример:

а) некодированный индекс: MLS HAPPY ONE
                                                ALPHA  APPROACH
                                                RUNWAY ONE EIGHT
                                                LEFT; и            

b) кодированный индекс:     MLS HAPPY 1 A 18L.
6.4.2. Значение. Данный индекс обозначает схему захода на посадку по MLS/RNAV, которая начинается в основной точке HAPPY (основной указатель). HAPPY является основной точкой, не обозначенной по месту нахождения радионавигационного средства, и поэтому ей присвоено пятибуквенное кодовое название в соответст​вии с положениями добавления 2. Указатель статуса ONE   (1) означает, что все еще действует первоначальный вариант   маршрута, либо, что предыдущий вариант NINE (9) изменен на действующий в настоящее время вариант ONE (1). Указатель маршрута ALPHA (А) обозначает один из нескольких маршрутов, установленных с привязкой к HAPPY, и является специальным знаком, присвоенным данному маршруту.

7. Использование индексов при ведении связи

7.1. В речевой связи используется только некодированный индекс.

Примечание. При обозначении маршрутов необходимым элементом некодированного индекса считаются слова "вылет", "прибытие" и "визуальный", о которых говорится в пп. 2.1.1 d) и 2.1.1 е).

7.2. В буквопечатающей или кодированной связи используется только кодированный индекс.

8. Индикация информации о маршрутах и схемах 
для персонала диспет​черских органов

8.1. На рабочих местах, где воздушным судам назначаются маршруты/схемы при выдаче диспетчерского разрешения или где соответствующий персонал иным образом связан с обеспечением диспетчерского обслуживания воздушного движения, обеспечивается индикация подробной информации о каждом  дейст​вующем в настоящее время стандартном маршруте вылета и (или) прибытия/каждой схеме захода на посадку, включая некодированный и кодированный индексы.

8.2. В любом случае, когда это возможно, обеспечивается также индикация графического изобра​жения маршрутов/схем.

ПРИЛОЖЕНИЕ № 6

Добавление 4 Приложения 11
Классификация воздушного пространства 

(См. главу 1 "Определения")

Класс


Вид 
полета
Эшелонирование
Обслуживание
Ограничение  скорости
Требования к

радиосвязи
Необходимость

разрешения

органа УВД

А
Только по
Всех
УВД
Не применяется
Постоянная дву-
Да


ППП
воздушных судов


сторонняя радиосвязь



По ППП
Всех
УВД
Не применяется
Постоянная дву-
Да

В

воздушных судов


сторонняя радиосвязь



По ПВП
Всех
УВД
Не применяется
Постоянная дву-
Да



воздушных судов


сторонняя радиосвязь



По ППП
ППП относительно ППП/
УВД
Не применяется
Постоянная дву-
Да



ППП относительно ПВП


сторонняя радиосвязь


С

Всех

1) УВД для эшелонирования относительно ППП
ПР 250 уз ниже 3050 м



По ПВП
воздушных
УВД
2) Информация о движении (по запросу рекомендация
(10 000 фут) над
Да



судов

по предотвращению столкновения) ПВП/ПВП
средним уровнем моря




ППП
УВД, информация о полетах по ПВП 
ПР 250 уз ниже 3050 м (10 000 фут)
Постоянная



По ППП
относительно
(по запросу рекомендация
над средним уровнем моря
двусторонняя
Да



ППП
по предотвращению столкновения)

радиосвязь


D


Информация о полетах по ППП/ ПВП
ПР 250 уз ниже 3050 м (10 000 фут)
Постоянная
Да


По ПВП
Не производится
и ПВП / ПВП (по запросу рекоменда-
над средним уровнем моря
двусторонняя





ция по предотвращению  столкновения)

радиосвязь



По ППП

УВД и, по мере возможности,
ПР 250 уз ниже 3050 м (10 000 фут)
Постоянная дву-
Да

E

ППП относительно ППП
информация о полетах  по ПВП
над средним уровнем моря
сторонняя радиосвязь



По ПВП
Не производится
По мере возможности
ПР 250 уз ниже 3050 м (10 000 фут)
Нет
Нет




информация о движении
над средним уровнем моря





По мере возможности,
Консультативное обслуживание воздуш-
ПР 250 уз ниже 3050 м (10 000 фут)
Постоянная



По ППП
ППП относительно ППП
ного движения, полетно -
над средним уровнем моря
двусторонняя
Нет

F


информационное обслуживание

радиосвязь



По ПВП
Не производится
полетно- информационное
ПР 250 уз ниже 3050 м (10 000 фут)
Нет
Нет




обслуживание
над средним уровнем моря




По ППП
Не производится
Полетно- информационное
ПР 250 уз ниже 3050 м (10 000 фут)
Постоянная дву-
Нет

G


обслуживание
над средним уровнем моря
сторонняя радиосвязь



По ПВП
Не производится
Полетно- информационное
ПР 250 уз ниже 3050 м (10 000 фут)
Нет
Нет




обслуживание
над средним уровнем моря



*Когда абсолютная высота перехода меньше 3050 м (10 000) над средним уровнем моря, вместо 10 000 фут следует использовать эшелон полета 100



ПРИЛОЖЕНИЕ № 7

 Добавление 3 Приложения 2

к конвенции о международной гражданской авиации

Таблица крейсерских эшелонов 

В соответствии с требованиями настоящего Приложения при выполнении полетов выдерживаются следующие крейсерские эшелоны*:

а) в районах, где на основе регионального аэронавигационного соглашения и в соответствии с определенными в нем условиями применяется минимум вертикального эшелонирования (VSM) в 300 м (1000 фут) между эшелонами полета 290 и 410 включительно:*

ЛИНИЯ ПУТИ **



от 000 о до 179 о ***
от 180 о  до 359 о ***

Полет по ППП
Полет по ПВП

по П

1ВП


Полет по ППП

1ет

по Г

1ПГ

1
Полет по ПВП

ет

по П

1ВП



Эшелон              полета 
Абсолютная
Эшелон              

полета 
Абсолютная
Эшелон              

полета 
Абсолютная
Эшелон

полета
Абсолютная


высота

высота

высота

высота


метры
футы

метры
футы

метры
футы

метры
футы

-90




-   

-

-
0




-

-

-

10

300
1
000
-

-

-
20

600
2
000
-

-

-

30

900
3
000
35
1
050
3
500
40
1
200
4
000
45
1
350
4
500

50
1
500
5
000
55
1
700
5
500
60
1
850
6
000
65
2
000
6
500

70
2
150
7
000
75
2
300
7
500
80
2
450
8
000
85
2
600
8
500

90
2
750
9
000
95
2
900
9
500
100
3
050
10
000
105
3
200
.10
500

110
3
350
11
000
115
3
500
11
500
120
3
650
12
000
125
3
800
12
500

130
3
950
13
000
135
4
100
13
500
140
4
250
14
000
145
4
400
14
500

150
4
550
15
000
155
4
700
15
500
160
4
900
16
000
165
5
050
16
500

170
5
200
17
000
175
5
350
17
500
180
5
500
18
000
185
5
650
18
500

190
5
800
19
000
195
5
950
19
500
200
6
100
20
000
205
6
250
20
500

210
6
400
21
000
215
6
550
21
500
220
6
700
22
000
225
6
850
22
500

230
7
000
23
000
235
7
150
23
500
240
7
300
24
000
245
7
450
24
500

250
7
600
25
000
255
7
750
25
500
260
7
900
26
000
265
8
100
26
500

270
8
250
27
000
275
8
400
27
500
280
8
550
28
000
285
8
700
28
500

290
8
850
29
000





300
9
150
30
000






310
9
450
31
000





320
9
750
32
000






330
10
050
33
000





340
10
350
34
000






350
10
650
35
000





360
10
950
36
000






370
11
300
37
000





380
11
600
38
000






390
11
900
39
000





400
12
200
40
000






410
12
500
41
000





430
13
100
43
000






450
13
700
45
000





470
14
350
47
000






490
14
950
49
000





510
15
550
51
000






и т.д.
и т.
д.
и
т.д.





и т.д.
и
т.д.
и
т.д.






* За исключением тех случаев, когда при определенных условиях на основе региональных аэронавигационных соглашений предусматривается использование измененной таблицы крейсерских эшелонов, основанной на номинальном минимуме вертикального эшелонирования в 300 м (1000 фут) для воздушных судов, выполняющих полет в определенных частях воздушного пространства выше эшелона полета 410.

** Линия пути, направление которой определяется по магнитному северу, или в полярных районах на широтах выше 70о и в дополняющих их районах, установленных соответствующим полномочным органом ОВД, линии фактического пути относительно координатной сетки, определяемые с помощью сетки параллельных гринвичскому меридиану линий, нанесенных на карту с полярной стереографической проекцией, на которой направление на Северный полюс используется в качестве севера координатной сетки.

*** За исключением случаев, когда на основании региональных аэронавигационных соглашений предписывается использование направлений от 090о до 269о и от 270о до 089о, учитывающих доминирующее направление воздушного движения, с указанием соответствующего установленного порядка перехода.

Примечание. Инструктивный материал, касающийся вертикального эшелонирования, содержится в Руководстве по применению минимума вертикального эшелонирования в 300 м (1000 фут) между эшелонами полета 290 и 410 включительно (Doc 9574). ( не публикуется )

b) в других районах:

ЛИНИЯ     ПУТИ *



от 000o  до 179o  **
от 180o  до  359o **

Полет по ППП


Полет по ПВП
Полет по ППП
Полет по ПВП

Эшелон

полета
Абсолютная
Эшелон

полета
Абсолютная
Эшелон
Абсолютная
Эшелон

полета
Абсолютная


высота

высота
полета
высота

высота


метры
футы

метры
футы

метры
футы

метры
футы

-90

-
-
-
0


-
-
-


10
300
1 000
-
-
-
20
600
2 000
-
-
-

30
900
3 000
35
1 050
3 500
40
1 200
4 000
45
1 350
4 500

50
1 500
5 000
55
1 700
5 500
60
1 850
6 000
65
2 000
6 500

70
2 150
7 000
75
2 300
7 500
80
2 450
8 000
85
2 600
8 500

90
2 750
9 000
95
2 900
9 500
100
3 050
10 000
105
3 200
10 500

110
3 350
11 000
115
3 500
11 500
120
3 650
12 000
125
3 800
12 500

130
3 950
13 000
135
4 100
13 500
140
4 250
14 000
145
4 400
14 500

150
4 550
15 000
155
4 700
15 500
160
4 900
16 000
165
5 050
16 500

170
5 200
17 000
175
5 350
17 500
180
5 500
18 000
185
5 650
18 500

190
5 800
19 000
195
5 950
19 500
200
6 100
20 000
205
6 250
20 500

210
6 400
21 000
215
6 550
21 500
220
6 700
22 000
225
6 850
22 500

230
7 000
23 000
235
7 150
23 500
240
7 300
24 000
245
7 450
24 500

250
7 600
25 000
255
7 750
25 500
260
7 900
26 000
265
8 100
26 500

270
8 250
27 000
275
8 400
27 500
280
8 550
28 000
205
8 700
28 500

290
8 850
29 000
300
9 150
30 000
310
9 450
31 000
320
9 750
32 000

330
10 050
33 000
340
10 350
34 000
350
10 650
35 000
360
10 950
36 000

370
11 300
37 000
380
11 600
38 000
390
11 900
39 000
400
12 200
40 000

410
12 500
41 000
420
12 800
42 000
430
13 100
43 000
440
13 400
44 000

450
13 700
45 000
460
14 000
46 000
470
14 350
47 000
480
14 650
48 000

490
14 950
49 000
500
15 250
50 000
510
15 550
51 000
520
15 850
52 000

и т.д.
и т.д.
и т.д.
и т.д.
и т.д.
и т.д.
и т.д.
и т.д.
и т.д.
и т.д.
и т.д.
 т.д.

* Линия пути, направление которой определяется по магнитному северу, или в полярных районах на широтах выше 70o и в дополняющих их районах, установленных соответствующим полномочным органом ОВД, линии фактического пути относительно координатной сетки, определяемые с помощью сетки параллельных гринвичскому меридиану линий, нанесенных на карту с полярной стереографической проекцией, на которой направление на Северный полюс используется в качестве севера координатной сетки.

** За исключением случаев, когда на основании региональных аэронавигационных соглашений предписывается использование направлений от 090o до 269o и от 270o до 089o, учитывающих доминирующее направление воздушного движения, с указанием соответствующего установленного порядка перехода.

Примечание. Инструктивный материал, касающийся вертикального эшелонирования, содержится в Руководстве по применению минимума вертикального эшелонирования в 300 м (1000 фут) между эшелонами полета 290 и 410 включительно (Doc 9574). (не публикуется).

ПРИЛОЖЕНИЕ № 8

Руководство по планированию 
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DOC. 9426 - AN/ 924 

Часть I Факторы планирования 

Раздел 2 Организация обслуживания воздушного движения 

Глава 4

4.3. Установление основных точек

4.3.1. Основные точки на маршрутах ОВД и/или в узловых диспетчерских районах (ТМА)обычно устанавливаются в таких географических пунктах, где при выполнении полета имеет место факт, существенный с точки зрения экипажа или органа ОВД, или обоих, например, изменение ориентации маршрута ОВД или маршрута в ТМА, пересечение осей двух или более маршрутов ОВД, точка передачи управления и т.д. Во многих случаях такие точки также маркируются установкой наземного радионавигационного средства (см. главу 5 DOC. 9426) или навигационной привязкой от одного или нескольких таких средств (пересечением двух радиалов от разных всенаправленных ОВЧ-радиомаяков (VOR) или точкой на радикале VOR, определяемой по удалению от этого VOR посредством сов​мещенного с ним дальномерного оборудования (DME). В других случаях такие точки устанавливаются только в привязке к географическим координатам, и самолетовождение в направлении к этим точкам и от них осуществляется по средствам навигации зонального типа (например, omega) или с использованием автономных навигационных систем (например, инерциальная навигационная система (INS). В таком случае их часто называют "путевыми точками".

4.3.2. Как уже отмечалось, основные точки можно подразделить на четыре типа в соответствии с их  эксплуатационным предназначением:

а) точки, представляющие интерес только для пилота в части самолетовождения, т.е. точки, отмечающие изменение ориентации маршрута, точки перехода между последовательно расположенными радионавигационными средствами и т.д.;

b) точки, представляющие интерес как для пилотов, так и для органа ОВД, потому что они:

1) определяют намерения пилотов относительно маршрута следования (в планах полета); или

2) позволяют органу ОВД обеспечивать надлежащее обслуживание воздушного судна (получать доклады о местоположении, начинать или прекращать предоставление воздушному судну обслуживания); или

3) позволяют органу УВД определять изменения в маршруте следования, когда этого требует общая воздушная обстановка (выдача дополнительных разрешений в отношении маршрута и/или эшелона полета между конкретными точками и т.д.);

с) точки, представляющие интерес как для пилотов, так и для органа ОВД только в ограниченный период времени и относящиеся только к конкретным этапам полета. Как правило, эти точки не входят в содержание обмена данными между подразделениями ОВД и обычно используются только для определения конкретных траекторий полета, по которым надлежит следовать в случае выдачи органом УВД специальных разрешений (например, точки на маршрутах в ТМА, точки, в которых, как ожидается, воздушному судну будет разрешена смена эшелона или где начинается или кончается действие разрешения на выполнение полета в конкретном режиме и т.д.);

d) точки, представляющие интерес только для службы ОВД, такие как точки перехода на другие каналы связи и/или передачи управления, точки входа и выхода в определенных участках контролируемого воздушного пространства и т.д. Обычно такие точки устанавливаются для использования только двумя соседними органами УВД. Информация о ходе полета относительно таких точек предназначается только для этих двух органов.

4.3.3. Общие положения по обозначению таких точек содержатся в Добавлении 2 к Приложению11 Многое из  того, что уже излагалось выше в пунктах 4.2.3.8. - 4.2.3.11. по поводу некоторых дополнительных аспектов обозначения маршрутов ОВД, относится и к установлению основных точек. Действительно, судя по накопленному в мире опыту присвоения обозначений основным точкам, не маркированным наземной установкой радионавигационного средства ( именные коды ), устанавливать обозначения следует только для основных точек, о которых идет речь в пункте 4.3.2 .b) выше, тогда как обозначение всех прочих точек, упомянутых в пунктах 4.3.2. а) и с), следует производить, сообразуясь с местными и, при необходимости, с региональными факторами. Такое сужение области применения случаями, описанными в пункте 4.3.2. b),  представляется возможным ввиду  того, что первоначальное требование, не допускающее повторов подобных именных кодов в мировом масштабе, по-видимому, более не действует.

4. 4. Маршруты в узловых диспетчерских районах
4.4.1. Согласно соответствующим положениям пункта 3.7.1.2 Приложения 11*, при необходимости могут устанавливаться стандартные маршруты вылета (SID) и прибытия  (STAR) с целью:

а) обеспечения безопасности, упорядоченности и быстроты потока воз​душного движения;

b) упрощения описания маршрута и процедур при выдаче диспетчерских разрешений.

4.4.2. Из этого следует, что необходимость в подобных маршрутах в ТМА обычно существует только для аэродромов с повышенной интенсивностью движения, где начальная система маршрутов вылета и/или  прибытия может быть сложной из-за порядка использования взлетно - посадочных полос и/или изменяющейся взаимосвязи между схемами вылета и прибытия, применяемыми при разных метеорологических условиях и/или в разной воздушной обстановке.

4.4.3. После определения необходимости в таких маршрутах следует обеспечить такую их прокладку, при которой полет по ним не требует от пилотов исключительного навигационного мастерства и они не ставят воздушное судно в условия, приближающиеся к критическим в отношении скорости и/или смены направления. Эти соображения являются существенными потому, что пилоты при использовании этих маршрутов находятся на критическом этапе полета, а нагрузка на экипаж после взлета или при подготовке к посадке и так высока. Материал, касающийся установления стандартных маршрутов вылета и прибытия и относящихся к ним схем, приводится в добавлении “А” к настоящей главе.

4.4.4. Важным вопросом для определенных аэродромов стала необходимость борьбы с шумом. Соответствующие SID и STAR следует рассматривать в контексте использования специальных процедур или маневров, способствующих уменьшению шума, для обеспечения их полной совместимости и образования согласованного эксплуатационного элемента, служащего достижению обеих целей. Кроме того, методы уменьшения шума не должны отрицательно влиять на безопасность и эффективность выполнения полета воздушного судна на данном этапе.

4.4.5. Вопрос обозначения SID и STAR рассматривается в Добавлении 3 к Приложению 11. Однако при выборе обозначений в соответствии с этими положениями необходимо учитывать, что при их использовании в телефонной радиосвязи не должно происходить путаницы по причине близкого сходства между разными обозначениями. Может также возникнуть необходимость учитывать особенности произношения, поскольку пилоты с разными родными языками при ведении телефонной радиосвязи с органами УВД, назначающими SID или STAR, обозначения по-разному.

* Приложение 11 п. 3. 7. 1. 2. Рекомендация  При необходимости следует устанавливать стандартные маршруты вылета и прибытия и предписывать использование связанных с ним схем для содействия: 

а) безопасному, упорядоченному и беспрепятственному потоку воздушного движения;

b) описанию маршрута и схемы в диспетчерских разрешениях.  
Примечание. Критерии построения схем содержатся в томе II PANS - OPS ( DOC 8168) 

Добавление А 

 Материал, касающийся установления стандартных маршрутов 

вылета и прибытия и относящихся к ним схем .

1. Общие положения
1.1.  Стандартные маршруты вылета и прибытия должны:

а)  разделять движение, осуществляемое по различным маршрутам, и отделять такое движение от движения по схемам ожидания;

b) обеспечивать достаточный запас высоты над местностью

 (см. PANS-OPS, том II,  Doc 8168 - OPS/611);
с)  быть совместимыми с установленным порядком действий на случай отказа радиосвязи;

d)  учитывать приемы снижения шума;

е) обеспечивать кратчайшие с практической точки зрения линии пути;

 f) обеспечивать, по возможности, беспрепятственный набор высоты или снижение до выгодных в эксплуатационном отношении эшелонов при минимальных ограничениях;

g) соответствовать летно-техническим характеристикам и навигационным возможностям воздушных судов;

h) разрабатываться, по возможности, таким образом, чтобы позволять с максимальной экономической и эксплуатационной выгодой использовать высокие технические и совершенные навигационные возможности воздуш​ных судов.

1.2. Маршруты должны предусматривать сведение к минимуму радиопереговоров "воздух-земля" и, по возможности, уменьшать нагрузку на летный экипаж и УВД.

1.3. Стандартные маршруты вылета и прибытия должны, как правило, полностью находиться в пределах контролируемого воздушного пространства.

1.4. В отношении маршрутов, требующих, осуществления навигации с ориентацией на наземные радионавигационные средства, должно соблюдаться следующее:

а) они должны соотноситься только с опубликованными средствами;

b) количество средств следует сводить к минимуму, необходимому для осуществления навигации по данному маршруту и соблюдения установленной схемы;

с) они не должны требовать навигационной ориентации более чем на два средства одновременно.

1.5. Маршруты следует, как правило, предназначать для использования воздушными судами, выполняющими полет по ППП. Можно устанавливать отдельные маршруты, предназначенные для контролируемых полетов по ПВП.

1.6. Количество устанавливаемых на аэродроме стандартных маршрутов вылета и прибытия следует сводить к минимуму.

2. Стандартные маршруты вылета и прибытия (полеты по приборам)

2.1. Стандартные  маршруты  вылета  по  приборам  должны  связывать аэродром или конкретную ВПП аэродрома с установленной  основной точкой, в которой можно начи​нать этап маршрутного полета по установленному маршруту ОВД.

2.2. Стандартные маршруты прибытия по приборам должны позволять осуществлять переход от этапа полета по маршруту к этапу захода на посадку путем соединения основной точки на маршруте ОВД с точкой вблизи аэродрома, из которой:

а) можно начать выполнение полета по опубликованной стандартной схеме захода на посадку по приборам, или

b) можно выполнять заключительную часть полета по опубликованной схеме захода на посадку по приборам, или

с) можно начинать выполнение визуального захода на посадку на необорудованную ВПП, или

d) можно входить в аэродромный круг движения.

2.3. Каждый стандартный маршрут вылета и прибытия по приборам должен устанавливаться и опубликовываться как единое целое. Любое изменение постоянного характера должно опубликовываться в качестве отдельного маршрута.

2.4. Стандартные маршруты вылета и прибытия по приборам должны устанавливаться таким образом, чтобы позволять воздушным судам осуществлять навигацию по этим маршрутам без радиолокационного наведения. В узловых районах с высокой интенсивностью движения, где преобладают сложные потоки движения с использованием нескольких аэродромов и ВПП, можно применять радиолокационные методы наведения воздушных судов на основную точку на опубликованном стандартном маршруте вылета или прибытия или от нее при условии:

а) опубликования правил, в которых указываются действия, предпринимаемые наводимыми воздушными судами в случае отказа радиосвязи, и

b) установления соответствующих схем УВД, обеспечивающих безопасность воздушного движения в случае отказа РЛС.

2.5.  На маршрутах следует обозначать основные точки, в которых:

а) заканчивается маршрут вылета или начинается маршрут прибытия;

b) изменяется конкретная линия пути;

с) действуют или уже не действуют любые ограничения по высоте полета или скорости.

2.6. В том случае, когда маршрут требует выдерживания установленной линии пути, следует обеспечивать необходимое навигационное наведение.

2.7. Основные точки стандартных маршрутов вылета и прибытия по приборам, требующих осуществления навигации с ориентированием по наземным радионавигационным средствам, особенно точки, в которых предусмотрено изменение линии пути, следует, по возможности, устанавливать в местах, обозначенных по местонахождению радионавигационного средства, желательно ОВЧ-средства. В том случае, когда это не представляется возможным, основные точки следует устанавливать в местах, определяемых:

а) VОR/DМЕ или

b) VOR/DME и радиалом VOR, или 

с) пересечениями радиалов VOR.

Использование радиопеленгов на NDB следует сводить к минимуму, а веерные радиомаяки использовать не следует. 

2.8. Основные точки, установленные в местах, обозначенных по VOR/DME , следует соотносить с средством VOR/DME, определяющим подлежащую выдерживанию линию пути.

2.9. Радионавигационное средство, подлежащее использованию для первоначального наведения по линии пути на стандартном маршруте вылета по приборам, должно поддаваться опознанию на борту воздушного судна до вылета.

2.10. С учетом того, что период времени непосредственно после взлета связан с высокой нагрузкой на летный экипаж, первую основную точку стандартного маршрута вылета по приборам, требующую ориентирования на радионавигационные средства, следует, по возможности, устанавливать, по крайней мере, на расстоянии 2 м. миль от конца ВПП.

2.11. Ограничения по высоте, если таковые имеются, должны выражаться в минимальных и (или) максимальных высотах, на которых нужно пролетать основные точки.

2.12. Определение основных точек в качестве пунктов передачи донесений (обязательной или по запросу) следует сводить к минимуму.

2.13. Стандартные маршруты вылета и прибытия по приборам следует устанавливать на основе консультаций с представителями пользователей и других заинтересованных сторон.

3. Стандартные маршруты вылета и прибытия (визуальные полеты)

3.1. Визуальные маршруты вылета должны связывать аэродром или конкретную ВПП аэродрома с установленной основной точкой, в которой можно начинать этап полета по маршруту.

3.2. Визуальные маршруты прибытия должны связывать установленную основную точку, в которой заканчивается этап полета по маршруту, с точкой, в которой можно войти в аэродромный круг движения. 

3.3. Основные точки, определяющие визуальные маршруты, следует устанавливать в географических местах, которые можно легко опознавать с помощью визуальных наземных ориентиров. В том случав, когда это практически целесообразно в качестве основных точек можно также использовать места расположения радионавигационных средств.

Часть II  Методы применяемые при обслуживании воздушного движения 

Раздел 3 Совершенствование системы ОВД 

Глава I.
Разделение воздушного пространства на секторы
1.1. Введение

1.1.1. Система управления воздушным движением (УВД) должна легко приспосабливаться к временным, а также и к более продолжительным изменениям в объеме и структуре воздушного движения. Обычно увеличение объема воздушного движения приводит к повышению рабочей нагрузки диспетчеров, и если предполагается, что ситуации пере​грузок будут повторяться в течение продолжительных периодов времени, то может понадобиться перераспределение обязанностей. Для этого воздушное пространство может быть разделено на секторы, в пределах которых обслуживание воздушного движения (ОВД) обеспечивается с одного или нескольких рабочих мест ОВД. Обычно сектор является частью диспетчерского района и/или района полетной информации (FIR)верхнего района полетной информации (UIR). он может включать также узловой диспетчерский район вокруг крупных аэродромов, в пределах которого выполняются специальные функции управления подходом.

1.1.2. При рассмотрении вопроса о разделении воздушного пространства на секторы необходимо учитывать следующие факторы:

а) конфигурацию сети маршрутов ОВД;

b) объем и состав воздушного движения; 

с) географическое распределение движения;
d) возможности персонала ОВД

1.1.3.При оценке конфигурации сети маршрутов ОВД необходимо учитывать следу​ющие факторы:

а) число обслуживаемых маршрутов ОВД;

b) число пересечений маршрутов ОВД;

с) соотношение воздушных судов в горизонтальном полете и при наборе высоты или снижении;

d) существенные характеристики летных качеств воздушных судов

1.1.4. Кроме того, ограничения двусторонней связи "земля-воздух" и зоны действия радиолокатора в определенных частях воздушного пространства также могут влиять на конфигурацию секторов.

1.1.5. При оценке объема движения в секторе необходимо учитывать следующие факторы:

а) пиковый часовой объем движения, который представляет собой объем движения, подлежащий обработке в течение того часа времени когда выполняется наибольшее число полетов. Этот пиковый часовой объем следует выводить на основании данных о движении, собранных в течение среднего дня пиковой недели года.

b) максимальный мгновенный объем движения, который представляет собой объем движения в наиболее напряженный момент пикового часа, определенного выше.

1.1.6. В настоящее время нет общепринятого метода оценки возможностей диспетчера. Однако работы по этому вопросу проведены рядом государств. Метод, разработанный в Соединенном Королевстве и аналогичный методу Соединенных Штатов, основан на общей оценке рабочей нагрузки (по произвольной шкале) на наблюдателя, который является опытным диспетчером воздушного движения и знаком с управлением движением в рассматриваемом секторе. Затем эти оценки статистически увязываются с потоком движения в различные интервалы времени.

1.1.6.1. Основная трудность при выполнении оценки связана с определением приемлемой нормальной рабочей нагрузки. Однако эта оценка, может быть выведена на основании опыта, полученного в условиях перегрузок, если известна пропускная способность одного из секторов. После этого можно определить пропускную способность оставшихся секторов.

1.1.7. Перед принятием решения о разделении на секторы или увеличении числа секторов следует реально представлять, что такой шаг не ведет автоматически к увеличению пропускной способности и/или эффективности, поскольку связанное с этим повышение требований к координации между диспетчерами может вызвать такую дополнительную рабочую нагрузку из-за процедур связи, что ожидаемые выгоды окажутся незначительными. Одной из альтернатив может быть увеличение эффективности каждого существующего рабочего места, что снизит общую рабочую нагрузку и повысит пропускную способность без увеличения числа рабочих мест. Для этого следует рассмотреть возможности изменений потока движения, используемых методов управления, а также обес​печения дополнительными техническими средствами, такими как радиолокатор, автоматизированные системы и т.д.

1. 2.  Диспетчерский пункт подхода 

(Примечание. См. также главу 8, раздела 2, части 1).

1.2.1. Количество воздушных судов, которым можно одновременно управлять с одного рабочего места в диспетчерском пункте подхода (ДПП), обычно значительно меньше того, которым можно управлять с одного рабочего места в районном диспетчерском центре (ACС). Это положение вытекает из того факта, что в районах аэродромов воздушные суда вступают в более сложную фазу. полета, число пересечений полетных траек​торий увеличивается, а близость других аэродромов и комбинаций одновременно действующих ВПП создают тенденцию к усложнению потока движения.  Поэтому распределение ответственности между АСС и соответствующим ДПП следует выполнять таким образом, чтобы обеспечить оптимальное использование общей имеющейся пропускной способности системы УВД, соответственно согласовывать разделение на секторы в обоих органах.

1.2.2. При проведении разделения на секторы в ДПП необходимо учитывать следующие факторы:

а) структуру маршрутов ОВД, контрольные точки входа и выхода, пересечения, точки зон ожидания;

b) конфигурации аэродромов и ВПП, подлежащих обслуживанию секторами;
с) профили полетов;

d) навигационные допуски на соответствующих маршрутах ОВД и в зонах ожидания; 

е) воздушное пространство, требуемое для полетных траекторий,  вводимых службой УВД, то есть для зон наведения;

f) прокладку маршрутов и эшелоны для транзитного воздушного движения;

g) методы управления, применяемые к воздушному движению в пределах сектора;

h) факторы, влияющие на распределение обязанностей и координацию между ДПП и другими органами;

i) технические соображения (рабочие места, связь и/или зоны действия радиолокатора и др.). 

1. 3. Районный диспетчерский центр 

(Примечание. См. также главу 8раздела.2 части 1).
1.3.1. Количество воздушных судов, которым можно управлять с какого-либо одного рабочего места в АСС, во многом зависит от структуры и использования маршру​тов ОВД, обслуживаемых этим рабочим местом. В секторе, где основная часть обрабатываемого воздушного движения происходит в горизонтальном полете и на маршрутах ОВД, используемых только для одностороннего движения, возможности диспетчера значительно шире, чем в секторе, который включает ряд точек пересечения, где часты изменения эшелонов и необходимо управлять противоположно направленным воздушным движе​нием или где сеть маршрутов, охватываемая сектором, простирается над большим географическим районом.

1.3.2.  Разделение АСС на секторы следует проводить с учетом структуры основных маршрутов. Каждый сектор должен охватывать возможно больший отрезок основного маршрута в целях сведения к минимуму потребности в координации и изменениях радиочастот. В тех случаях, когда движение состоит из значительного количества пролетов воздушных судов в верхнем воздушном пространстве, следует рассмотреть воз​можность вертикального разделения (нижние и верхние секторы воздушного простран​ства).

1.3.3. Секторы АСС дополнительно к структуре маршрутов ОВД должны также охватывать требуемые зоны ожидания (верхние и промежуточные). Воздушное пространство, требуемое для навигации по маршрутам и в зонах ожидания в пределах сектора, должно полностью охватываться этим сектором.

1.3.4. Должное внимание следует также уделить этапу снижения. Воздушные суда, снижающиеся для захода на посадку, обычно требуют от диспетчера большего внимания, чем при выполнении других этапов полёта, и следует позаботиться о том, чтобы не перегружать диспетчера сектора чрезмерным количеством таких траекторий снижения.

1.3.5. Ограничения по технической организации рабочих мест диспетчеров и связанного с ними оборудования, по связи и зоне действия радиолокатора следует также учитывать при определении конфигурации сектора.

1.3.6. Для того чтобы свести к минимуму проблемы координации, разделение воздушного пространства одного Органа УВД на секторы следует выполнять таким образом, чтобы оно согласовывалось со смежными периферийными секторами соседнего органа УВД, то есть чтобы сектор одного органа, как правило, не требовал координации с белее чем одним сектором соседнего органа.

1. 4. Объединение секторов 

Потребности воздушного движения в пределах отдельных частей воздушного пространства могут значительно изменяться в течение года или дня. Система ОВД должна быть приспособлена к таким изменениям. Поэтому следует принять меры, допускающие объединение секторов всякий раз, когда движение позволяет сделать это (на​пример, ночью). Это позволит уменьшить количество диспетчеров, требуемое для де​журства в такие периоды. Техническая организация двусторонней связи "воздух-земля"  и "земля-земля” и радиолокационного наблюдения, а также организация потока данных должна предусматривать эту возможность, чтобы не возникало необходимости в значительных изменениях.
ПРИЛОЖЕНИЕ № 9

Перечень

воздушных трасс СССР

Утвержден главнокомандующим ВВС 20 июля 1984 года.

Введен в действие с 1 июля 1985 года совместным приказом главнокомандующего ВВС и министра гражданской авиации СССР  № 227 / 228 от 24 октября 1984 года

Не публикуется
ПРИЛОЖЕНИЕ № 10

Перечень

запретных зон, зон ограничения полетов и опасных зон над территорией Российской Федерации.

Утвержден директивой Генерального штаба Вооруженных Сил Российской Федерации

от 3 февраля 1993 года

№ 312 / 5 / 34

Не публикуется

ПРИЛОЖЕНИЕ № 11

Перечень

географических точек, определяющих положение исходных линий

для отсчета ширины территориальных вод, экономической зоны и континентального шельфа.

Утвержден Постановлением Совета Министров СССР

от 7 февраля 1984 года и

от 15 января 1985 года

Не публикуется

ПРИЛОЖЕНИЕ № 12

Перечень

основных нормативно-правовых документов 
определяющих структуру воздушного пространства.

1. Воздушный кодекс Российской Федерации, от 19.03.97г. № 60-ФЗ 

2. Федеральные правила использования воздушного пространства Российской Федерации, от 22.09.99г. № 1084 Правительство Российской Федерации.

3. Закон Российской Федерации “О государственной границе Российской Федерации” от 01.04.93г. № 4730-1, в редакции Федерального закона от 10.08.94г. № 23 ФЗ, от 29.11.96г. № 148 ФЗ, от 19.07.97г. № 106 ФЗ, от 24.07.98 № 127 ФЗ, от 31.07.98г. № 153 ФЗ, от 31.05.99г. № 105 ФЗ.

4. Закон Российской Федерации “О внутренних морских водах, территориальном море и прилежащей зоне Российской Федерации”, от 31.07.98г. 

5. Постановление Правительства Российской Федерации от 18.07.98г. № 605 “О государственном регулировании и организации использования воздушного пространства Российской Федерации”

6. Постановление Правительства Российской Федерации от 22.02.2000г. № 144 “Об утверждении Концепции модернизации и развития Единой системы организации воздушного движения Российской Федерации” 

7. ОПП - 85 издание 2-е, от 03.07.85г. № 161 ГК ВВС

8. НПП ГА - 85, от 08.04.85г. № 77 МГА

9. НГЭА издание 3-е 1992г. с учетом поправок с 1 по 23

10. Международные стандарты и рекомендуемая практика:

- “Правила полетов” Приложение 2 издание девятое-июль1990г.

- “Обслуживание воздушного движения”Приложение11издание двенадцатое-июль 1998г.

- “Руководство по планированию обслуживания воздушного движения” первое временное издание 1984г. включая поправку № 4 1992г. DOC. 9426 - AN/ 924

-  PANS - OPS, том II, DОC 8168 - OPS/611.

11.  Перечень Воздушных трасс СССР, от 24.10.84г. № 227/228 ГК ВВС и МГА

12. Руководство по порядку внесения изменений в Перечень воздушных трасс СССР. (Приложение 3 к перечню воздушных трасс СССР).

13. Перечень зон и районов Единой системы организации воздушного движения, от 9 июня 2001г. № 261/99 Минобороны и Минтранс РФ.

14. Перечень запретных зон, зон ограничения полетов и опасных зон на территорией Российской Федерации от 03.02.93г. директива Генерального штаба Вооруженных Сил № 312 / 5 / 34.

15. Перечень географических точек, определяющих положение исходных линий для отсчета ширины территориальных вод, экономической зоны и континентального шельфа от 07.02.84г. и от 15.01.85г.  Постановление Совета Министров СССР. 

16. Руководство по построению аэродромных схем и определению безопасных высот пролета препятствий, от 08.08.94г. ДВ-86 ДВТ

17. “О совершенствовании УВД в районе аэродрома (Методика оборудования рабочего места диспетчера вышки)”, от 26.10.95г. № 103/ДВ-116 РАН и ДВТ Минтранса РФ.

18. “О вводе в действие Методических рекомендаций по совершенствованию структуры районов УВД”, от 07.12.87г. № 881/У МГА.

19. “О проведении опытной проверки типовых нормативов пропускной способности секторов”, от 20.09.95г. РАН 8.2 - 1530  РАН.

20. “О реализации программы по внедрению границ РПИ государств Балтии”, от 19.04.99г. 57-р ФАС России.

21. “О подготовке плана проведения работ по привязке аэронавигационных ориентиров”, от 17.06.99г. ФАС России.

22. “Инструкция о порядке обеспечения полетов транспортной авиации всех ведомств по маршрутам спрямления воздушных трасс и МВЛ и использования дополнительных эшелонов (высот) полета”, от 06.08.85г. № 26/и МГА.

23. Перечень зон, районов и секторов управления воздушным движением с наибольшей интенсивностью или сложностью движения, расположенных на территории РФ, от 24.01.92г. № ДВ-6/и ДВТ Минтранса РФ. 

24. Инструкция ДВТ “Методика обоснования включения пунктов УВД в Перечень зон, районов и секторов УВД с наибольшей интенсивностью или сложностью движения, расположенных на территории РФ”.
Рис. 3.1. Поверхность ограничения препятствий: 


1 – коническая поверхность;


2 – внутренняя горизонтальная поверхность;


3 – поверхность захода на посадку;


4 – поверхность взлета;


5 – ВПП;


6 – переходная поверхность
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Рис. 3.3. Поверхность ограничения препятствий, дополнительно установленные для ВПП точного захода на посадку I,II,III категорий


1- внутренняя поверхность захода на посадку;


2 – внутренняя переходная поверхность;


3 – поверхность прерванной посадки;


4 - ВПП
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