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Мы замахнулись
на революцию
в системе ОрВД

Интервью генерального директора 
ФГУП «Госкорпорация по ОрВД РФ»
Валерия Михайловича Горбенко.

— Уважаемый Валерий Михайлович, десять 
лет назад Госкорпорация по организации воз-
душного движения была без пяти минут бан-
кротом с ежегодными убытками в 140 млн руб., 
огромной кредиторской задолженностью и 75% 
износа оборудования. Риск летного происше-
ствия в 4 раза превышал нормативы ICAO. Се-
годня положение радикально иное. Что было 
сделано, чтобы коренным образом изменить 
ситуацию?

— Мы работали. Упорно, шаг за шагом. Де-
сять лет назад Госкорпорация состояла из множе-
ства предприятий, возникших в 1990-е после рас-
пада СССР. Дробились авиаотряды, службы УВД и 
эксплуатации радиотехнического оборудования и 
связи (ЭРТОС) стали обособляться. По 400 сотруд-
ников и меньше, и везде — директор, бухгалтерия, 
экономисты, юристы... Началось стихийное акцио-
нирование. Тогда государство вмешалось и уста-
новило, что в управлении воздушным движением 
акционирования быть не может.  После выхода в 
2003 г. закона об унитарных предприятиях дочер-
ние предприятия превратили в филиалы. Их пре-
жде были десятки, но сегодня мы оставили толь-
ко 15 филиалов. Сокращали административный 
аппарат, упрощали управление. Навели порядок, 
снизили затраты, поправили финансы.

Постепенно стали решать другие задачи. Сей-
час мало кто вспоминает, что до 2007 г. система 
организации воздушного движения состояла из 
двух сегментов: гражданского и военного. Распо-
ряжением правительства все функции управле-
ния воздушным движением были переданы граж-
данским диспетчерам. Есть небольшие зоны от-
ветственности госавиации, например испытатель-
ной, где командуют соответствующие ведомства. 
Но такова мировая практика: все небо в одних ру-
ках. При распределении воздушного пространства 
в мирное время приоритет принадлежит граждан-
ской авиации. И мы перестроились. Переучили во-
енных диспетчеров на работу по нормам граждан-
ской авиации. Они довели английский до 4 уровня 
ICAO и сейчас успешно трудятся на загруженных 
трассах, в том числе международных. Граждан-
ские диспетчеры освоили управление внетрассо-
выми секторами, раньше относившимися к Мино-
бороны. Не скажу, что процесс был легкий, но про-
шел без сбоев. Хотя, наверное, отчасти помогло 
то, что я, выходец из военной авиации, понимал 
этих людей, знал специфику их работы.

Сегодня после всех реформ мы обслужива-
ем более 26 млн км российской территории. Про-
тяженность маршрутов под управлением диспетче-
ров — около 600 тыс. км. Одновременно под управ-

компании
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лением находится 1000 ВС и более. В Госкорпора-
ции  более 27 тыс. работников, из них специалистов 
службы движения — почти 9,5 тыс., в службе ЭРТОС 
— без малого 10 тыс. У нас 76 центров ЕС ОрВД, из 
которых один главный, 7 зональных.

Для развития системы ОрВД сделано уже не-
мало. В 2010 году ввели 41 воздушную трассу.   
Введено в эксплуатацию оборудование для орга-
низации международных спутниковых каналов 
связи между центрами ОВД в Мурманске, Анады-
ре, Петропавловске-Камчатском, на мысе Шмид-
та и в Анкоридже (США). Это далеко не все. И у гос- 
корпорации очень серьезные планы развития.

— Но для развития, тем более серьезного, 
требуются немалые средства. Значит, вы долж-
ны зарабатывать их сами? 

— Наш главный источник финансирования 
текущей деятельности — аэронавигационные 
сборы. В 2010 г. по воздушным трассам России 
было выполнено примерно 1,1 млн полетов. Вот 

наш доход. Ставки сборов за АНО построены по 
принципу достаточности средств для аэронави-
гационного обслуживания плюс запас на разви-
тие системы ОрВД. Хочу подчеркнуть, что опре-
деляет тарифы Федеральная служба по тарифам, 
мы лишь подаем ежегодно свои предложения. 
Наш основной руководящий государственный 
орган — Росавиация — делегировал нам полно-
мочия по сбору этих средств. Мы планируем на 
год программу деятельности, делаем прогноз до-
ходов и расходов, готовим предложения, что де-
лать, но последнее слово за Росавиацией, кото-
рая утверждает нашу программу.

Есть государственные организации, освобож-
денные в соответствии с законодательством РФ от 
платы за аэронавигационное обслуживание, на-
пример МЧС. Для возмещения затрат от государ-
ства получаем субсидии. Кстати, до недавнего вре-
мени Минобороны не было освобождено от сбо-
ров за АНО, но платить отказывалось. Нам даже 
пришлось с ним судиться.

компании



6 Аэронавигация        сентябрь  2011

— В прессе писали, что в 4 квартале 2010 
года рост стоимости аэропортовых и аэронави-
гационных сборов «съел» всю прибыль россий-
ских перевозчиков. Это так?

— Стоимость аэронавигационного обслужи-
вания (АНО) в цене билета в России сейчас око-
ло 4%, а в странах ЕС — 6-8%. Мы были бы заинте-
ресованы в увеличении сборов, учитывая потреб-
ности в инвестициях, и считали бы справедливым 
рост ставок АНО в текущем году на 9-10%. Пола-
гаю, что на экономике перевозчиков больше от-
ражаются такие факторы, как цена топлива и даже 
комиссия за продажу авиабилетов, составляющая 
до 10% от его стоимости. Десять лет назад авиа-

компании тратили на топливо 13% доходов, а в 
2011 году потратят до 30%. Вот причина.

Но средства от АНО — это лишь часть того, что 
мы инвестируем. Сегодня Госкорпорация являет-
ся ключевым звеном трех федеральных целевых 
программ. Важнейшая, конечно, ФЦП «Модерни-
зация ЕС ОрВД РФ». Ее задача — создание каче-
ственно новой системы организации воздушного 
движения в стране.

— Программа, однако, уже не раз корректи-
ровалась. Почему?

— Изначально она была рассчитана на 2009-
2015 гг. Вмешался кризис, пришлось делать уточ-

компании
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нения и по годам, и по суммам. С другой сторо-
ны, хоть программа и называется «модерниза-
ция», на самом деле мы замахнулись на серьез-
ную революцию в оснащении системы ОрВД. По 
итогам реализации программы в России должны 
быть 12 укрупненных центров УВД в материко-
вой части плюс обособленный Калининградский 
центр. Радиолокационное поле делаем новое, 
сплошное и как можно ниже по высотам. Навига-
ционное поле новое, новые маяки ставим, спут-
никовую навигацию задействуем. Новое радио-
связное поле. Мы нашей промышленности зада-
ли очень сложные задачи — это факт. К сожале-
нию, она не до конца готова в таком масштабе на 

таком техническом уровне и в такие сроки справ-
ляться. Добавьте перенос финансирования. ФЦП 
продлена до 2018 г., но если будет получаться бы-
стрее — сделаем раньше. Но мы не пойдем ни на 
какие компромиссы в ущерб качеству и безопас-
ности полетов.

Отдельное постановление правительства ка-
сается Московского автоматизированного цен-
тра УВД. Это сейчас наша главная забота. Мо-
сковский узел обрабатывает 55% воздушного 
трафика страны, обслуживает три крупнейших 
аэропорта. Здесь, как и по всей системе, генпо-
дрядчиком выступает концерн «Алмаз-Антей». Мо-
сковский центр должны сдать «под ключ» в дека-
бре текущего года. К сожалению, не сдадут. Они 
не смогли в срок справиться с объемами, пред-
усмотренными нашими ТЗ. Новая начинка Мо-
сковского центра должна состоять из АС УВД и 
подсистемы автоматизации планирования ВД. 
Система уникальная, мы отдаем себе в этом от-
чет. Мы заложили требования на длительную пер-
спективу. То, что они не укладываются в сроки, 
отчасти объективно. В конце концов, они все сде-
лают. У нас есть взаимопонимание с головной ор-
ганизацией — ОАО «ВНИИРА» в Санкт-Петербурге. 
От корпорации туда выезжали специалисты, смо-
трели, какие функции там уже могут реализовать. 
Пока это менее 50% от потребностей. А настаи-
вать, чтобы нам формально сдали пустое «желе-
зо», мы не хотим. Нам нужен функционал. Рань-
ше или позже мы его получим.

— А что до тех пор? Прежний TERCAS, кото-
рый еще в 1996 г. выработал плановый 15-лет-
ний ресурс? А как же обязательный переход на 
систему RVSM в ноябре?

— TERCAS устарел. Он работоспособен, но ему 
уже 30 лет. Мы понимали это. Поэтому мы создали 
систему УВД «МК Резерв» в дополнение к TERCAS. 
Мы ее запустили в 2009 г., она отработала уже два 
года. А готовясь к переходу на систему сокращен-
ных интервалов вертикального эшелонирования, 
или RVSM, решили ее доработать еще раз. Нам не 
хватало только плановой подсистемы. По согласо-
ванию с Росавиацией мы выделили дополнитель-
ные средства и в срок доведем «МК Резерв» до 
нужного уровня. Вот эта новая система и будет ре-
шать функцию RVSM. Как нам предписано, к 17 
ноября 2011 г. переход на сокращенные интерва-
лы состоится, нет никаких сомнений.

— Но в переходе на RVSM есть две стороны. 
Одна — диспетчеры, вторая — пилоты и воздуш-
ные суда...

— Новые воздушные суда, принимаемые в 
России в эксплуатацию, оборудованы под RVSM 
изначально, а старые практически все уже дора-

компании
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ботаны. По приказу руководителя Росавиации в 
декабре прошлого года в ГосНИИ аэронавигации 
сформировали специальное структурное подраз-
деление — региональное мониторинговое агент-
ство «Евразия». Они занимаются мониторингом 
перехода на RVSM. Корпорация выдает данные по 
точности выдерживания высот конкретными воз-
душными судами. С иностранцами проблем ни-
каких, они давно на RVSM. С нашими летчиками, 
кто летает в Европу, тоже. Мы не предвидим ника-
ких сложностей. В этой системе очень много плю-
сов. Мы и так засиделись. Белоруссия — на RVSM, 
Украина — на RVSM, а также Прибалтика, Сканди-
навия, Китай. Одновременно с нами переходят 
Казахстан, Узбекистан, Монголия, некоторые дру-
гие страны.

— Для реализации таких планов требуются 
подготовленные и квалифицированные кадры, 
настроенные на конструктивную работу. Одна-
ко, кажется, не всем по душе то, что делается в 
Госкорпорации?

— Давайте вернемся к началу нашего разго-
вора. В 2001-2002 годах — голодовки, забастов-
ки, зарплаты даже у диспетчеров и впрямь не-
большие, не говоря уже про остальной персо-
нал. Так было невозможно работать и развивать-
ся. Нам требовался классовый мир, требовалось 
социальное партнерство. Что мы сделали? Пер-
вое — значительно подняли зарплаты. Второе — 
сформировали очень привлекательный соцпакет. 
Наверное, у нефтяников или газовиков зарпла-
ты выше, но такого соцпакета, как во ФГУП «Гос- 
корпорация по ОрВД», нет ни у кого. Обходится он в 
1,5 млрд руб. ежегодно. Пока Госкорпорация была 
структурно раздробленная, каждое наше предприя-
тие заключало свой коллективный договор с работ-
никами. По мере консолидации картина менялась.

Первый единый коллективный договор был 
подписан в марте 2007 года. В то время в го-
скорпорации работали три профсоюза: ФПАД 
(Федеральный профсоюз авиационных диспетче-
ров), ПАРРиС (Профсоюз авиационных работни-
ков, радиолокации и связи) и ОПАР (Общероссий-

компании
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ский профсоюз авиационных работников). Са-
мым многочисленным был ПАРРиС, потом шли 
ФПАД и ОПАР. С участием первых двух мой пред-
шественник и заключил единый договор в Го-
скорпорации.

Там было описано все: зарплаты, соцпакет и 
так далее. И дважды в год, 1 апреля и 1 октября, 
индексация зарплат по формуле в зависимости от 
роста доходов предприятия. И здесь была заложе-
на мина. Пока шел рост авиаперевозок в 2007-
2008 гг. мы в точности выполняли свои обязатель-
ства. Но уже в конце 2008 г. — начале 2009 г. кри-
зис нас серьезно ударил. Число полетов уменьша-
лось на глазах и сборы за АНО соответственно. И 
в 2009 г. мы оказались не в состоянии провести 
индексацию. У Госкорпорации просто не было на 
это средств. У нас было два варианта решения. 
Первый — сократить порядка 3000 человек. Вто-
рой — отказаться на время от индексации. Мы при-
гласили лидеров профсоюзов и положили карты на 
стол: считайте! ПАРРиС был в принципе согласен 
отказаться от индексации ради сохранения рабо-

чих мест с тем, что когда деньги однажды появят-
ся, выдавать их как премии. ФПАД в лице свое-
го лидера С. Ковалева заявил: нет! Как хотите, но 
проводите индексацию, а уволить сотрудников мы 
вам и так не позволим!

— Может, стоило уволить? У вас диспетче-
ров — 9000, а в США – 15000 при 18 млн поле-
тов в год.

— Уволить легко, но квалифицированного 
диспетчера готовить надо много лет: где их по-
том брать? У нас и так коллектив не молодел в 
те годы. Мы поступили иначе. Обратились напря-
мую к сотрудникам: решайте. Индексация — и 
3000 ваших коллег на улице. Не индексировать — 
все остаются, а часть поощрения позже выдадим 
в виде премий. И подавляющая часть сотрудни-
ков поддержала второй вариант. С этого момен-
та ФПАД и ПАРРиС разошлись. Ковалев закидал 
нас судебными исками, требуя провести индек-
сацию. Но суды сочли, что это предмет коллектив-
ного трудового спора. 

компании
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— Вспомните, как в 1981 г. Р. Рейган разо-
гнал крупнейший американский профсоюз авиа- 
диспетчеров, начавший угрожать забастовками 
и другими акциями протеста. Вы не рассматри-
вали какой-то жесткий ответный ход?

— Мы разные ответы рассматривали. Но ра-
ботники — это одно, а верхушка ФПАД — другое. 
Ведь Госкорпорация условия договора выполня-
ла сполна. Во ФПАД большинство членов — здра-
вомыслящие люди, с ними можно договаривать-
ся. У нас продуктивные отношения, настоящее 
социальное партнерство. Мы встречаемся, ре-
шаем вопросы, иногда соглашаемся, иногда нет, 
находим компромиссы. Госкорпорация и профсо-
юзы — соучредители негосударственного пенси-

онного фонда «Авиаполис». Здесь у нас тоже нор-
мальная работа.

Старый коллективный договор заканчивался 
31 марта 2010 г. В начале года мы стали готовить-
ся к переговорам. ПАРРиС и ФПАД создали еди-
ный представительный орган. Московский центр 
УВД отказался участвовать: у них всегда  был  от-
дельный  договор,  что  их  устраивало, то есть еди-
ный коллективный договор в предприятии уже не 
получался. В соответствии с Трудовым кодексом 
мы запросили у так называемого «единого пред-
ставительного органа» документы, подтверждаю-
щие полномочия. Нам их не представили, а Кова-
лев написал заявление в городскую прокуратуру с 
жалобой на уклонение руководства предприятия 
от проведения переговоров по заключению еди-
ного КД на 2010-2013 годы. Прокуратура запро-
сила у Ковалева документы, которые до сегодняш-
него дня так и не предоставлены. Ковалев стал  по-
нимать,  что  просчитался. Начал  опять угрожать 
акциями протеста. Понимая, что работники не 
должны страдать от того, что Ковалев не смог соз-
дать законный ЕПО, были заключены КД в филиа-
лах в соответствии с ТК РФ, которые от имени ра-
ботников подписали председатели первичных про-
фсоюзных организаций, в том числе ФПАДа.

— Тогда в чем смысл этой войны? Кому она 
выгодна?

— Только не сотрудникам корпорации! У С. Ко-
валева уже 5 вице-президентов в его общероссий-
ском ФПАДе. Сам он недавно сделался генераль-
ным секретарем Конфедерации труда России, пе-
ред тем приведя туда ФПАД. Я хотел бы знать, в 
курсе ли рядовые члены его профсоюза. У него 
большие политические амбиции. На него явно де-
лают ставку. Его горячо поддерживает небезыз-
вестный депутат Госдумы О. Шеин. Заинтересова-
ны ли стоящие за ними люди в успешной работе 
Госкорпорации по ОрВД? Едва ли. 

С. Ковалев и КПРФ пытался на свою сторону 
привлечь. От Г. Зюганова приезжал советник, бе-
седовал со мной, с С. Ковалевым, с А. Южаковым 
(ПАРРиС). И не нашел причины вмешиваться.

— Часто в похожих конфликтных случаях 
положение выправляется само при естествен-
ном омоложении коллектива. Как обстоят дела 
с привлечением молодежи на работу в Госкор-
порацию по ОрВД?

— Еще совсем недавно у диспетчеров сред-
ний возраст был 47 лет. Сейчас 45 примерно. Сре-
ди инженеров РТОП и АС тоже средний возраст вы-
сокий. Омоложение идет, и проблема старения ка-
дров уже не стоит так остро, как 4-5 лет назад. Сле-
довательно, мы можем спокойнее людей прово-
жать на пенсию, увереннее смотрим в будущее. 
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Что мы сделали? Мы начали анализировать, как 
и почему к нам не шли выпускники. Всего 5 про-
фильных учебных заведений готовят диспетчеров. 
Это Санкт-Петербургский университет ГА (СПбУ ГА), 
при котором есть и Авиационно-транспортный кол-
ледж, Красноярский колледж, Ульяновское учили-
ще и другие. Максимум 30% выпуска к нам прихо-
дило. Маленькая зарплата и компенсации, пробле-
мы с жильем, тяжелая работа — вот что отпугивало.

Мы ввели льготы и гарантии для молодежи. 
Пять лет будем оплачивать 50% стоимости найма 
однокомнатной квартиры. С первого года работы 
ввели 5% надбавки к окладу, во 2-й год 10% и так 
далее. Начали контракты целевые заключать: обу- 
чение за наш счет, но с обязательством отрабо-
тать в Госкорпорации 5 лет после выпуска. Ввели 
стипендии от предприятий по 5 000 рублей отлич-
никам. И положение стало постепенно выправлять-
ся. Сейчас минимум 85% выпускников приходят к 
нам. В 2007 открыли 10-месячные, затем годич-
ные курсы в колледже СПбГУ ГА по подготовке дис-
петчеров. Набрали 20 человек с высшим образова-
нием и со 2-3 уровнем английского. Они заключи-
ли с нами контракты и в дополнение к высшему об-
разованию получили среднее образование диспет-
чера. Эксперимент оказался удачным. Сейчас в год 
на годичных курсах обучается от 80 до 120 чело-
век. Конкурс большой — 10 человек на место.  

Так что омоложение идет. Не теми темпами, 
как мечтается, но идет.

— Как в предприятии решается задача об-
служивания полетов на английском языке?

— Требование ICAO, чтобы все переговоры на 
международных трассах велись на английском язы-
ке, было сформулировано в 2003 г. Первоначаль-
но срок перехода установили до 2007 г., но в свя-
зи с тем, что не все страны успевали подготовить-
ся, переходный период продлили до 5 марта 2011 
г. С 2004 г. мы занялись этой темой. Оборудовали 
лингафонные классы в филиалах, оплачивали груп-
пы и курсы повышения квалификации. В МАИ от-
правляли людей на обучение. Посылали в Англию 
на 35-40 дней с проживанием в семьях. Дава-
ли возможность без отрыва получать дополнитель-
ное языковое образование и после работы. За зна-
ние авиационного английского и допуск к управле-
нию международными полетами раньше доплачи-
вали 15%. Мы сперва сделали за 3 уровень 30%, 
за 4 и выше — 50%. В новый коллективный дого-
вор ввели минимум 4 уровень как базовый, поэто-
му теперь осталась только доплата 50%. В резуль-
тате получили более 5200 человек с подтвержден-
ным 4 уровнем и выше, что в целом достаточно. 
Таким образом, задачу перехода на 4 уровень ан-
глийского по требованиям ICAO Госкорпорация вы-
полнила, причем практически без потерь квалифи-

цированных кадров. Ковалев всех пугал «коллап-
сом 5 марта» — март прошел, коллапс не наступил. 
Обвиняли нас в нарушениях безопасности полетов, 
в насильственном переводе на пятибригадный ме-
тод дежурства, переработках, отказах в предостав-
лении выходных. Прокуратура разбиралась в жало-
бах — разобралась. Никаких нарушений.

Важность для страны четкой и бесперебойной 
работы авиатранспорта не требует доказательств. 
В значительной мере эта четкость определяет-
ся точностью и безотказностью работы наземной 
диспетчерской службы.                                        

По материалам журнала «Аэрокосмический 
курьер» и газеты «Слышу, вижу, управляю».
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Центр «Узаэронавигация» — 
ровесник независимого 
Узбекистана

О
дним из главных достижений молодого 
государства и Национальной авиаком-
пании «Узбекистон хаво йуллари» за 20 
лет независимости стало обеспечение 

и развитие аэронавигационной системы Узбеки-
стана, ее организационной структуры, совершен-
ствование использования воздушного простран-
ства и организации воздушного движения, вне-
дрение новых технологий, обновление техниче-
ской базы УВД. 

Сегодня профессионализм узбекских авиа-
диспетчеров признан всем авиационным со-
дружеством. Ежедневно, ежесекундно несут они 
вахту возле своих мониторов, где каждый самолет —  
всего лишь точка, но за ней стоят человеческие 
жизни. Кроме того, чтобы все экипажи, пассажи-
ры и грузы своевременно и безопасно прибыли в 
пункт назначения, на земле работают сотни людей 
разных специальностей — связисты, электротехни-
ки, метеорологи, врачи...

  — Говорят, что благодаря современной тех-
нике сегодня авиадиспетчерам гораздо легче 
управлять воздушным движением…

— На мой взгляд, техника техникой, а управля-
ют ей все же люди, — говорит руководитель поле-
тов, заместитель начальника Нукусского террито-
риального отделения по управлению воздушным 
движением Центра «Узаэронавигация» Нацио-
нальной авиакомпании «Узбекистон хаво йуллари» 
Байрон УСЕНОВ. — Авиадиспетчер — главное дей-
ствующее лицо в процессе достижения безопасно-
сти, эффективности и регулярности полетов. Важ-
нейшей задачей для каждого диспетчера на сегод-
няшний день, помимо освоения новой техники, 
является постоянное совершенствование знаний 
английского языка, на котором общается мировое 
авиационное сообщество. В первую очередь это 
касается авиадиспетчеров, ведущих радиообмен 
с экипажами самолетов. Они должны знать язык 

С обретением независимости перед Узбекистаном возникло большое количество 
безотлагательных задач, и одной из них было формирование такой системы 
организации воздушного движения, которая отвечала бы новому статусу молодой 
независимой страны. Место работы — Центр «Узаэронавигация» Национальной 
авиакомпании «Узбекистон хаво йуллари» — не единственное, что объединяет 
героев нашего материала. В 1991 году, делая первые шаги в выбранной профессии, 
они одни из тех, кем  написана история Национального авиаперевозчика, 
история гражданской авиации независимого Узбекистана, история Центра 
«Узаэронавигация». За скупыми строками биографических справок 20-летний 
трудовой путь. 

Юлия Уварова,
Ташкент

компании
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безукоризненно, потому что в нештатных ситуа-
циях нет времени подбирать правильные слова — 
это может слишком дорого стоить. Наши авиа- 
диспетчеры, связанные с управлением междуна-
родных полетов, соответствуют четвертому уров-
ню по шкале Международной организации граж-
данской авиации. И конечно, огромное значение 
имеет опыт работы. Лично я, нарабатывать свой 
опыт начал в 1991 году, после окончания Рижско-
го летно-технического училища, придя, тогда еще 
в Нукусский объединенный авиаотряд Узбекского 
Управления гражданской авиации, диспетчером 
по управлению воздушным движением. В этом 
году у меня двойной праздник — в юбилейный год 
страны я отмечаю и свой трудовой юбилей — 20 
лет стажа работы. 

В канун празднования юбилея независимости 
Узбекистана  за большие заслуги в деле укрепле-
ния экономического потенциала страны и успешно-
го осуществления реформ, многолетний плодотвор-
ный труд и весомый вклад в развитие авиационной 
отрасли, активное участие в общественной жиз-
ни Байрон УСЕНОВ награжден памятным знаком 
«Узбекистон Республикаси мустакилигига 20 йил».  

Такой же наградой отмечен и Эшпулат ЛАТИ-
ПОВ — начальник Навоийского территориального 
отделения Центра «Узаэронавигация», начавший 
свой трудовой путь техником радиолокации, радио- 
навигации Навоийской базы эксплуатации радио-
технического оборудования и связи комплекса ра-
диотехнического обеспечения.

С нескрываемой гордостью говорит он о сво-
их коллегах: «Наш персонал — это специалисты вы-
сочайшего класса, протяженность международ-
ных воздушных трасс, которые мы обслуживаем 

в настоящее время приближается к 10463 тыся-
чам километров. Реализованы проекты по уста-
новке современных аэродромных локаторов и 
строительству новых аэродромно-диспетчерских 
вышек. Начинается широкомасштабная замена 
средств радиосвязи, создается современная теле-
коммуникационная сеть предприятия. 

Профессия авиадиспетчера одна из самых 
тяжелых и ответственных специальностей, но при 
этом одна из самых интересных. Ведь многие 
мальчики в детстве мечтают о небе, но для того, 
чтобы стать авиадиспетчером нужно не только же-
лание, но и врожденные задатки. Молодым дис-
петчерам, которые сегодня работают в Управле-
нии воздушным движением (УВД) Центра «Узаэ-
ронавигация», пожалуй, трудно даже представить, 
как выглядели рабочие места их коллег 20 лет 
тому назад. Сегодня оснащение аэропортов Ре-
спублики Узбекистан позволяет обеспечивать вы-
сочайшую надежность аэронавигации. Но работа 
по ее совершенствованию продолжается».

В юбилейный для независимого Узбекистана 
год свое 20-летие трудовой деятельности в граж-
данской авиации отмечает и руководитель поле-
тов Андижанского территориального отделения 
УВД ЦУАН Улугбек НАЗАРОВ. 

Обеспечивая безопасность полетов и обслу-
живание воздушного движения, со всей ответ-
ственностью подходя к своим должностным обя-
занностям, работает смена под руководством Улуг-
бека Тулановича. А ведь самое главное в работе 
дежурной смены — это грамотное руководство и 
с этим вот уже много лет без нареканий справля-
ется Улугбек Туланович. С юных лет он влюбился в 
небо, и когда встал вопрос о выборе профессии, 

компании



14 Аэронавигация        сентябрь  2011

не задумываясь, выбрал наиболее ответственную 
профессию авиадиспетчера. Начал Улугбек Тула-
нович свою трудовую деятельность после оконча-
ния Рижского высшего аэронавигационного учи-
лище гражданской авиации  диспетчером АДП Ош. 
А в 1993 году перешел на работу в Андижанское 
территориальное отделение ЦУАН. 

— Улугбек Туланович, вы считаете себя ра-
ботником элитной профессии?

— Вот как раз элитой мы себя не считаем. Для 
меня это любимая работа, где есть не только пра-

компании
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ва, но и обязанности. Причем самая главная из 
них — это ответственность за воздушные суда в 
небе нашей страны. Сегодня в наши ряды влива-
ются молодые специалисты, которые только что за-
кончили учебу, и мы считаем своим долгом пере-
дать им свой опыт, знания, умения. Авиадиспетче-
ры работают в условиях дефицита времени и силь-
ной эмоциональной напряженности. Им необходи-
мо постоянно сохранять высокую концентрацию 
и постоянно быть готовым включиться в решение 
сложных задач, которые могут возникнуть неожи-
данно. Кроме того, очень важны коммуникабель-

ность и способность к ровным отношениям со все-
ми, невзирая на должности и звания. 

Профессии людей, работающих в сфере аэро-
навигации, как и все другие, связанные с авиаци-
ей и небом, окутаны ореолом романтики. Но ведь 
именно романтики и делают нашу жизнь интерес-
ной, наполненной необычными идеями, изобрете-
ниями, открытиями, именно они становятся вер-
шителями истории человечества. Ведь еще 20 лет 
назад, даже те, кто обладает гениальной способ-
ностью предвидения, не предполагали, насколько 
небо покорится человеку.                                        
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Небесные 
регулировщики 
на страже безопасности полетов

компании

Эдуард Мусоян, генеральный директор ЗАО 
«Армаэронавигация», с первых месяцев само-
стоятельной деятельности предприятия, с ноя-
бря 1997 года. В качестве генерального дирек-
тора он осуществляет управление текущей про-
изводственной деятельностью предприятия и 
всеми направлениями развития. За прошед-
ший период времени под его руководством 
произведена замена эксплуатируемого техни-
ческого оборудования, внедрены новые совре-
менные высокотехнологичные системы, вве-
дены в строй две новые диспетчерские выш-
ки и Ереванский центр управления воздушным 
движением, внедрены соответствующие меж-
дународным стандартам процедуры обслужи-
вания воздушного движения и система аэро-
навигационного информационного обслужи-
вания, основанная на современных цифровых 
технологиях.

Эдуард Мусоян родился в 1948 году в Ере-
ване. В 1973 году окончил Ереванский политех-
нический институт по специальности инженер-
конструктор-технолог радиооборудования. Же-
нат, имеет двоих детей.

Свою трудовую деятельность Эдуард Мусо-
ян начал в 1966 году в Ереванском радиотех-
ническом техникуме в качестве лаборанта. С 
1969 года работал в гражданской авиации в си-
стеме связи УВД,  с 1978 по 1993 год —  в обла-
сти микроэлектроники, занимая различные ру-
ководящие должности, после чего вновь вернул-
ся в гражданскую авиацию. С июня 1993 года 
по октябрь 1997 года являлся начальником 
службы радиотехнического обеспечения аэро-
порта «Звартноц». 

Эдуард Мусоян был одним из создателей 
ЗАО «Армаэронавигация», которое в 1997 году 
было образовано в результате реформ, прове-
денных в гражданской авиации.
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«Надейся на лучшее, но всегда будь готов к 
худшему» — смысл этой извечной мудрости обре-
тает особую глубину и цельность, когда наблюда-
ешь за работой авиадиспетчера. Он сидит за пуль-
том управления воздушным движением и, не от-
рывая глаз от монитора, следит за медленно пол-
зущими по экрану белыми мерцающими точками. 
Каждая из них — пролетающее над территорией 
нашей страны, взлетающее или заходящее на по-
садку воздушное судно, а значит — сотни челове-
ческих жизней. При такой ответственности нельзя 
расслабиться даже в самой спокойной, рутинной 
ситуации. «Готовность №1» — беспрекословная 
норма. Бдительность сидящего за пультом челове-
ка неослабна, ведь случись что — беду может отве-
сти принятое за доли секунды грамотное решение, 
быстрота реакции авиадиспетчера. Но, конечно, 
главное в работе «небесных регулировщиков» — 
заблаговременно позаботиться о том, чтобы ниче-
го не случилось, чтобы в небе над нашей страной 
царил порядок, а лайнеры неслись по воздушным 
магистралям, не создавая помех друг другу.

— Обеспечение безопасности полетов — 
основная задача, которую решает ЗАО «Армаэро-
навигация». Этому подчинена вся деятельность на-
шей организации, начиная от внедрения совре-
менных международных стандартов по управле-
нию воздушным движением, технического осна-
щения современными аэронавигационными при-
борами, обеспечения качественной аэронавига-
ционной информации, кончая частными организа-
ционными вопросами, касающимися социально-
го обеспечения или отдыха персонала, — говорит 
генеральный директор Эдуард Гургенович Мусоян.

Опытный руководитель, возглавляющий пред-
приятие с момента его создания, не понаслыш-
ке знает, что в деле надежности воздушной нави-
гации мелочей не существует, и качество работы 
должно быть только одно — высшее. Возглавляе-
мая Эдуардом Мусояном компания «Армаэрона-
вигация» была создана на базе аэронавигацион-
ной службы, действовавшей в составе аэропорта 
«Звартноц». Необходимость выделения аэронави-
гации в самостоятельное предприятие была обу-
словлена неотложной задачей ускоренного разви-
тия отрасли: все нужно было освежить и модерни-
зировать; перейти на новый, европейский стиль 
работы; срочно обновить практически весь тех-
нический парк, который оставался нетронутым со 
времен Советского Союза.

Свободных средств, чтобы инвестировать в 
решение этих масштабных задач, у молодой Ре-
спублики Армения, разумеется, не было. А зна-
чит, новосозданное предприятие «Армаэронавига-
ция», находясь в подчинении Главного управления 
гражданской авиации и являясь на сто процентов 
государственной собственностью, не могло наде-

яться на сколь-либо значимые дотации. Пришлось 
полагаться исключительно на собственные силы и 
способности самостоятельно заработать средства 
на модернизацию и совершенствование всей си-
стемы.

За 12 лет существования «Армаэронавига-
ция» стала одним из наиболее передовых предпри-
ятий в регионе.

В ногу с техническим прогрессом

Критерии, по которым сегодня работает орга-
низация, полностью соответствуют требованиям 
Международной организации гражданской авиа-
ции ICAO. Армения является членом  организации 
Евроконтроля, которая включает в себя все евро-
пейские государства с целью согласования еди-
ных европейских стандартов аэронавигации.

В ответ на  вопрос, можно ли сказать, что «Арма- 
эронавигация» уже миновала переходный этап 
становления, Эдуард Мусоян согласно кивает:

— Однозначно. В плане технического оснаще-
ния мы уже к 2000 году смогли обновить обору-
дование в соответствии с современными мировы-
ми нормами — внедрили новый, суперсовремен-
ный по тем временам Центр управления полета-
ми. Он уже работает 10 лет, и пришла пора гото-
виться к очередному этапу модернизации — ведь 
за эти годы многое ушло вперед.

Требования к аэронавигационному оборудо-
ванию с каждым годом становятся жестче, и это 
постоянно требует усиления аэронавигационного 
обеспечения.

Успевать за стремительным техническим про-
грессом — задача не из легких, однако «Армаэро-
навигация» не может допустить отставания в во-
просе развития навигационных средств. Этот фак-
тор обеспечивает требуемый уровень безопасно-
сти полетов, а безопасность полетов — главный 
приоритет всей деятельности предприятия. Потому 
текущие работы по обновлению оборудования ве-
дутся постоянно.

Это касается и модернизации уже действую-
щих систем, и создания новых. К примеру, пару 
лет назад оборудовали систему навигации аэро-
порта Гюмри — там вообще создали все заново.

В ереванском аэропорту «Звартноц» при-
шлось построить новую вышку, так как старая не 
удовлетворяла ряду требований ICAO, в частности, 
не имела обзора 360 градусов.

Среди планов на будущее в аспекте техниче-
ской модернизации намечено за 2011 год модер-
низировать одну из эксплуатируемых радиолока-
ционных станций в соответствии с современны-
ми требованиями, а также приступить к постепен-
ному обновлению Центра управления воздушным 
движением.

компании
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— Думаю, процесс модернизации Центра 
управления воздушным движением завершим 
примерно к 2014-2015 годам, — делится Мусо-
ян. — Ну и, разумеется, параллельно стараемся 
внедрять важнейшие мировые технические нов-
шества, которые появляются в сфере техническо-
го оснащения аэронавигации. Кстати, хотелось бы 
обратить внимание, так как это немаловажно: все 
это мы делаем своими силами за счет заработан-
ных компанией финансовых средств.

Кадры решают все

Это утверждение может показаться преувели-
чением, когда речь идет о столь технологически 
насыщенной сфере, как аэронавигация. Тем не 

менее, по мнению генерального директора, высо-
кий профессиональный уровень персонала — за-
лог успешной работы всей компании. В этом пла-
не у Эдуарда Мусояна есть достаточно весомые 
основания для гордости:

— Благодаря высокому уровню наших специа-
листов нам удалось установить партнерские отно-
шения и с нашими европейскими коллегами. Для 
работы в структурах Евроконтроля 5-6 наших со-
трудников регулярно командируются в эту органи-
зацию. Они едут туда работать и принимают уча-
стие в программах, разрабатываемых для всей 
Европы. Для «Армаэронавигации» от этого двой-
ная польза — в Европе наши специалисты не толь-
ко делятся своими знаниями, но и общаются с кол-
легами из разных государств, имеют возможность 
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знакомиться с огромным количеством информа-
ции, видят современные методы организации ра-
боты на практике и повышают свой профессио-
нальный уровень.

По численности персонала «Армаэронавига-
ция» — сравнительно крупное для Армении пред-
приятие: оно насчитывает порядка 500 сотрудни-
ков, которые обслуживают аэропорты «Звартноц» и 
«Гюмри», а также многочисленные объекты, распо-
ложенные по всей территории Армении, — радио- 
навигационные и радиолокационные средства, 
ретрансляторы и другие системы связи. Предпри-
ятие располагает довольно большой инженерно-
технической службой, главная обязанность специ-
алистов которой — обслуживание этих систем, обе-
спечение их бесперебойной работы. По мере раз-
вития современных технологий и международных 
требований, модернизируются и эксплуатируемые 
радиотехнические системы. Это в свою очередь 
выдвигает качественно новые требования к зна-
ниям и к профессиональной подготовке инженер-
но- технического персонала. Поэтому параллельно 
с модернизацией технических средств, на пред-
приятии постоянно и систематически проводятся 
мероприятия по обучению и поддержанию надле-
жащего профессионального уровня инженерно-
технического персонала, способного качественно 
решать поставленные задачи.

Есть весьма солидная аэронавигационная ин-
формационная служба, в обязанности которой вхо-
дят сбор, обобщение и публикация всех аэронави-
гационных данных относительно Армении. Увеси-
стый фолиант Aeronautical Information Publication 
(AIP) — результат работы этой службы. Это всеобъ-
емлющая и постоянно обновляющаяся база дан-
ных, публикуемая как на бумаге, так и в электрон-
ном виде, которая предоставляется по подписке 
заинтересованным авиакомпаниям, а также эки-
пажам воздушных судов. AIP — визитная карточка 
аэронавигационной компании, своеобразное сви-
детельство ее солидности.

Без права на ошибку

Профессия авиадиспетчера, или как пра-
вильнее — контролера воздушного транспорта (Air 
Traffic Controller), во всем аэронавигационном 
мире считается элитной. Для этого есть серьезные 
основания. Сколь бы ни была совершенна техни-
ка, точны и безупречны приборы — они призваны 
лишь облегчить работу «воздушного контролера». 
Но ответственность за принятие решений остается 
на нем, как и великий груз ответственности за жиз-
ни людей, находящихся на борту самолета.

— В вопросах обеспечения безопасности по-
летов роль человеческого фактора, а именно авиа-
диспетчера, играет важную роль. Даже самое со-

временное техническое оснащение Центра управ-
ления воздушным движением не дает гарантий от 
авиационных происшествий. И при таком осна-
щении они случаются, и нередко — по вине дис-
петчеров. Мы  это очень хорошо осознаем, и по-
этому предприятие, во-первых, прикладывает не-
малые усилия и выделяет значительные финансо-
вые средства на повышение и поддержание про-
фессионального уровня своего диспетчерского со-
става, а, во-вторых — старается создавать условия 
для их нормальной работы и, насколько это позво-
ляют наши скромные возможности, для достаточ-
ного отдыха и решения социальных проблем, — го-
ворит Эдуард Мусоян.

Служба авиадиспетчеров насчитывает поряд-
ка 150 человек. Работают круглосуточно в две 
смены по 12 часов. Перед началом — обязатель-
ный инструктаж. По завершении – «разбор поле-
тов». У мониторов за пультами управления и на вы-
шке дежурят одновременно  два диспетчера. Что-
бы не допустить усталости и притупления внима-
ния, регулярно, через определенные промежутки, 
происходит смена вахты. В перерывах между вах-
тами обязательный отдых — для этого созданы все 
условия: душевые, спортивные тренажеры, комна-
ты для сна и приема пищи. Отдохнул, освежил вни-
мание — и опять на вахту за пультом управления. 
Через каждые две рабочие смены — трое суток вы-
ходных. На первый взгляд такой график может по-
казаться довольно привлекательным и даже сво-
бодным. Однако за время дежурства авиадиспет-
чер, что называется, работает «на износ».

Глядя на монитор в Центре управления поле-
тами, воочию убеждаешься, насколько точно от-
ражает действительность образное выражение: 
«Армения — перекресток мира». Карта  страны 
на мониторе буквально целиком исполосована 
воздушными трассами. Хотя территория Арме-
нии весьма невелика (современный лайнер пе-
релетает ее за четверть часа), через «руки» ар-
мянских авиадиспетчеров в среднем проходит 
80-100 воздушных судов ежедневно. Нередко 
их количество может достичь до 150. Это и те са-
молеты, пунктом назначения или отправки кото-
рых являются аэропорты Армении, и те, которые 
пролетают через наше воздушное пространство 
транзитом.

В «часы пик» движение над Арменией ожив-
ленное — самолеты идут, буквально, цепочкой. 
Бывает  по 14 бортов одновременно на транзит-
ной трассе. Авиадиспетчерам в такие моменты 
приходится напрягаться. Впрочем, они не жалу-
ются: работа есть работа. Да и кроме того, ожив-
ленное движение — своеобразная оценка высо-
кого качества их работы. Значит, есть спрос на 
их услуги, ведь если бы армянские авиадиспет-
черы не обеспечивали хорошего аэронавига-
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ционного обслуживания и должного уровня без- 
опасности, современному лайнеру не состави-
ло бы труда облететь Армению, выбрав обход-
ной маршрут.

Анализируя статистику интенсивности воздуш-
ного движения над Арменией, можно убедиться, 
что за годы деятельности предприятия она возрос-
ла в несколько раз.

И хотя это еще далеко не предел, подготовка 
авиадиспетчеров должна всегда поддерживать-
ся на соответствующем уровне, чтобы эффектив-
но решать задачи, возникающие по мере повыше-
ния интенсивности.

Учиться, учиться и учиться…
В подавляющем большинстве армянские авиа- 

диспетчеры — это профессионалы с многолетним 
стажем работы, опытные и знающие специалисты. 
Новичков немного. Из большого числа претенден-
тов, которых привлекает немалая по средним ар-
мянским меркам зарплата, удобный рабочий гра-
фик, удлиненный отпуск и прочие социальные пре-
имущества, лишь немногим удается пройти жест-
кий отбор.

Столь распространенное в Армении явление, 
как протекция, в данном случае «не проходит». В 
профессии авиадиспетчера знания и здоровье — 
два непреложных требования. И за тем, и за дру-
гим следят строго и неукоснительно.

Последнее время в современном мире весь-
ма популярной стала концепция трех L: «Life — 
Long Learning», которая подразумевает, что чело-
век может сохранить конкурентоспособность на 
рынке труда только при условии непрерывного об-
учения на протяжении всей жизни.

Для кого-то эта концепция, может, и нова, но 
только не для авиадиспетчеров. Ежегодное обнов-
ление лицензии авиадиспетчера — это не простая 
формальность. Проверяется доскональное знание 
всей регламентирующей специальность докумен-
тации, владение техническими средствами и про-
граммами управления воздушным движением, 
английским — рабочим языком для авиадиспетче-
ров всего мира. На специальном тренажере оце-
нивается быстрота реакции, способность прини-
мать решения в критических ситуациях и многие 
другие знания и навыки. Чтобы получить допуск к 
работе в течение всего лишь одного года, каждый 
авиадиспетчер сдает порядка десяти экзаменов и 
зачетов. По завершении этого срока — он вновь 
должен подтвердить свои прошлогодние знания и 
навыки.

Тяжело в ученье — легко в бою

Тот «бой», в котором армянским авиадиспет-
черам пришлось на собственном опыте прове-
рить эту поговорку, многие из них и сегодня вспо-
минают со смешанным чувством содрогания и 
гордости.

После разрушительного землетрясения 1988 
года на помощь  стране поспешил весь мир. Для 
авиадиспетчеров это стало настоящим «экзаме-
ном на прочность».

Аэропорт «Звартноц» ежедневно принимал 
и отправлял сотни воздушных судов. Всем этим 
огромным потоком, во много раз превышавшим 
пропускную способность аэроузла, управляли ар-
мянские авиадиспетчеры.

Самолетам не хватало места не только на зем-
ле, но и в воздухе. Над аэропортом одновремен-
но кружилось до 70 бортов, ожидавших срочной 

Компания «Армаэронавигация» является 
закрытым акционерным обществом 
со 100%-ной государственной 
собственностью. Компания 
осуществляет аэронавигационное 
обслуживание полетов в воздушном 
пространстве Республики Армении, 
т.е. диспетчерское обслуживание 
воздушного движения, навигационное 
обеспечение полетов и предоставление 
аэронавигационной информации. 

Предприятие было основано в 1997 г. 
путем отделения соответствующих 
служб от аэропорта «Звартноц».

С 2003 г. в состав предприятия были 
включены также соответствующие 
службы остальных гражданских 
аэропортов Армении.
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посадки. Компьютерная система, способная од-
новременно обработать не более 37 бортов, за-
висала. Радиолокационное оборудование отказы-
вало из-за перегрузок. Эфир был забит. Но люди 
справились. В сложнейшей обстановке, работая 
буквально сутками без отдыха, армянские авиа-
диспетчеры показали высочайшее мастерство по 
управлению полетами.

О подвиге тех дней сегодня мало кто, кроме 
самих авиадиспетчеров, вспоминает. Да и не лю-
бят они рассказывать об этом посторонним. Рабо-
тали ведь тогда не за славу — думали лишь о спа-
сении пострадавших, честно выполняли свой долг 
и делали свою работу. Ту работу, которую делают 
каждый день, обеспечивая безопасность полетов 
и заботясь о том, чтобы в небе над Арменией все 
было в порядке.                                                        

Деятельность:

•	 Модернизация Ереванского центра управ-
ления воздушным движением с установкой но-
вой АС УВД «EUROCAT-1000» и цифровой систе-
мы голосовой связи TXM-4400-2000 г. 
•	 Установка региональной спутниковой си-
стемы голосовой связи «Phonesat» для связи с 
соседними центрами УВД — 2000 г.
•	 Установка комплексного диспетчерского 
тренажера — 2000 г.
•	 Публикация LCIP Армении, начиная с 2000 г.
•	 Разработка и внедрение новой нормативно-
правовой базы, основанной на стандартах и ре-
комендуемой практике ICAO — 2002-2004 гг.
•	 Внедрение систем по обмену плановой и 
локационной информацией между военными и 
гражданскими органами по управлению поле-
тов — 2003 г.
•	 Классификация воздушного пространства в 
соответствии с требованиями Евроконтроля  — 
2003 г. 
•	 Создание службы аэронавигационной ин-
формации (САИ) Армении, NOTAM офиса, инте-
грированного «Брифинга» — 2003 г.
•	 Публикация электронного АИП Армении в соот-
ветствии с требованиями Евроконтроля — 2004г.
•	 Внедрение системы управления качеством 
и сертификация САИ в соответствии с междуна-
родным стандартом ISO 9000-2001 — 2004 г.

•	 Внедрение сокращенных минимумов вер-
тикального эшелонирования воздушных судов 
в регионе Южного Кавказа — 2005 г.
•	 Внедрение системы управления безопас-
ностью полетов при обслуживании воздушно-
го движения в соответствии с требованиями 
ESARR 2. 3. 4. — 2005г.
•	 Внедрение Руководства по аттестации 
диспетчеров УВД — 2006 г. и  Программы 
профессионального соответствия диспетче-
ров УВД – 2007 г. в соответствии с требова-
ниями ESARR 5.
•	 Вступление Армении в организацию Евро-
контроль – 2006 г.
•	  Вступление в CFMU организации Еврокон-
троль – 2006 г.
•	 Строительство, оснащение и ввод в экс-
плуатацию новой диспетчерской вышки в а/п 
«Ширак» — 2006 г.
•	 Ввод в эксплуатацию двух многопозицион-
ных систем наблюдения P3D с центрами в аэро- 
портах «Звартноц» и «Ширак» — 2007 г.
•	 Полная интеграция САИ в Европейскую аэро-
навигационную базу (EAD), 2007 г.
•	 Строительство, оснащение и ввод в экс-
плуатацию новой диспетчерской вышки в а/п 
«Звартноц» — 2008 г.
•	 Интеграция РА в CRCO организации Евро-
контроль  — 2009 г.
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В ФОКУСЕ — 
УКРАЭРОРУХ

Пресс-центр Украэрорух

Высокий уровень

Подразделения Объединенной гражданско-
военной системы организации воздушного движе-
ния Украины, которые входят в состав Государствен-
ного предприятия обслуживания воздушного дви-
жения Украины (Украэрорух), успешно осуществи-
ли задание по организации воздушного простран-
ства и воздушного движения самолетов военной 
авиации в рамках украино-польско-американских 
учений «Безопасное небо — 2011», которые завер-
шились недавно в Миргороде на Полтавщине. 

Учения проходили в воздушном пространстве 
Украины и Польши. В частности, полеты выполня-
лись с аэродромов базирования военной авиации 
«Миргород» и «Ивано-Франковск». Учения прош-
ли успешно, в частности, благодаря продуманному  
менеджменту воздушного пространства со времен-
ным резервированием воздушного пространства и 
изданием соответствующих NОТАМ (сообщений для 
пилотов). В пределах зарезервированного воздуш-
ного пространства пилоты США и Украины отраба-
тывали мероприятия по безопасности воздушного 
пространства, населения и наземной инфраструк-
туры в случае террористической угрозы с воздуха.

Заблаговременное информирование об из-
менениях в структуре воздушного пространства 
Украины и соблюдение принципов гибкого его ис-
пользования позволили удовлетворить потребно-
сти всех пользователей и минимизировать влия-
ние введения такого временного запрета на вы-
полнение полетов гражданской авиации.

Успешное выполнение этих заданий стало 
возможным  благодаря функционированию Объ-
единенной гражданско-военной системы орга-
низации воздушного движения Украины, которая 
гарантирует самый высокий уровень гражданско-
военной координации. 

Рациональное использование воздушного про-
странства и надлежащий уровень безопасности по-
летов обеспечивал главный оперативный орган 
Объединенной гражданско-военной системы орга-
низации воздушного движения Украины — Украин-
ский центр планирования использования воздуш-
ного пространства и регулирования воздушного 
движения и специалисты районных диспетчерских 
центров Украэроруха.

По отзывам зарубежных участников   учений, 
высокое качество аэронавигационного обслужи-
вания воздушного движения и профессионализм 
украинских специалистов, продемонстрирован-
ные в ходе учений, способствуют укреплению ав-
торитета Украины как европейского авиационно-
го государства.

Украэрорух начал обслуживание воздушного 
движения в воздушном пространстве класса G 
на английском языке в рамках подготовки 
к Евро-2012

С 28 июля 2011 года в воздушном простран-
стве обслуживания воздушного движения класса 
G в районах полетной информации Киева, Львова, 
Одессы и Симферополя полетно-информационное 
и аварийное обслуживание будет предоставляться 
на русском и английском языках.
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Таким образом воздушное пространство 
Украины становится более привлекательным для 
иностранных эксплуатантов воздушных судов – 
представителей авиации общего назначения. Осо-
бенно актуальной такая адаптация украинских 
норм организации воздушного движения к между-
народным стандартам становится в контексте про-
ведения в Украине финальной части чемпионата 
Европы по футболу в 2012 году.

С 20 октября 2011 года обслуживание воз-
душного движения в Днепропетровском районе 
полетной информации также будет предоставлять-
ся на двух языках.

Таким образом исключается необходимость 
иметь на борту иностранного воздушного судна 
штурмана-лидировщика при выполнении полетов в 
этом воздушном пространстве в пределах Украины.

Для обеспечения пользователей воздушного 
пространства необходимыми документами Служ-
ба аэронавигационной информации подготовила 
соответствующие публикации. В частности, обнов-
ленную Аэронавигационную карту Украины с англо-
язычной подосновой и соответствующие поправ-
ки к Сборнику аэронавигационной информации по 
правилам визуальных полетов. Также готовятся со-
ответствующие изменения и дополнения к норма-
тивно-правовым актам.

Завершился очередной проект модернизации 
автоматизированных систем вещания 
метеоинформации VOLMET

Государственное предприятие обслуживания 
воздушного движения Украины   завершило оче-
редной масштабный проект усовершенствования 
организации радиовещательных передач VOLMET, 
начатый в 2010 году. Осуществлена модернизация 
программного обеспечения автоматизированных 
систем вещания метеоинформации VOLMET, кото-
рое теперь отвечает современным требованиям 
Международной организации гражданской ави-
ации (IСАО) и Всемирной метеорологической ор-
ганизации по метеорологическому обеспечению 
аэронавигации. Это будет способствовать повы-
шению уровня полетно-информационного обслу-
живания на маршрутах и снизит нагрузку на авиа-
диспетчеров, которые до сих пор передавали эту 
информацию экипажам воздушных судов голосо-
выми сообщениями. Таким образом специали-
сты по управлению воздушным движением будут 
иметь больше времени для принятия необходи-
мых решений, что будет способствовать повыше-
нию безопасности воздушного движения.

Модернизированное программное обеспече-
ние базируется на самых современных технологи-
ях формирования языковых сообщений. Отныне 
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системы содержат подсистему голосового синте-
за, с помощью которой сформированные сообще-
ния автоматически генерируются для вещания в 
эфир. Существует возможность регулировать ско-
рость и тембр вещания. Для этого используется ли-
цензированный синтезатор голоса ведущей евро-
пейской компании Acapela Group SA. Также про-
граммы вещания дополнены информацией о фак-
тических или ожидаемых особых явлениях погоды 
на маршруте полета (SIGMET). В ходе испытаний 
систем получены положительные отзывы экипа-
жей воздушных судов о высоком качестве веща-
ния сообщений на английском языке на всех эше-
лонах полетов. На нынешнем этапе модернизации 
осуществлена также замена технических средств 
систем и с учетом пожеланий эксплуатантов воз-
душных судов пересмотрена программа вещания 
на всех пунктах VOLMET.

В установленном порядке эксплуатанты бу-
дут проинформированы о дате и времени вве-
дения в эксплуатацию модернизированных ав-
томатизированных систем вещания метеоин-

формации VOLMET и об обновленных програм-
мах вещания.

Это третья и наиболее масштабная модерниза-
ция программного обеспечения автоматизирован-
ных систем вещания метеоинформации VOLMET, 
осуществленная в 2010 – 2011 годах в связи с вне-
дрением IСАО поправки 74 и 75 к Дополнению 3 
«Метеорологическое обеспечение международной 
аэронавигации», а также внесением изменений в 
международные авиационные метеорологические 
коды и в соответствии с указанием Госавиаадмини-
страции. Две предыдущие модернизации были вы-
званы изменениями международных авиационных 
метеорологических кодов, внесенными Всемирной 
метеорологической организацией.

Объединенной гражданско-военной системе 
организации воздушного движения 
Украины — 12 лет

Исполнилось 12 лет со дня основания пер-
вой на просторах СНГ Объединенной гражданско-

компании
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военной системы организации воздушного движе-
ния (ОГВС). 

Независимость Украины способствовала 
удачным и крайне важным превращениям в авиа-
ционной сфере и в системе аэронавигации. Реше-
ние относительно создания своего рода альянса, 
который бы отвечал за баланс интересов граждан-
ских и военных пользователей воздушного про-
странства было закреплено постановлением Ка-
бинета Министров Украины от 19 июля 1999 года 
№ 1281. 

За эти годы в корне изменилась система под-
ходов к использованию воздушного пространства 
Украины. Сбалансированность интересов и безо-
пасность полетов положены в основу деятельности 
ОГВС. Гарантирование и соблюдение условий без-
опасности, а также обеспечение суверенитета в 
воздушном пространстве являются неотъемлемой 
частью и целью деятельности гражданских и воен-
ных специалистов. Это сотрудничество дает ощути-
мые преимущества при координации и планиро-
вании полетов, упрощает процедуру обслуживания 
гражданских и военных пользователей, предостав-

компании

Автоматизированные системы 
вещания метеоинформации VOLMET 
Украэрорух внедрил в конце 1999 
года в региональных структурных под-
разделениях (РСП) «Киевцентраэро» и 
«Крымаэрорух», в Днепропетровском 
РСП и Хмельницкой службе обслужи-
вания воздушного движения (позже 
этот пункт вещания был перенесен 
во Львовское РСП), что способствова-
ло значительному повышению уров-
ня полетно-информационного обслу-
живания на маршрутах в воздушном 
пространстве Украины. 



26 Аэронавигация        сентябрь  2011

ляет возможность принимать быстрые и взвешен-
ные решения, оперативно действовать при лю-
бых условиях для обеспечения безопасности всех 
пользователей воздушного пространства Украины 
и в международном воздушном пространстве над 
открытым морем, где обслуживание воздушно-
го движения возложено на Украину международ-
ными договорами. Благодаря координации уси-
лий гражданских и военных специалистов удалось 
значительно повысить эффективность воздушного 
движения. 

Подразделения Объединенной гражданско-
военной системы входят в состав организаци-
онной структуры Государственного предприятия 
обслуживания воздушного движения (Украэро-

рух), генеральный директор которого возглавля-
ет и ОГВС.

Сбалансирование интересов гражданских и 
военных пользователей позволяет улучшить пла-
нирование и координацию использования воз-
душного пространства и унифицировать процеду-
ру обслуживания воздушного движения.

Украэрорух открыл модернизированный 
центр управления воздушным движением в 
Симферополе

Введение в эксплуатацию модернизирован-
ного центра улучшит качество и эффективность 

компании
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аэронавигационного обслуживания в воздушном 
пространстве Украины, а также в воздушном про-
странстве над Черным морем, где ответствен-
ность за обслуживание воздушного движения воз-
ложена на Украину Международной организаци-
ей гражданской авиации (ICAO). Таким образом, 
успешное выполнение этого проекта является так-
же вкладом Украины в развитие мировой аэрона-
вигационной системы.

Объемы воздушного движения постоянно ра-
стут в Украине и в мире. В первом квартале 2007 
года количество полетов в украинском небе вырос-
ло на 11,3%. Более того, прогнозы Европейской ор-
ганизации по безопасности аэронавигации (Евро-
контроль), членом которой с 2004 года является и 
Украина, свидетельствуют об увеличении интенсив-
ности воздушного движения в европейском регионе 
до 2020 года в два раза. Поэтому введение в экс-
плуатацию современного центра не только улучшит 
процесс управления воздушным движением сегод-
ня, но и позволит предотвратить возможные пробле-
мы с пропускной способностью украинского и обще-
европейского воздушного пространства в будущем.

Открытие модернизированного центра УВД 
также будет содействовать дальнейшему разви-
тию гражданско-военной координации в рамках 
Объединенной гражданско-военной системы орга-
низации воздушного движения Украины, которая 
действует с 1999 года. И в контексте интересов 
национальной безопасности государства откры-
тие такого центра можно считать событием обще- 
национального масштаба.

Работы по модернизации центра проводи-
лись за счет средств Украэроруха и кредита Евро-
пейского банка реконструкции и развития (ЕБРР). 
Общая стоимость основных фондов составля-
ет 45 968,5 тыс. грн, в том числе строительно-
монтажные работы — 13 841,6 тыс. грн, оборудо-
вание и инвентарь — 16 096,9 тыс. грн.

Исполнители работ были избраны на откры-
том тендере. Реконструкция здания центра про-
ведена ЗАО «Приоритет» (Украина). Моноимпульс-
ный вторичный радиолокатор установлен фирмой 
«Indra Sistemas» (Испания), аэродромный радио-
локатор — фирмой «Selex» (Италия), систему языко-
вой связи – фирмой «S.I.T.T.I.» (Италия). А техниче-
ское оборудование, автоматизированную систе-
му управления воздушным движением «Виктория» 
создали и установили специалисты отечественно-
го производителя аэронавигационного оборудова-
ния — корпорации «НПО «Аэротехника». 

Автоматизированная система управления воз-
душным движением «Виктория» предназначена для 
поддержки процессов управления воздушным дви-
жением, организации воздушного пространства и 
их анализа в зоне ответственности Симферополь-
ского районного диспетчерского центра. Специфи-

ка Симферопольского района полетной информа-
ции заключается в следующем. Это один из 5-ти 
районов полетной информации, являющийся са-
мым большим по площади – почти 200000 кв. км, 
и значительная часть воздушного пространства, на-
ходящегося в зоне ответственности Симферополь-
ского центра, — это международное воздушное 
пространство над нейтральными водами Черного 
моря. Именно здесь проходят наиболее загружен-
ные воздушные трассы. В 2006 году количество по-
летов, осуществленных в этом районе, составило 
около 165000, что на 8% больше по сравнению с 
2005 годом. В І квартале 2007 года специалисты 
Симферопольского районного диспетчерского цен-
тра уже обеспечили аэронавигационным обслужи-
ванием около 35000 полетов. 

Реконструкция и переоборудование район-
ного диспетчерского центра управления воздуш-
ным движением в Симферополе осуществлялись в 
рамках реализации Концепции развития граждан-
ской авиации, утвержденной постановлением Ка-
бинета Министров Украины от 28 декабря 1996 г. 
№ 1587, Гарантийного соглашения между Украи-
ной и Европейским банком реконструкции и раз-
вития (ЕБРР), подписанного 14 февраля 1998 г., 
и Кредитного соглашения между Украэрорухом и 
ЕБРР от 26 февраля 1998 г. № 639.                   

Государственное предприятие об-
служивания воздушного движения 
Украины создано в 1992 г. Генераль-
ный директор Украэроруха – Юрий 
Чередниченко. Предприятие являет-
ся основой аэронавигационной систе-
мы Украины и предоставляет полный 
спектр услуг по аэронавигационно-
му обслуживанию: обслуживание воз-
душного движения, организацию по-
токов воздушного движения, органи-
зацию и менеджмент воздушного про-
странства, радиотехническое обеспе-
чение связи, навигации и наблюде-
ния, обеспечение метеорологической 
и аэронавигационной информацией 
всех видов полетов в зоне своей от-
ветственности, что охватывает 5 райо-
нов полетной информации общей пло-
щадью 776442 кв. км. За последние 
10 лет длина международных маршру-
тов в воздушном пространстве Украи-
ны увеличилась в 6 раз и в настоящее 
время составляет 47145 км.
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Новости 
УКРАЭРОРУХА

Единое европейское небо    
13 — 14 октября 2011 года Государственное 

предприятие обслуживания воздушного движения 
Украины совместно с Государственной авиацион-
ной службой Украины провели установочное сове-
щание по обновлению и сопровождению Нацио-
нального плана по внедрению Единого европей-
ского неба (LSSIP) для Украины на период 2012 —  
2016 годов.

В совещании приняла участие представитель 
Евроконтроля Ана Паула Франголо — координатор 
проекта LSSIP для Украины, представители Ми-
нистерства обороны Украины и Международного  
аэропорта «Борисполь».

В ходе совещания обсуждались новые задачи 
Европейского плана по внедрению Единого евро-
пейского неба (ESSIP) 2011 и рассматривался ра-
бочий проект LSSIP Украины 2012 — 2016.

Совещания такого уровня с участием евро-
пейского координатора являются традиционны-
ми в практике Евроконтроля и проводятся ежегод-
но перед началом нового цикла выполнения задач 
Европейского плана по внедрению Единого евро-
пейского неба (ESSIP).

Ана Паула Франголо, координатор проекта 
LSSIP для Украины:

— Результаты совещания свидетельствуют о 
том, что Украэрорух знает, чего конкретно должен 
достичь и что для этого необходимо сделать. Укра-
ина вышла на хороший уровень в сфере аэрона-
вигации даже в сравнении  со странами Централь-
ной Европы. Аэронавигационная система Украи-
ны имеет необходимый потенциал для дальнейше-
го развития.

Руслан Гуцан, национальный координатор 
LSSIP:

— Планирование и выполнение Украиной, в 
частности Украэрорухом, задач LSSIP в соответ-
ствии с ESSIP является приоритетным вектором 

развития. Недавно Евроконтроль принял реше-
ние о том, что отныне LSSIP будет главным инст-
рументом отчетного характера (в рамках ATM 
Master Plan), а не планом, как раньше. Но в Укра-
ине ситуация несколько другая — в соответствии 
с действующим законодательством LSSIP задекла-
рирован как план на пять лет. Поэтому Украэро-
рух использует этот документ именно для планиро-
вания аэронавигационной деятельности по евро-
пейским стандартам. В ходе совещания было до-
стигнуто понимание с координатором от Еврокон-
троля, и этот документ будет рассматриваться как 
план пятилетнего цикла для Украины. Для Еврокон-
троля важной является унификация принципов аэ-
ронавигационного обслуживания и выполнения 
типовых задач всеми европейскими странами по 
внедрению Единого европейского неба.

Украэрорух внедрил на аэродроме «Борисполь» 
автоматизированную систему передачи 
информации в районе аэродрома

На аэродроме «Киев» (Борисполь) Государ-
ственное предприятие обслуживания воздушно-
го движения Украины ввело в эксплуатацию Авто-
матизированную систему передачи информации 
в районе аэродрома (ATIS). Это стало еще одним 
фактором обеспечения высокого уровня безопас-
ности полетов в украинском небе.

Эта система предназначена для оператив-
ного извещения экипажей воздушных судов, ко-
торые находятся в районе аэродрома, важной 
метеорологической и аэронавигационной ин-
формацией.

Отныне на двух частотах авиационной связи 
обеспечивается непрерывное циклическое веща-
ние сообщений на русском и английском языках в 
автоматическом режиме, как это предусмотрено 
Правилами полетов воздушных судов и обслужи-
вания воздушного движения в классифицирован-
ном воздушном пространстве Украины.
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Раньше эта информация записывалась на 
пленку оператором ATIS (диктором).

На очереди — испытание и внедрение анало-
гичных систем на аэродромах «Одесса», «Симфе-
рополь», «Львов», «Днепропетровск», «Донецк» и 
«Киев» (Жуляны).

Украэрорух подписал Меморандум о 
взаимопонимании между предприятиями, 
предоставляющими услуги при обслуживании 
воздушного движения в аэропорту «Борисполь»

В Международном аэропорту «Борисполь» со-
стоялось подписание Меморандума о взаимопони-
мании, одним из участников которого стал Украэро-
рух, — Государственное предприятие обслужива-
ния воздушного движения Украины.

Этим Меморандумом стороны подтверди-
ли готовность реализовывать концепцию «Airport 
Collaborative Decision Making» (CDM, Совмест-
ное принятие решения), что предусмотрено Наци-
ональным планом по Единому небу для Украины 
(UA LSSIP), который Украина согласовывает с Ев-
роконтролем.

Целью концепции Совместного принятия 
решения является повышение пропускной спо-
собности аэродрома и аэропорта «Борисполь», 
уменьшение задержек воздушных судов и опти-
мальное использование инфраструктуры аэро-
порта и ресурсов компаний-участников. Для это-
го будут созданы единые механизмы своевре-
менного обмена высокоточной информацией 
обо всех процессах при обслуживании воздуш-
ных судов на аэродроме и в аэропорту. В част-
ности, будет улучшено и информирование пас-
сажиров.

Меморандум о взаимопонимании подписали: 
Международный аэропорт «Борисполь», Украэро-
рух, Аэропортовый комитет, авиакомпании «Меж-
дународные авиалинии Украины» и «Аэросвит», Ки-

евская областная таможня, компании «Свиспорт 
Украина» и «Аэрохендлинг».

Внедрение концепции Совместного приня-
тия решения как задача UA LSSIP (задача AOP05-
APO01-06) согласно этому документу должно быть 
реализовано до 2014 года.

Концепция CDM уже действует в аэропортах 
Брюсселя, Мюнхена, Франкфурта, Парижа, Сток-
гольма, Хельсинки, Милана, Барселоны, Лондона 
и Амстердама.

Комментарии участников

Антон Волов, генеральный директор Между-
народного аэропорта «Борисполь»:

— Это знаковое событие для аэропорта и для 
авиации Украины в целом. Концепция СDM-A по-
зволит поднять на качественно новый уровень ра-
боту всех служб аэропорта, Украэроруха, хендлин-
говых компаний, авиакомпаний и позволит умень-
шить задержки рейсов, что очень важно для авиа-
пассажиров.

Юрий Чередниченко, генеральный дирек-
тор Украэроруха

— Украина является членом Евроконтроля с 
2004 года, и мы, как провайдер, давно и тесно со-
трудничаем с этой организацией, достойно пред-
ставляем интересы нашего государства в евро-
пейском сообществе. Подписание этого ответ-
ственного документа будет способствовать еще 
большей гармонизации нашего сотрудничества и 
имплементации в Украине европейских правил 
развития авиационной отрасли. Это позволит под-
нять на более высокий уровень качество обслужи-
вания пассажиров. Думаю, представители Евро-
контроля подтвердят, что за последние 5-7 лет 
Украина сделала значительные шаги в развитии и 
внедрении международных процедур. Мы и даль-
ше будем плодотворно сотрудничать и подставлять 
друг другу свое дружеское плечо.
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Подписанный  документ свидетельствует о 
том, что Украина неуклонно движется в Европей-
ское сообщество. Возможно не все шаги явля-
ются семимильными, ведь это, поверьте мне как 
специалисту, очень сложные задачи, стоящие се-
годня перед государством, в частности в контек-
сте имплементации международных требований 
и совершенствования законодательных норм. Но 
можно смело утверждать, что как раз в авиацион-
ной сфере наше государство имеет передовые по-
зиции. И подписание этого меморандума является 
дополнительным тому подтверждением.

Это один из шагов, предусмотренных в Наци-
ональном плане по Единому небу для Украины, ко-
торый составляется провайдером и утверждает-
ся авиационными властями ежегодно. Согласно 
ему, мы планируем в феврале 2012 года в аэро-
порту «Борисполь» ввести сокращенные интерва-
лы в воздушном пространстве, чтобы уменьшить 
время захода самолетов на посадку. Также приме-
няются параллельные заходы на посадку, что по-
зволит обслуживать до 100 воздушных судов в час. 
Это достаточно высокая пропускная способность. 
Для сравнения, средняя пропускная способность 
в Европе — 40-50 судов. Мы и в рамках подго-
товки к Евро-2012, и в рамках запланированно-
го дальнейшего повышения пропускной способно-
сти воздушного пространства Украины делаем со 
своей стороны все возможное, чтобы авиапасса-
жиры не имели неудобств из-за задержек рейсов.

Виталий Симак, заместитель директора де-
партамента аэронавигации и внешних связей 
Госавиаслужбы:

— Авиационные власти принимали непосред-
ственное участие в этом проекте — мы иниции-
ровали привлечение специалистов Евроконтро-
ля к его разработке, проводили рабочие встречи 
с участием представителей власти, Украэроруха и 
основных аэропортов Украины. CDM — это точное 
и пунктуальное выполнение своих обязательств 
всеми сторонами, своевременный обмен досто-
верной информацией, сообщение обо всех кор-
ректировках данных. Обычно проблемы возника-
ют из-за несвоевременности получения информа-
ции или задержки данных о внесении соответству-
ющих изменений.

Для имиджа Украины как авиационного госу-
дарства это важный шаг, и аэропорт «Борисполь» — 
первый в Украине, который воплощает эту концеп-
цию, но не последний, за ним будут другие!

Валентина Пальниченко, представитель аэро-
портового комитета

— «Борисполь» — не первый аэропорт в мире, 
который воплощает концепцию СDM-A, но мы 
первый аэропорт в Украине, который это делает. 
Это общий язык, который мы будем использовать 
и оперировать одними терминами. Таким обра-
зом будем лучше понимать друг друга и прини-
мать совместные решения на основании общей 
информации. Авиакомпании и аэропорт смогут 
лучше использовать свои ресурсы, и от этого выи-
грают все. Уже есть аэропорты в Европе, работа-
ющие с этой концепцией. На их примере мы ви-
дим положительные результаты воплощения тако-
го проекта.
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Пол Уилсон, руководитель департамента 
аэропортов Евроконтроля

— Как известно, в ближайшие несколько лет в 
европейском регионе объемы воздушного движе-
ния удвоятся, и в этой связи весьма актуальным 
для аэропортов становится воплощение концеп-
ции принятия совместных решений — CDM.

Очевидно, что аэропорты имеют огромные 
объемы информации. И наш опыт показывает, что 
часто эти данные не распространяются эффектив-
но между всеми службами, привлеченными к об-
служиванию воздушных судов в аэропорту. CDM 
ощутимо улучшит обмен информацией, чтобы сде-
лать процесс эффективным, открытым и прозрач-
ным, когда необходимую информацию вовре-
мя получают нужные люди. Улучшение информи-
рованности снизит количество ошибок, в резуль-
тате чего аэропорт будет использовать свои ре-
сурсы гораздо эффективнее. У нас есть положи-
тельный опыт аэропортов, которые уже воплоти-
ли CDM – уменьшились задержки рейсов, сократи-
лись затраты времени на заправку топливом и ру-
ление, снизилось влияние на окружающую среду. 
В европейском регионе все больше и больше аэ-
ропортов внедряют CDM и получают больше воз-
можностей для повышения эффективности в рабо-
те вследствие присоединения к Центральной си-
стеме организации потоков воздушного движения 
Евроконтроля. Важно иметь информацию в реаль-
ном времени о всех процессах, которые происхо-
дят на аэродроме, чтобы оказывать услуги более 
гибко и ответственно. 

Подписание меморандума о взаимопонима-
нии — это важный шаг, объединяющий всех участ-

ников, сотрудничающих в этом процессе. Это мас-
штабное и сложное задание, особенно учитывая 
приближение 2012 года. Но я убежден, что это бу-
дет сделано, поскольку украинские специалисты 
имеют такую цель и начали работать над ее дости-
жением вовремя. Евроконтроль поддерживает ре-
ализацию CDM, и мы уже проводили совместные 
тренинги по этому вопросу. Будем рады поделиться 
опытом других аэропортов европейского региона.

Два месяца назад мы предоставили серти-
фикат соответствия аэропорту Шарля де Голля в 
Париже. Они очень успешно реализовали проект 
CDM чуть больше года назад. Я уверен, что Евро-
контроль в будущем предоставит такой же серти-
фикат аэропорту «Борисполь».                                 

Государственное предприятие обслу-
живания воздушного движения Украины 
(Украэрорух) создано в 1992 году. Генераль-
ный директор Украэроруха — Юрий Чередни-
ченко. Предприятие предоставляет полный 
спектр услуг по аэронавигационному обслу-
живанию: обслуживание воздушного движе-
ния, организацию потоков воздушного дви-
жения, организацию и менеджмент воздуш-
ного пространства, радиотехническое обе-
спечение связи, навигации и наблюдения, 
обеспечение метеорологической и аэрона-
вигационной информацией всех видов по-
летов в зоне своей ответственности, которая 
охватывает 5 районов полетной информа-
ции общей площадью 776442 кв. км.
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Ответственность государств 
за аэронавигационные средства
и стандарты — понимание 
масштабов, характера и объемов

ВВЕДЕНИЕ 
Цель Конвенции международной граждан-

ской авиации от 7 декабря 1944 г. заключается, 
кроме прочего, в изложении основных «принци-
пов и мер для того, чтобы международная граж-
данская авиация могла развиваться безопасным 
и организованным образом…». Развитие эффек-
тивной всемирной системы воздушных перевозок 
требует комплексной, совместимой и бесшовной 
инфраструктуры для аэронавигационных услуг во 
всем мире. С этой целью статья 28 чикагской Кон-
венции (Аэронавигационные средства и стандарт-
ные системы) формулирует обязательства, взятые 
государствами — членами с целью создания аэро-
навигационных средств и стандартных систем.  

Статья 28 чикагской Конвенции предписыва-
ет следующее:

«Каждое государство —  участник обязуется, 
насколько возможно: 

(а) обеспечивать на своей территории аэро-
порты, радиослужбы, метеорологические службы 
и другие аэронавигационные объекты для содей-
ствия международной аэронавигации в соответ-
ствии со стандартами и практикой, рекомендуе-
мыми или устанавливаемыми время от времени 
по этой Конвенции;

(б) принять и ввести в действие соответствую-
щие стандартные системы процедур связи, кодов, 
обозначений, сигналов, освещения и другой экс-
плуатационной практики и правил, которые могут 
рекомендоваться или устанавливаться время от 
времени по этой Конвенции;

(в) сотрудничать в международных мерах по 
обеспечению публикации аэронавигационных 
карт и таблиц в соответствии со стандартами, ко-
торые могут рекомендоваться или устанавливать-
ся время от времени по этой Конвенции.

Статью 28 нужно понимать с системной пер-
спективы. Аэронавигационные средства, упомя-

Д-р Френсис Шуберт
Скайгайд, швейцарская 
аэронавигационная служба 
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нутые в названии этого документа, охватывают и 
услуги, предлагаемые пользователям воздушного 
пространства, и техническую инфраструктуру, тре-
буемую для предоставления таких услуг. Эти эле-
менты включают аэропорты, радиослужбы, метео-
рологические службы, аэронавигационные служ-
бы (АНС), обозначения, сигналы, освещение и аэ-
ронавигационные карты и таблицы. Поскольку вы-
воды, сделанные в этом документе, распространя-
ются на все вышеизложенное, произведенное ис-
следование сконцентрировано конкретно на аэ-
ронавигационных средствах, упомянутых в статье 
28, лит. А, и в особенности на средствах, обеспе-
чивающих функции организации воздушного дви-
жения (ОВД). 

До конца 1980-х большинство государств соз-
дали АНС на своих территориях в форме государ-
ственных учреждений, работающих в рамках сво-
их соответствующих суверенных границ, хотя ряд 
государств взял на себя ответственность предо-
ставлять услуги ОВД над зонами за пределами 
своих территориальных вод в соответствии с по-
ложениями Приложения 11 (Аэронавигационное 
обслуживание) ICAO. Традиционная модель госу-
дарственного провайдера аэронавигационных 
услуг была выбрана по двум основным причинам. 
Во-первых, она считалась наиболее эффектив-
ным способом соблюдения государствами меж-
дународных обязательств по чикагской Конвен-
ции. Во-вторых, провайдеры АНО выполняют функ-
ции, тесно связанные с использованием суверен-
ных прав. Государственные организации воспри-
нимались как лучший выбор, позволяющий госу-
дарствам сохранять уровень контроля, необходи-
мый для выполнения суверенных задач. 

Статья 28 не поднимала никаких конкретных 
правовых обсуждений в течение нескольких пер-
вых десятилетий после вступления в силу чикагской 
Конвенции, во времена, когда АНС управлялись на-
циональными государственными агентствами. 

Однако последние два десятилетия характе-
ризовались двумя основными тенденциями, кото-
рые принципиально изменили обстановку АНС во 
всем мире. Во-первых, многие государства посте-
пенно дали своим провайдерам АНО некоторую 
степень институциональной, финансовой и управ-
ленческой самостоятельности, отделив оказание 
услуг от регулирующей функции государства. Са-
мостоятельные органы АНС учреждались в различ-
ных юридических формах от открытых акционер-
ных компаний до полностью приватизированных 
корпораций. 

Во-вторых, авиационное сообщество осознало, 
что правильное функционирование системы АНС 
на мировом уровне требует отхода от исторической 
тенденции государств ограничиваться оказанием 
аэронавигационных услуг в воздушном простран-

стве в рамках своих государственных границ. Нуж-
но рассматривать переход к оказанию услуг за го-
сударственными границами, когда провайдер АНО 
выполняет функции АНС через границы страны, где 
находится, в воздушное пространство другого госу-
дарства, если такая практика может улучшить безо-
пасность и эффективность полетов.

Хотя право государств на делегирование функ-
циональной ответственности за обеспечение АНС 
самостоятельным или иностранным предприяти-
ям не отрицалось, также принято, что даже когда 
государства передают эксплуатационные обязан-
ности таким организациям «соответствующие госу-
дарства продолжают нести ответственность по ста-
тье 28 чикагской Конвенции». Возникла необходи-
мость уточнить точный размер, характер и степень 
ответственности соответствующих государств по 
статье 28 за создание аэронавигационных центров. 
Постоянная работа, ведущаяся под руководством 
ICAO по разработке и внедрению международных 
систем связи, навигации и наблюдения (СНН), та-
ких как Глобальная навигационная спутниковая си-
стема, представляет еще одно изменение, подчер-
кивающее необходимость разъяснить уменьшение 
ответственности государств по статье 28.

Существует относительно немного юридиче-
ских документов, в которых четко говорится о мас-
штабах, характере и объеме ответственности госу-
дарств по статье 28, а научные заключения по это-
му предмету немногочисленны. Однако существует 
огромное количество материалов, включая прави-
ла, резолюции и рабочие документы ICAO, а также 
юридические анализы, касающихся конкретно об-
ласти ОВД, одного из основных компонентов АНС, 
смысл которых в  большинстве случаев, может рас-
пространяться по аналогии на АНС в общем. 

ОТВЕТСТВЕННОСТЬ ГОСУДАРСТВ ПО 
СТАТЬЕ 28

Масштаб 

Воздушные суда, занимающиеся междуна-
родными перевозками, требуют надежной инфра-
структуры и услуг, которые будут служить различ-
ным специальным целям. Они содействуют мини-
мизации рисков воздушных происшествий (таких 
как столкновение ВС) и предотвращению задер-
жек путем упрощения потоков воздушного движе-
ния. Они также помогают оптимизировать эксплу-
атационную эффективность полетов, обеспечивая 
возможность лететь по траектории, предпочтитель-
ной для пилота. Чтобы быть эффективными такие 
инфраструктуры и услуги должны иметь пропуск-
ную способность, отвечающую спросу, и должны 
функционировать без срывов, своевременно и в 
своей географической местности. 
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Аэронавигационные средства должны устанав-
ливаться таким образом, чтобы международное воз-
душное движение имело доступ в территорию соот-
ветствующих государств, например, благодаря нали-
чию аэропортов, которые могут принять тип ВС, вы-
полняющих международные перевозки, и прокла-
дывая авиатрассы, позволяющие этим ВС достигать 
аэропортов. Они также должны обслуживать пролеты 
через свою территорию транзитных ВС.

Функционирование мировой аэронавигаци-
онной системы требует гармонизации применяе-
мых технических требований и эксплуатационных 
процедур. 

Цель статьи 28 заключается в обеспече-
нии наличия средств, отвечающих этим критери-
ям, во всем мире. Она формулирует двойное обя-
зательство государств. Во-первых, государства 
должны принимать меры по установке систем 
для поддержки международной аэронавигации. 
Во-вторых, государства должны обеспечивать со-
ответствие этих систем стандартам и рекомендуе-
мой практике ICAO.

Аэронавигационные системы
В статье 28 представлен список средств, 

услуг и продукции, подпадающих под это поло-
жение. Кроме того, в документе ICAO «Полити-
ка сборов для аэропортов и аэронавигацион-
ных служб» перечисляются аэронавигационные 
услуги в особом контексте финансирования АНС, 
они включают: «организацию воздушного движе-
ния, системы связи, навигации и наблюдения, 
метеорологические услуги для аэронавигации, 
поисково-спасательные работы и услуги аэрона-
вигационной информации».

В региональных и национальных правилах 
можно найти другие определения, и не всегда они 

совпадают с документами ICAO. Например, в ев-
ропейских положениях SES не включены ОВД и 
поисково-спасательные работы.

Требования статьи 28 относятся исключи-
тельно к системам, созданным государствами для 
международных аэронавигационных услуг. Поло-
жения чикагской Конвенции не относятся к систе-
мам, предназначенным только для местного поль-
зования. Но фактически средства АНС часто обслу-
живают и внутреннее и международное воздуш-
ное движение. 

Географические рамки 
Государства должны устанавливать аэронави-

гационные системы на своих территориях. Однако 
ICAO признает необходимость обеспечения ком-
плексной и бесшовной сети средств АНС во всем 
мире, во избежание срывов в наличии, качестве, 
надежности и непрерывности услуг, оказываемых 
международной авиации. Имеются большие про-
странства на поверхности земли, которые прости-
раются за пределы суверенных государственных 
территорий. В частности, обширные области в от-
крытом море, где требуется аэронавигационное 
обслуживание. По этой причине в Приложении 11, 
раздел 2.1.2 говорится: «в зонах воздушного про-
странства над открытым морем или зонах с нео-
пределенным суверенитетом, предоставление 
услуг ОВД должно определяться на основе регио-
нальных аэронавигационных соглашений». По та-
ким соглашениям государствам предлагается при-
нимать на себя ответственность за ОВД (и по ана-
логии АНС) в конкретных зонах воздушного про-
странства над открытым морем.

Соответствие стандартам и рекомендуемой 
практике ICAO (SARPs)

Принимая на себя обязательства по обеспе-
чению аэронавигационных систем на своей тер-
ритории, государства обязуются обеспечить соот-
ветствие оказываемых услуг и технической инфра-
структуры, поддерживающей эти услуги, SARPs ICAO 
на основании статьи 37 чикагской Конвенции (При-
нятие международных стандартов и процедур).

ХАРАКТЕР ОБЯЗАННОСТЕЙ ГОСУДАРСТВ
Ратифицируя Конвенцию, государства — чле-

ны принимают обязательства только перед дру-
гими государствами-участниками. Сама по себе 
Конвенция не создает прерогативы, права или 
обязательства перед физическими лицами госу-
дарств — членов. Сущность публичного междуна-
родного права в отношении обязательств госу-
дарств по статье 28 основополагающая, в частно-
сти для целей установления нарушений государ-
ствами своих обязательств, средств правовой за-

стратегия
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щиты в случаях таких нарушений, и обязательств 
по возмещению ущерба, возникающего вслед-
ствие отказа аэронавигационных средств, уста-
новленных государством-участником. 

ОБЪЕМ ОБЯЗАТЕЛЬСТВ ГОСУДАРСТВ
Обязательства государств по статье 28 не име-

ют жесткого или узкого определения в том смысле, 
что они имеют полную свободу в отношении:

	С редств выполнения своих обязательств.
	У ровня инфраструктуры и услуг, предо-

ставляемых международной авиации. 
	С тепени соответствия их аэронавигаци-

онных систем положениям ICAO.

Объем выполнения обязательств 
Обязательства, налагаемые на государства, 

не являются безусловными. Каждое государство 
должно установить аэронавигационные системы 
в соответствии с SARPs  ICAO «насколько это осу-
ществимо». В Конвенции нет четкого определения 
слова «осуществимо», каждое государство само 
определяет объем осуществимости. 

Уровень инфраструктуры и услуг 
Аэронавигационные средства, создаваемые 

государствами — членами, должны быть адекват-
ными, чтобы служить потребностям международ-
ной авиации. Государства сами определяют раз-
меры инфраструктуры и услуг, оказываемых меж-
дународному воздушному движению на уровне, ко-
торый они считают осуществимым. Для обеспече-
ния непрерывности обслуживания в Приложении 
11 также требуется от государств «разрабатывать и 
обнародовать чрезвычайные планы на случай сры-
ва или потенциального срыва ОВД и соответствую-
щих вспомогательных услуг в воздушном простран-
стве, за которые они несут ответственность».  

С географической точки зрения от государств 
не требуется установка инфраструктуры АНС на 
всей своей территории, а только в тех частях, ко-
торые относятся к международному аэронави-
гационному обслуживанию. Согласно статье 68 
Конвенции (Назначение маршрутов и аэропор-
тов), каждое государство может самостоятельно 
«назначать маршрут следования на своей терри-
тории для международного воздушного транспор-
та и аэропорты для использования этим транс-
портом». 

Если государства принимают на себя обяза-
тельства АНС над открытым морем, они несут та-
кую же ответственность за эти сектора воздушно-
го пространства, как за свою суверенную террито-
рию.  ICAO особенно заботит, чтобы уровень обслу-
живания в этих секторах не страдал от внутренних 

проблем ответственного государства, таких как за-
бастовки. По этой причине соответствующие госу-
дарства определяют специальные меры в форме 
чрезвычайных планов.

Ответственность за 
предоставление услуг 

Учреждение АНС требует действий на поли-
тическом, административно-правовом и рабо-
чем уровне. На политическом уровне государства 
определяют масштабы инфраструктуры и обслу-
живания международного воздушного движения. 
На административно-правовом уровне формули-
руются цели в форме законодательства, определя-
ются правила учреждения и предоставления АНО. 
Также устанавливаются процедуры сертификации 
и управления провайдеров АНО. Сюда также вхо-
дят экономические и авиационные нормы, а так-
же определение эксплуатационных показателей. 
Функция обслуживания состоит из эффективно-
го  выполнения АНО и технических задач в рамках 
административно-правовой структуры.

Ответственность государств по статье 28 от-
носится в первую очередь к политическим и 
административно-правовым аспектам АНС. Они 
сводятся к «установлению и поддержанию стан-
дартов и качества обслуживания». По сути, ста-
тья 28 определяет цель в смысле наличия и каче-
ства (измеряемого соответствием SARPs ICAO), но 
предоставляет государствам свободу в отношении 
средств достижения этой цели.

Также государства могут сами устанавливать 
организационную структуру на своей территории. 
Ничто в чикагской Конвенции или в приложениях 
не мешает государствам создавать разные орга-
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низации, государственные, иностранные, откры-
тые акционерные общества или частные компа-
нии, предоставлять АНО в отдельных частях или на 
всей территории. 

Если государство передает функциональные 
обязанности на предоставление услуг самосто-
ятельному или иностранному предприятию, оно 
должно выполнять свое обязательство по статье 
28 посредством:

	О пределения четких функциональных за-
дач для провайдера услуг, отражающих уровень 
выполнимости, установленный государством.

	У чреждения четкой административно-
правовой структуры, в рамках которой будет дей-
ствовать самостоятельное предприятие, и которая 
должна соответствовать SARPs ICAO, за исключе-
нием случаев различия между SARPs ICAO и соб-
ственными положениями государства, о которых 
Совет ICAO надлежащим образом информирован 
в соответствии со статьей 38 (Отклонения от меж-
дународных стандартов и процедур).

	 Применения соответствующей процеду-
ры сертификации, демонстрирующей способность 
провайдера услуг предоставлять требуемый уро-
вень качества. 

	С истематического надзора над работой 
провайдера услуг, чтобы проверять соблюдение по-
следним необходимого уровня качества работы и 
всех условий административно-правовой структуры.

Соответствие SARPs  ICAO
Определение границ выполнимости особенно 

важно при определении обязательств государств в 
отношении соответствия SARPs ICAO. Уровень вы-
полнимости, определенный государством, должен 
измеряться  по различиям между SARPs ICAO и на-
циональным законодательством, о которых был 
информирован Совет ICAO.

Статья 37 представляет краеугольный камень 
регулирующей системы ICAO. Она предписыва-
ет: «каждое государство — член обязуется сотруд-
ничать в обеспечении наивысшей осуществимой 
степени согласованности положений, стандартов, 
процедур и организации в отношении ВС, персо-
нала, авиатрасс и вспомогательных услуг во всех 
вопросах, в которых такая согласованность будет 
способствовать улучшению аэронавигации. С этой 
целью ICAO должна принимать и время от време-
ни корректировать, по мере необходимости, меж-
дународные стандарты и рекомендуемую практи-
ку и процедуры…».

Статья 38 предлагает некоторую свободу дей-
ствий государствам относительно полного соответ-
ствия национальных правил правилам ICAO. В ней 
говорится: «Любое государство, которое считает 
невыполнимым соответствие во всех отношениях  
какому-либо международному стандарту или про- 
цедуре после их изменения; или которое считает 
необходимым принять правила или практику, от-
личающиеся в каком-либо отношении от междуна-
родного стандарта, должно незамедлительно уведо-
мить ICAO о различии между собственной практи-
кой и установленной международным стандартом».

Следовательно, любое различие, доведенное 
государством до сведения ICAO, между его соб-
ственными правилами и стандартами ICAO, фор-
мулирует объем выполнимости государством его 
обязательств по статье 28 чикагской Конвенции. 

Определение правил, которыми руководству-
ется предоставление АНО над открытым морем, 
в частности в плане соответствия правилам ICAO, 
поднимает интересные правовые вопросы. Ста-
тья 12 (Правила полетов) Конвенции предписы-
вает: «над открытым морем действуют правила, 
установленные этой Конвенцией». По этой статье 
действия государств, обслуживающих зоны над от-
крытым морем, должны полностью соответство-
вать SARPs ICAO, без возможности уведомления 
о различиях между предписаниями ICAO и прави-
лами, применяемыми провайдерами услуг. Прин-
цип полного соответствия четко выражен в раз-
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деле 2.1.2 Приложения 11: «государство, взяв-
шее на себя обязательство оказывать аэронави-
гационные услуги в таких зонах воздушного про-
странства, должно обеспечить организацию и пре-
доставление услуг в соответствии с положениями 
этого Приложения».

Однако интересно, что в введении к Прило-
жению 11 объясняется: «…государство, принима-
ющее на себя такие обязательства, может приме-
нять стандарты и рекомендуемую практику таким 
способом, который соответствует принятому для 
воздушного пространства под его юрисдикцией». 

Далее примечание в статье 11 оговарива-
ет, что «Совет при утверждении введения к этому 
Приложению указал, что государство, принимаю-
щее на себя обязательства аэронавигационного 
обслуживания над открытым морем или в воздуш-
ном пространстве неустановленной суверенности, 
может применять стандарты и рекомендуемую 
практику таким способом, который соответствует 
принятому для воздушного пространства под его 
юрисдикцией».

Практический и правовой смысл этих уточне-
ний состоит в том, что если государства уведом-
ляют о различиях между своими национальными 

правилами ОВД и SARPs ICAO, они имеют право 
распространить эти различия на те зоны воздуш-
ного пространства над открытым морем, где они 
обязались производить аэронавигационное обслу-
живание. Хотя практический здравый смысл этого 
принципа очевиден, остается сомнение, представ-
ляют ли «указание» Совета в введении к Приложе-
нию 11 и примечание к статье, ни одно из которых 
не несет правового статуса, правомерное юриди-
ческое основание для правила, которое представ-
ляет исключение из правила, установленного Кон-
венцией ICAO.

НАРУШЕНИЕ ОБЯЗАТЕЛЬСТВ 
ГОСУДАРСТВ 

В основном государства будут считаться на-
рушившими свои обязательства, если установлен-
ные аэронавигационные системы (обслуживаю-
щие ВП над их территорией и сектора над откры-
тым морем под их ответственностью) не отвеча-
ют потребностям международной аэронавигации, 
предлагают недостаточные мощности для удовлет-
ворения спроса на движение, имеют ограничен-
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ную оперативную эффективность или допускают 
технические или эксплуатационные срывы. Общее 
недовольство также может быть вызвано несоот-
ветствием авиационных правил государства регу-
лирующей структуре, принятой ICAO.

Жалобы по поводу нарушения государством — 
членом своих обязательств по статье 28 могут по-
даваться только другими государствами — члена-
ми Конвенции в Совет ICAO в соответствии со ста-
тьей 84 (Разрешение споров) Конвенции.

В статье 69 говорится о рассмотрении пре-
тензий относительно адекватности аэронавигаци-
онных средств: «Если Совет посчитает, что аэро-
порты или другие аэронавигационные средства, 
включая радио- и метеорологические службы го-
сударств — членов, недостаточно адекватны для 
безопасного, регулярного, эффективного и эко-
номичного функционирования международного 
воздушного транспорта, настоящего или будуще-
го, Совет должен напрямую проконсультировать-
ся с соответствующим государством с целью поис-
ка средств исправления положения и может дать 
рекомендации с этой целью. Государство — участ-
ник Конвенции не будет считаться виновным в на-
рушении этой Конвенции, если оно не сможет вы-
полнить эти рекомендации». 

Свобода действий, данная государствам в от-
ношении определения осуществимого уровня ин-
фраструктуры и услуг для международного воз-
душного движения и степени соответствия своих 
средств правилам ICAO, делает перспективу фор-
мального нарушения обязательств по статье 28 
маловероятной. Это заключение тем более верно, 
что Конвенция четко исключает нарушения обя-
зательств государствами даже в тех случаях, ког-
да, по мнению Совета, аэронавигационные сред-
ства государства не удовлетворяют требованиям 

статьи 28, и государство отказывается устранять 
недостатки. В результате «… обязательства, взя-
тые на себя государствами — участниками подле-
жат ограничениям и предосторожностям, которые 
обеспечивают невозможность принудить государ-
ство предпринять действия против своей воли».

АСПЕКТЫ ОТВЕТСТВЕННОСТИ 
Общее заблуждение состоит в том, что на осно-

вании статьи 28 отдельные граждане могут подать 
в суд на государство с требованием возмещения в 
случае ущерба, причиненного небрежностью про-
вайдера АНО этого государства. Предположение, 
что раз государства продолжают нести ответствен-
ность по статье 28 даже в случае передачи функ-
циональных обязанностей по предоставлению 
АНО предприятию, независимому от государства, 
то за ними обязательно сохраняется окончатель-
ная ответственность перед третьими сторонами, 
также неверно. Ответственность государств, ука-
занная в статье 28, и компенсация ущерба, при-
чиненного третьим сторонам из-за оказания аэро-
навигационных услуг, совершенно разные юриди-
ческие понятия. 

Ответственность государства существует толь-
ко в том случае, когда такая ответственность чет-
ко предусматривается международным соглаше-
нием и действующим законодательством этого го-
сударства. 

Как объяснялось выше, Чикагская Конвенция 
формулирует обязательства, предписанные по по-
ложениям публичного международного права. Она 
не создает юридических прав или прерогатив для 
физических лиц в общем; как и не предписывает 
никаких обязанностей государствам по возмеще-
нию ущерба, причиненного физическим лицам в 
связи с аэронавигационным обслуживанием. 

В настоящее время не существует междуна-
родной или региональной конвенции, регулирую-
щей ответственность государств в отношении АНО, 
аналогичной системе Монреаль/Варшава, приме-
нимой к ответственности авиаперевозчиков. За 
исключением специальных положений в Конвен-
ции, относящихся к сотрудничеству для обеспече-
ния безопасности аэронавигации в Европе, кото-
рые определяют ответственность Евроконтроля за 
управление международным центром УВД в Маа-
стрихте, ответственность государств за АНО регули-
руется исключительно национальными законами. 

Существуют разнообразные национальные 
режимы ответственности, которые отражают раз-
ные правовые теории, но в конечном счете ведут 
к ответственности государства. По «теории первич-
ного обязательства» государства несут ответствен-
ность в первую очередь, даже если обслуживание 
производится третьей стороной (например, Герма-
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ния и Австрия). Однако государство может сохра-
нить за собой право подать в суд на фактическо-
го провайдера услуг. По «теории субсидиарной от-
ветственности» фактический провайдер АНО несет 
ответственность в первую очередь, но за государ-
ством сохраняется обязательство компенсировать 
любой ущерб, превышающий страховое покрытие 
или финансовые возможности провайдера услуг 
(например, Швейцария). В некоторых странах го-
сударство не несет обязательства на националь-
ном уровне по возмещению ущерба, причиненно-
го сбоями аэронавигационных средств, установ-
ленных согласно статье 28, когда ответственность 
за обслуживание возложена на приватизирован-
ное предприятие. Так обстоит дело в СК и Кана-
де, например, где приватизированный провай-
дер услуг несет полную и единоличную ответствен-
ность за все убытки, причиненные третьим сторо-
нам так же, как обычная частная корпорация. 

ЗАКЛЮЧЕНИЕ
Статья 28 требует, чтобы государства обе-

спечивали аэронавигационные средства на сво-
их территориях в соответствии с SARPs ICAO. Цель 
статьи 28 заключается в обеспечении комплекс-
ной, бесшовной и непрерывной сети АНО во всем 
мире в поддержку безопасности, регулярности и 
эффективности международных воздушных пере-
возок. Не оспариваются ни право государств соз-
давать самостоятельных провайдеров АНО или 
приватизировать системы АНО, ни принцип ока-
зания международных услуг. Однако правильно 
утверждается, даже если ответственность за об-
служивание возлагается на предприятие, а не на 
само государство, соответствующее государство 
будет по-прежнему ответственно по статье 28 чи-
кагской Конвенции. Эта ответственность, глав-
ным образом, регулятивного и контролирующего 
характера. Если обязательства по обслуживанию 
переданы самостоятельной или иностранной ор-
ганизации, государство – участник будет выпол-
нять свои обязательства посредством установле-
ния четких функциональных задач, которые обе-
спечат, чтобы инсталлированные системы отве-
чали потребностям международного воздушного 
движения. Государству также нужно определить 
административно-правовую структуру, соответ-
ствующую правилам ICAO, и сертификационный 
процесс, демонстрирующий способность провай-
дера услуг выполнять  все критерии качества. Го-
сударство должно осуществлять постоянный кон-
троль над работой провайдера АНО и уровнем со-
ответствия аэронавигационных услуг в  установ-
ленной структуре. 

Значительная свобода действий предоставля-
ется отдельным государствам в отношении объе-

ма их ответственности. Во-первых, статья 28 го-
ворит, что государства должны установить аэро-
навигационные объекты «насколько посчитают 
выполнимыми». Поэтому государства сами опре-
деляют уровень инфраструктуры и услуг, который 
считают необходимым для обеспечения безопас-
ности, эффективности и регулярности междуна-
родной аэронавигации. Во-вторых, статья преду-
сматривает возможность для государств уведом-
лять о различиях между собственными авиацион-
ными правилами и правилами ICAO. Согласно ста-
тье 69, государства нельзя принудить принимать 
меры по усовершенствованию своих аэронави-
гационных систем, если Совет даст заключение, 
что эти системы недостаточны для удовлетворе-
ния нужд международной аэронавигации. В све-
те широких полномочий по оценке, данных госу-
дарствам, маловероятно, что государства – участ-
ники могут быть обвинены в нарушении междуна-
родных обязательств. 

В статье 28 сформулированы не обязатель-
ства государств по возмещению ущерба, причи-
ненного физическим лицам по причине срыва их 
АНО; в ней сформулирована ответственность, ко-
торую принимают на себя государства-участники 
перед другими государствами, и не указанны ни 
явные, ни подразумеваемые права или прерога-
тивы их граждан. Обязательство государств по воз-
мещению ущерба, причиненного третьим сторо-
нам, существует только на условиях и в объеме, 
предусмотренных в национальных законодатель-
ствах. Соответствующие национальные законы 
многих государств учли свои обязательства по ста-
тье 28 и установили, в разнообразных возможных 
формах, принцип конечной ответственности госу-
дарства за ущерб, связанный с аэронавигацион-
ным обслуживанием.                                                  
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Распределение
воздушного пространства
в гражданской и военной авиации

Д-р Рувантисса Абейратне 
ICAO

В
оенная и гражданская авиация разли-
чаются по характеру и функциям. Одна-
ко обе действуют в одной и той же об-
становке ОрВД и поэтому используют 

общее воздушное пространство, которое долж-
но строго распределяться для обеспечения без-
опасности и эффективности. Тогда как военная 
авиация важна для национальной безопасности 
и обороны и поэтому является законной и обя-
зательной деятельностью, гражданский воздуш-
ный транспорт не только необходим для междуна-
родного взаимодействия стран, но также вносит 
существенный вклад в мировую экономику. Эти 
два одинаково важных вида деятельности требу-
ют бескомпромиссного сотрудничества в отноше-
нии совместного использования воздушного про-
странства и постоянного понимания потребностей 
друг друга. Военная авиация не только включает 
использование обычных воздушных судов для во-

енных целей, но также использование беспилот-
ных воздушных систем (UAS) и испытания ракет, 
все это требует четкого распределения воздушно-
го пространства в контексте современности. 

Запуск ракет КНДР
Серьезную озабоченность сообщества граж-

данской авиации вызывает тот факт, что с рас-
пространением военной деятельности неизбеж-
но встает вопрос создания угрозы для воздушных 
трасс. Последствия взрыва ядерных ракет Корей-
ской Народной Демократической Республикой 
(КНДР) 5 июля 2006 г. показали, какому риску и 
опасности такая деятельность подвергает граж-
данскую авиацию. В этом случае ракеты, запущен-
ные КНДР, пересекли несколько международных 
воздушных трасс за пределами территориальных 
вод. Обнаружилось, что при экстраполяции запла-
нированных траекторий некоторых ракет, они мог-
ли помешать намного большему числу маршрутов, 
как над Японией, так и в воздушном пространстве 
Тихого океана.      

Аналогичный инцидент произошел 31 августа 
1998 г. в этой же местности, где северокорейские 
ракеты взорвались в июле 2006 г. Объект, приво-
димый в действие ракетами, был запущен Север-
ной Кореей, и часть объекта упала в море у побе-
режья Санрику в северо-восточной Японии. Рай-
он воздействия оказался вблизи международного 
маршрута А590, известного как часть Северно-
тихоокеанской сложной маршрутной системы, ма-
гистральной трассы, соединяющей Азию и Север-
ную Америку. По этой трассе каждый день произ-
водятся около 180 полетов из разных стран. 

         

Приложение 11 к чикагской Конвенции 
С аэронавигационной перспективы Приложе-

ние 11 (Аэронавигационные услуги) к чикагской 
Конвенции излагает требования по координации 
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деятельности, представляющей потенциальный 
риск для гражданских воздушных судов. «Между-
народные стандарты и рекомендуемая практика» 
в Приложении, глава 2 содержат положения по ко-
ординации между военными органами и ОрВД и 
координации деятельности, потенциально опасной 
для гражданских воздушных судов. В этих положе-
ниях говорится, что органы ОрВД должны наладить 
и поддерживать тесное сотрудничество с военны-
ми службами, ответственными за действия, кото-
рые могут повлиять на полеты гражданских ВС. 

Эти положения также предписывают, что под-
готовка деятельности, потенциально опасной для 
гражданских ВС, должна согласовываться с соот-
ветствующими органами ОрВД, и что цель тако-
го согласования должна заключаться в достиже-
нии наилучших мер по предотвращению риска для 
гражданских ВС и минимизации нарушений обыч-
ных полетов таких ВС.

Стандарт 2.17.1 предусматривает, что под-
готовка деятельности, потенциально опасной для 
гражданских ВС, хоть над территорией государ-
ства, хоть над открытым морем, должна согласо-
вываться с соответствующими органами ОрВД, 
и чтобы такое согласование осуществлялось за-
благовременно, чтобы позволить своевременное 
распространение информации об этой деятельно-
сти в соответствии с положениями Приложения 15 
(Службы аэронавигационной информации) к чи-
кагской Конвенции. 

Стандарт 2.17.2 Приложения 11 объясня-
ет, что цель координации, упомянутой в предыду-
щем положении, должна заключаться в достиже-
нии наилучших мер, рассчитанных на предотвра-
щение рисков гражданских ВС и минимизации 
нарушений обычных полетов ВС. Конечно, сле-
дует добавить, что статья 89 (Военные условия и 
чрезвычайные ситуации) Конвенции оговарива-
ет, что в случае войны эти положения Конвенции  
(и по смыслу ее Приложения) не должны повлиять 
на свободу действий любого государства — члена 
ICAO, как находящегося в состоянии войны, так и 
соблюдающего нейтралитет. Этот же принцип при-
меняется в случае, если какое-либо государство — 
член ICAO объявляет национальное чрезвычайное 
положение и  уведомляет об этом Совет ICAO.   

Несмотря на вышеуказанные соображения 
по безопасности, бесспорно, что сотрудничество 
в деятельности военной и гражданской авиации 
заключается не только в совместном использова-
нии воздушного пространства. Оно состоит в ра-
циональном распределении воздушного простран-
ства, разделении таких полетов, в частности, в кон-
тексте военных полетов, которые производятся в 
воздушном пространстве специального пользова-
ния, и тех, которые следуют в такое ВП специаль-
ного пользования через гражданские авиатрассы. 

Отсюда следует неизбежный вывод, что по суще-
ству военные органы и аэронавигационные служ-
бы должны координировать свою деятельность. 

Всемирный форум ОрВД по военно-
гражданскому сотрудничеству

На Всемирном форуме ОрВД военно-
гражданскому сотрудничеству, созванном ICAO 19 
октября 2009 г., ИАТА отметила, что, учитывая оди-
наковое значение гражданской и военной авиа-
ции, крайне важно, чтобы воздушное простран-
ство рассматривалось целиком как сплошная сре-
да и один общий источник, а не совокупность раз-
общенных зон. Это требует минимальных ограни-
чений на использование воздушного простран-
ства обоими пользователями, что, в свою очередь, 
требует структурированного и систематического 
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распределения границ и продолжительности ис-
пользования ВП.

На Форуме CANSO подчеркнула, что рост пар-
ка гражданского воздушного транспорта и пере-
возок оказывает давление на ограниченные ре-
сурсы ВП, и что военно-гражданское сотрудни-
чество становится крайне необходимым. При-
зывая к всемирной платформе сотрудничества, 
CANSO особо отметила, что ключом к успешно-
му сотрудничеству является установление дове-
рия, уважения, информационной открытости и 
гибкости между всеми основными участниками, 
и что государства могли бы играть ведущую роль 
в разработке структуры взаимодействия. Также 
было сказано, что необходим региональный под-
ход (а не национальный), приведя в пример Ев-
роконтроль, как подлинное военно-гражданское 

агентство, включающее гражданское и военное 
управления на уровне принятия решений. Та-
ким образом, CANSO призвала к созданию еди-
ной военно-гражданской ОрВД, ведущей к пол-
ному объединению партнеров на националь-
ном, региональном и мировом уровне. 

SESAR и NEXTGEN 
Хорошим примером системы управления, к 

которой призывает ИАТА, и сбалансированного со-
трудничества, на которое ссылается CANSO, явля-
ется учреждение законодательства о едином евро-
пейском небе (SES). Такое законодательство пред-
назначено для обеспечения гармонизированной 
административно-правовой структуры ОрВД, кото-
рая будет единообразно и гармонично применять-
ся во всех 27 государствах — членах Европейско-
го cоюза и 28 других близлежащих государствах. 
Это законодательство сопровождается технологи-
ческой программой, названной «Исследование 
управления воздушным движением в едином ев-
ропейском небе» (SESAR), которая помогает осу-
ществить программу модернизации европейской 
инфраструктуры УВД, делая SES и SESAR важными 
компонентами всей европейской политики воз-
душного транспорта.  

Результат этого объединения между полити-
кой и технологией инфраструктуры заключается в 
прочном военно-гражданском сотрудничестве, по-
зволяющем каждому европейскому государству — 
члену быть представленным военным и граждан-
ским должностным лицом в комитете ЕС по еди-
ному небу (который разрабатывает его законода-
тельство), и включить военных представителей в 
другие органы, работающие над SES и SESAR.

Подобная SESAR программа в США — это Си-
стема воздушного транспорта следующего поколе-
ния (NextGen), которая будет реализована с 2012 
по 2025 годы. Она будет иметь следующие пять ха-
рактеристик:

	А втоматическое зависимое наблюдение 
в режиме радиовещания, которое будет использо-
вать спутниковые сигналы GPS, чтобы обеспечи-
вать диспетчеров воздушного транспорта и пило-
тов намного более точной информацией, помога-
ющей воздушным судам соблюдать безопасные 
дистанции в воздухе и на ВПП.

	С истемное управление информацией, 
которое обеспечит единую инфраструктуру и си-
стему управления информацией для предоставле-
ния высококачественных, своевременных данных 
разным пользователям и устройствам.

	С истема следующего поколения для пе-
редачи данных, которая обеспечит дополнитель-
ные средства двусторонней связи для разреше-
ний, инструкций, консультаций УВД, требований и 
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отчетов экипажей.
	 Метеорологическая система следующего 

поколения, которая позволит сократить задержки 
по причине погодных условий, по крайней мере, 
вдвое; и 

	 Голосовая коммутация национальной си-
стемы воздушного пространства, которая заменит 
существующие голосовые системы единой систе-
мой голосовой связи воздух-земля и земля-земля. 

Реализация и SESAR и NextGen запланирова-
на после 2020 г. Они улучшат характеристики систе-
мы ОрВД путем сочетания повышенной автомати-
зации с новыми процедурами, которые приведут к 
достижению преимуществ в области безопасности, 
экономической эффективности, пропускной спо-
собности и защите окружающей среды. 

Административно-правовые вопросы

Различие между гражданской и военной 
авиацией

Упрощенное, но подходящее определение 
гражданской авиации — «авиационная деятель-
ность, осуществляемая гражданскими воздушны-
ми судами». Гражданское воздушное судно опре-
деляется как любое ВС, кроме правительственных 
и военных ВС, используемое для перевозки пасса-
жиров, багажа, грузов и почты. Однако граждан-
ская авиация охватывает в общем все виды авиа-
ционной деятельности, кроме правительственного 
и военного воздушного транспорта, которые мож-
но поделить на три категории:

	К оммерческие воздушные перевозки, 
предоставляемые общественности перевозчика-
ми, осуществляющими регулярные и нерегуляр-
ные рейсы.

	Ч астные полеты для дела или удовольствия.
	 Широкий выбор специализированных 

услуг, обычно называемых авиационными рабо-
тами, таких как сельскохозяйственные, строитель-
ные, фотографические, геодезические, наблюда-
тельные и патрульные, поисково-спасательные, 
воздушная реклама и т.д.

А военная авиация — это авиационная дея-
тельность, осуществляемая военными ВС. Воен-
ное ВС — это ВС, сконструированное или модифи-
цированное для высокоспециализированного ис-
пользования вооруженными силами государства. 

Следовательно, военная авиация может быть 
определена как использование ВС и других лета-
тельных аппаратов для военных действий, кото-
рые могут включать перевозку военного персона-
ла и грузов, используемых в военных действиях, 
например, материально-техническое снабжение 
сил, расположенных вдоль линии фронта. Обыч-
но такие ВС включают бомбардировщиков, истре-
бителей, истребителей-бомбардировщиков и раз-

ведчиков, а также беспилотные средства, такие 
как управляемые снаряды. Такие разнообразные 
виды ВС позволяют выполнять различные задачи.

Резолюция Ассамблеи А 10-19 
Вероятно, самое фундаментальное разли-

чие между пилотированием гражданских и воен-
ных ВС заключается в том, что хотя они совмест-
но используют одно и то же небо, процедуры вы-
полнения полетов значительно различаются. Граж-
данские ВС полностью зависят от заранее установ-
ленных маршрутов и кодекса коммерческого по-
ведения, который рассматривает разные виды ВС 
и движения. А полеты военных ВС производятся в 
соответствии с предписаниями ситуации, которые 
не обязательно имеют заранее заданные марш-
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руты. Такая дихотомия привела к принятию на 
10-й сессии Ассамблеи ICAO  (Каракас, 19 июня —  
16 июля 1956 г.) Резолюции А 10-19, которая 
признавая, что небо (воздушное пространство), 
как и многие другие средства и службы, совмест-
но используется гражданской и военной авиаци-
ей, сконцентрировала внимание на обязательстве 
ICAO содействовать безопасности полетов. 

Поэтому преимущество при установлении 
приоритета отдается гражданской авиации, осо-
бенно принимая во внимание эту Резолюцию и 
предыдущее обсуждение по Приложению 11 чи-
кагской Конвенции таким образом, смягчая прин-
цип, что военная авиация должна по необходимо-
сти рассматривать убедительную необходимость 
защищать гражданскую авиацию от спонтанных 
рисков, которые она может влечь за собой. 

На Всемирном форуме ОрВД по гражданско-
военному сотрудничеству ICAO представила свою 
позицию, заявив, что воздушное пространство яв-
ляется природным ресурсом с конечной пропуск-
ной способностью, на которую постоянно растет 
спрос со стороны всех пользователей, и поэтому 

увеличивается потребность, чтобы использование 
ВП удовлетворяло спрос  быстро растущего воз-
душного движения. 

Государства заключили чикагскую Конвен-
цию, чтобы международная гражданская авиа-
ция могла развиваться безопасным и организо-
ванным образом, а услуги международных воз-
душных перевозок могли устанавливаться на 
основе равенства возможностей и производить-
ся умело и экономично. Для достижения этих це-
лей и должного учета текущих и будущих потреб-
ностей авиации ICAO  разработала свое видение 
бесшовной системы ОрВД. Далее ICAO сообщила, 
что, хотя Чикагская Конвенция управляет между-
народной гражданской авиацией и непримени-
ма к государственным ВС (т.е. ВС, используемым 
военными, таможенными и полицейскими служ-
бами), государственные ВС, так же как системы 
и службы СНН/ОрВД являются неотъемлемой ча-
стью авиационного сообщества. Более тесное со-
трудничество между гражданскими и военными 
организациями будет способствовать видению, 
изложенному в преамбуле чикагской Конвенции, 
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ведя к оптимальному использованию воздушно-
го пространства и уравновешивая государствен-
ные потребности, как в гражданской, так и в во-
енной авиации. 

Резолюция Ассамблеи А 36-13 
ICAO  обратила внимание Форума на резолю-

цию Ассамблеи А 36-13, принятую на 36-й Ассам-
блее ICAO (Монреаль, 18-28 сентября 2007 г.), 
приложение О, в которой признается, что воз-
душное пространство должно использоваться со-
вместно гражданской и военной авиацией. Все-
мирная эксплуатационная концепция ICAO также 
утверждает, что все воздушное пространство долж-
но быть ресурсом, пригодным для использования, 
и что любое ограничение использования какого-
либо конкретного объема воздушного простран-
ства должно считаться временным, а все воздуш-
ное пространство должно распределяться гибко. 
На Форуме отмечалось, что посредством А 36-13 
Ассамблея решила, что совместное использова-
ние ВП, средств и служб гражданской и военной 

авиацией должно организовываться таким обра-
зом, чтобы обеспечивать безопасность, регуляр-
ность и эффективность международного граждан-
ского воздушного движения. Правила, установлен-
ные государствами — членами ICAO для управле-
ния полетами своих воздушных судов за предела-
ми территориальных вод, должны обеспечивать, 
чтобы эти полеты не вредили безопасности, регу-
лярности и эффективности международного граж-
данского воздушного движения и насколько воз-
можно соответствовали правилам, содержащимся 
в Приложении 2 чикагской Конвенции. В резолю-
ции также выражена просьба к Совету ICAO о пре-
доставлении руководства и консультации государ-
ствам, желающим заключить военно-гражданские 
соглашения. 

Потребность в гармоничном военно- 
гражданском сотрудничестве 

На этом фоне ICAO сообщила Форуму о не-
обходимости усиленного военно-гражданского 
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сотрудничества и согласования и пригласила го-
сударства инициировать или улучшать коорди-
нацию между своими военными и граждански-
ми службами воздушного движения. Важно, что-
бы государства разработали интегрированные 
и гармоничные стратегии гражданско-военной 
координации с дорожной картой, отмечающей 
краткосрочные, среднесрочные и долгосроч-
ные задачи. Далее ICAO подчеркнула, что преи-
мущества повышения военно-гражданского со-
трудничества должны рассматриваться на миро-
вом уровне с целью передачи передового опыта 
через диалог и обмен информацией. Эффектив-
ное военно-гражданское сотрудничество и со-
гласование нужно не только для выполнения бу-
дущих гражданских и военных требований ОрВД 
по повышению безопасности, надежности, про-
пускной способности, эффективности и экологи-
ческой устойчивости, но также для достижения 
функциональной совместимости, органичности 
и гармонизации через трезвую политику, струк-
турную базу, эффективные связи и управление 
на рабочем уровне.

Инициативы ICAO 

Одной из недавних инициатив является Все-
мирная эксплуатационная концепция ОрВД ICAO, 
которая наглядно представляет интегрированную, 
гармонизированную и всемирную совместимую 
систему ОрВД. Общий замысел такой концепции 
состоит в достижении взаимодействующей между-
народной системы ОрВД для каждого пользовате-
ля во время всех фаз полета, которая отвечает со-
гласованным уровням безопасности, обеспечивает 
оптимальную экономичность, является экологиче-
ски устойчивой и удовлетворяет требованиям наци-
ональной безопасности. Эта система ОрВД основы-
вается на оказании услуг через структуру, включаю-
щую воздушное пространство, аэродромы, воздуш-
ные суда и персонал, входящий в систему ОрВД. 
Выгоды, получаемые всеми членами сообщества 
ОрВД, заключаются в активности ВП; увеличении 
доступа к своевременной и значимой информации 
в помощь принятию решений и большей самосто-
ятельности в управлении, в том числе в регулиро-
вании конфликтов, и возможности лучшего ведения 
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бизнеса и получения отдельных результатов в соот-
ветствующих рамках безопасности. 

ICAO также издала инструкцию по координа-
ции между военными органами и службами ОрВД, 
в которой говорится, что такая координация важ-
на для безопасности полетов гражданских воздуш-
ных судов, когда военными службами планируют-
ся и проводятся действия, потенциально опасные 
для таких полетов. Далее в инструкции говорится, 
что в случае неожиданного начала вооруженных 
конфликтов или возникновения других факторов, 
мешающих нормальному процессу координации, 
соответствующее государство и органы ОрВД, опе-
раторы ВС и командиры экипажей ВС должны оце-
нить ситуацию на основании имеющейся инфор-
мации и планировать свои действия так, чтобы не 
подвергать риску безопасность. 

В инструкции рекомендуется, что в случае, 
если военный объект наблюдает, что граждан-
ское ВС входит или собирается войти в ограни-
ченную, запретную или опасную зону, или лю-
бую другую зону действий, которая представля-
ет потенциальный риск, этому ВС должно быть 
сделано предупреждение через ответственную 
службу ОрВД. Предупреждение должно включать 
совет об изменении направления, необходимом 
чтобы покинуть или обойти эту зону. Если воен-
ная служба не может немедленно связаться с 
ответственной службой ОрВД, и ситуация стано-
вится чрезвычайной, предупреждение ВС может 
быть передано по чрезвычайному каналу ОВЧ 
121.5мГц. Если принадлежность ВС не установ-
лена, важно, чтобы предупреждение включало 
код вторичного обзорного радиолокатора (SSR) 
и характеризовало положение ВС в форме, по-
нятной пилоту, например, со ссылкой на марш-
рут ОрВД и/или направление и расстояние от аэ-
ропорта или аэронавигационной радионавига-
ционной системы, установленной точки пути или 
пункта обязательных донесений. 

В случае, когда визуальное наблюдение уста-
навливает, что ВС несанкционированно входит 
или собирается войти в запретную, ограничен-
ную или опасную зону, международные стандарты 
в Приложении 2 к чикагской Конвенции предпи-
сывают подать визуальный сигнал, указывающий, 
что ВС должно предпринять необходимые меры. В 
инструкции подчеркивается важность координа-
ции с ответственными службами ОрВД, если воз-
можно. Отправка предупреждений и  сообщений 
гражданским ВС относительно изменений траек-
тории полета должна подчеркиваться на каждом 
инструктаже военных органов своим службам, по-
тому что несогласованные предупреждения и со-
ответствующие навигационные сообщения могут 
привести к потенциальному риску столкновения с 
другим ВС в этой зоне. 

Цель координации между военными органа-
ми, планирующими действия, представляющие 
потенциальную опасность для гражданских ВС, и 
ответственными органами ОрВД состоит в дости-
жении соглашения о мероприятиях по предотвра-
щению рисков для гражданских ВС и минимиза-
ции вмешательства в нормальные полеты граж-
данских ВС. В идеале, это означает выбор про-
странства за пределами установленных трасс 
ОрВД и контролируемого воздушного простран-
ства для проведения потенциально опасных дей-
ствий. Если выбор таких зон невозможен из-за ха-
рактера и масштаба планируемых действий, вре-
менные ограничения, налагаемые на граждан-
ское воздушное движение, должны сводиться к 
минимуму посредством тесной координации меж-
ду военными и службой ОрВД.

В инструкции четко указано, что хотя статья 89 
чикагской Конвенции предусматривает, что в слу-
чае возникновения вооруженного конфликта или 
возможности такого конфликта Конвенция не вли-
яет на свободу действий государств, участвующих 
в конфликте или сохраняющих нейтралитет, тем не 
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менее необходимость тесной координации между 
военными и гражданскими органами и службами 
еще более важна. 

Ответственность за инициацию процесса ко-
ординации лежит на государствах, чьи военные 
силы участвуют в конфликте. Ответственность за 
назначение специальных мер по обеспечению 
безопасности международных полетов граждан-
ских ВС остается за государствами, ответственны-
ми за обеспечение услуг ОрВД в воздушном про-
странстве, охваченном конфликтом, даже в случа-
ях, когда координация не начата или не заверше-
на. На основании имеющейся информации госу-
дарство, ответственное за обеспечение УВД, долж-
но определить географическую зону конфликта, 
оценить риски или потенциальные риски для меж-
дународных полетов гражданских ВС и определить-
ся, прекратить ли такие полеты в зоне конфликта 
или через нее, или продолжать полеты на огово-
ренных условиях.

Международное извещение пилотам (НО-
ТАМ), содержащее необходимую информацию, 
сообщение и меры безопасности, которые сле-
дует предпринять, должно быть издано и затем 
обновляться в свете изменений. Все, кого каса-
ются создание и выпуск НОТАМ, должны знать 
положения, управляющие продолжительностью 
опубликованного НОТАМ. Приложение 15, стан-
дарт 5.3.1.2 утверждает, что НОТАМ, распро-
страняемый по классу 1, должно заменяться НО-
ТАМ, распространенным по классу II, когда срок 
указанных в нем обстоятельств, похоже, превы-
сит три месяца, или НОТАМ останется в силе в 
течение трех месяцев. Копия НОТАМ должна на-
правляться в соответствующее региональное 
бюро ICAO.

Если необходимая информация не поступа-
ет от государств, чьи военные органы участвуют в 
вооруженном конфликте, государство, ответствен-
ное за предоставление аэронавигационных услуг, 
должно определить характер и масштаб рисков 
или потенциальных рисков из других источников, 
таких как операторы ВС, ИАТА и Международная 
федерация ассоциаций линейных пилотов, смеж-
ные государства или, в некоторых случаях, соот-
ветствующее региональное бюро ICAO.

Отдельные инструкции, изданные ICAO, пред-
усматривают, что ВС не должны выполнять поле-
ты в запретных или ограниченных зонах, параме-
тры которых были должным образом опубликова-
ны, за исключением случаев, когда это делается в 
соответствии с условиями ограничений или по раз-
решению государства, над территорией которого 
эти зоны установлены. В этих же инструкциях так-
же говорится, что специальные процедуры должны 
устанавливаться с целью обеспечения уведомле-
ния служб ОрВД, если военная служба обнаружит, 
что ВС, которое является или может быть граждан-
ским, появляется или вошло в зону, где должен 
осуществляться перехват. В этом случае все воз-
можные меры должны приниматься для опознава-
ния ВС и предоставления ему навигационных ин-
струкций во избежание пересечения.

Также существует требование налаживания 
и поддержания тесного сотрудничества со сторо-
ны службы ОрВД с военными органами, ответ-
ственными за действия, которые могут повли-
ять на полеты гражданских ВС. Как только служ-
ба ОрВД узнает о появлении неопознанного ВС 
в своей зоне, она должна установить принадлеж-
ность ВС, если это необходимо для оказания услуг 
УВД или требуется для военных органов в соот-
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ветствии с согласованными на местном уровне 
процедурами. 

Как было отмечено выше, имеется множество 
административных руководств с точки зрения граж-
данской авиации для обеспечения гладкого и со-
вместимого использования воздушного простран-
ства гражданской и военной авиацией. Однако 
остаются некоторые слабые места, например, не-
достаточность и отсутствие ясности статьи 89 чи-
кагской Конвенции, которая формирует правовую 
структуру в этом контексте, лишенную определен-
ности и содержания. Еще одна спорная область — 
это испытания ракет в воздушном пространстве, 
где проходят маршруты гражданских ВС, как было 
продемонстрировано в КНДР в 2006 г. Многие за-
интересованные стороны высказали свое возму-
щение по поводу этого инцидента, включая ICAO. 
Председатель Совета отправил письмо руковод-
ству КНДР, выражающее огромное беспокойство 
международного авиационного сообщества тем, 
что стандарты 2.17 и 2.18 Приложения 11 к чикаг-
ской Конвенции не соблюдаются военными ве-
домствами КНДР. Страны во всем мире присоеди-
нились к протесту, и Совет безопасности ООН со-
звал внеочередное собрание для обсуждения во-
проса ракетных испытаний. 

Совет безопасности ООН осудил ракетную 
стрельбу со стороны КНДР и принял резолюцию 
1695, требующую от всех государств — членов 
предотвращения передачи ракет и систем, отно-
сящихся к ракетам, материалов, товаров и техно-
логий программам КНДР, связанным с ракетами 
или оружием массового уничтожения, а также по-
купки таких систем и технологий у этой страны. В 
Резолюции также говорится о передаче финансо-
вых средств для таких программ. 

Резолюция подтверждает, что такие запуски 
подвергают риску мир, стабильность и безопас-
ность в регионе и за его пределами, особенно в 
свете заявления этой страны, что она создала ядер-
ное оружие. Совет подчеркнул, что КНДР должна 
продемонстрировать ограничение и отказ от дей-
ствий, которые могут усилить напряженность, и про-
должать работать над разрешением тревог путем 
политических и дипломатических усилий. 

В мае 2009 г. КНДР произвела испытания 
другой ракеты ближнего действия, явно в нару-
шение Резолюции 1695, и сообщила, что пред-
примет меры самозащиты, если Совет безопас-
ности ООН наложит более жесткие санкции. Эта 
ракета, запущенная с объекта Масудан-ни на 
восточном побережье КНДР, стала последней в 
серии ракетных испытаний КНДР после прове-
дения крупных ядерных испытаний за несколько 
дней до этого запуска. 

Если ответ государственных органов, запу-
скающих ракеты в небо, не обращая внимание 

на правила и инструкции, заключался в том, что 
государство имеет суверенитет над своим воз-
душным пространством (как признано в статье 
1 чикагской Конвенции), и только его касается 
то, что оно делает в своем воздушном простран-
стве, то следует отметить, что авиатрассы исполь-
зуются многими авиакомпаниями, перевозящи-
ми пассажиров различных национальностей, и 
что концепция суверенитета в своем изначаль-
ном смысле и упрощенном толковании не может 
подтверждаться этим примером. Один коммента-
тор заметил очень кстати: «Роль государства в со-
временном мире очень сложная. Согласно пра-
вовой теории, все государства суверенны и рав-
ны. В реальности, при феноменальном росте об-
щения и сознания, и при постоянном напомина-
нии о глобальных соперничествах, даже самое 
могущественное государство не может быть пол-
ностью суверенным. Независимость и сплочен-
ный характер современного международного 
коммерческого и политического общества пред-
полагает, что фактически каждое действие госу-
дарства может сильно повлиять на систему в об-
щем и на решения других государств».

Поэтому при элементарном анализе сотруд-
ничества между военными и гражданскими орга-
нами в соответствии с существующими правила-
ми и инструкциями очень важно, чтобы граждан-
ская авиация, в любое время имеющая 15.000 
воздушных судов, перевозящих 2.2 млрд пассажи-
ров в год, ни при каких обстоятельствах не подвер-
галась риску. 

Взгляды и мнения, выраженные в этом до-
кументе, принадлежат автору, но не обязатель-
но ICAO.                                                                       
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образование

Применение концепции 
системного управления
информацией
в  авиационном обучении 

Евгений Оборин,
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Рига, Латвия

Системное управление информацией 

Эксплуатационная концепция международ-
ной ОрВД рассматривает функцию информаци-
онных услуг как средство обеспечения единства 
и взаимосвязи между компонентами концепции. 
Эта функция имеет дело с обменом и управлени-
ем информации, используемой различными про-
цессами и службами, и основана на управлении 
информацией, которое обеспечивает гарантиро-
ванную, качественную и своевременную инфор-
мацию, используемую в процессе ОрВД. Управ-
ление информацией концентрируется на дан-
ных, как таковых, а не на технологии их получе-
ния и обработки. Управление информацией так-

же предусматривает мониторинг и контроль каче-
ства обмениваемой информации и обеспечивает 
механизмы совместного использования инфор-
мации, которые помогают сообществу ОрВД по-
средством эффективной передачи соответствую-
щей информации между элементами системы  в 
гибкой, высоко адаптивной  и наращиваемой ин-
формационной среде. Эксплуатационная концеп-
ция международной ОрВД определяет, что управ-
ление информацией должно производиться со-
вместно в масштабе всей системы, и таким об-
разом принимает концепцию системного управ-
ления информацией (System Wide Information 
Management — SWIM).   

Концепция SWIM включает соответствую-
щую архитектурную модель вместе с правилами, 
стандартами, методологией и технологиями обме-
на информацией. В настоящее время концепция 
SWIM находится в процессе внедрения через про-
граммы SWIM в рамках инициатив развития ОрВД 
США (Система воздушного транспорта следующе-
го поколения — NextGen) и в Европейском Союзе 
(Программа исследования ОрВД единого европей-
ского неба — SESAR). В рамках SESAR и NextGen  
системное управление информацией рассматри-
вается как одно из важнейших технических нов-
шеств, которое предоставляет соответствующую 
инфраструктуру и обеспечивает наличие инфор-
мации, необходимой для применения пользовате-
лями в системе ОрВД. 

В SWIM основное внимание уделяется не про-
изводителю информации, а самой информации с 
общим доступом, позволяющим пользователям 
создавать собственные приложения, наилучшим 
образом отвечающие их потребностям.  
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образование

Существуют некоторые различия (главным об-
разом в названии элементов) в функциональных 
архитектурных моделях SWIM, разработанных в 
рамках SESAR и NextGen, поэтому отметим, что 
данный обзор основан на подходе SESAR к SWIM. 
В этом контексте архитектурная модель SWIM 
включает четыре уровня:

	 услуги SWIM для применения в ОрВД (до-
ступ к функциональным возможностям/услугам 
ОрВД с добавленной стоимостью);

	 услуги доступа к информации ОрВД 
SWIM (т.e. «виртуальный накопитель информации 
SWIM»);

	 основные технические услуги SWIM (реа-
лизуемые стандартным связующим (межплатфор-
менным) программным обеспечением);

	 сеть SWIM (т.e. физическая сеть, охваты-
вающая всю Европу).

Функции  обеспечения безопасности инфор-
мации присутствуют  на всех уровнях SWIM. 

Услуги доступа к информации и основные тех-
нические услуги SWIM поддерживают два вида  ин-
формационного обмена:

	 Публикация/Подписка — асинхронный 
обмен; 

	З апрос/Ответ — синхронный обмен.
Оба вида обмена  могут осуществляться с ис-

пользованием различных технологий для режима 
реального времени и режима с нестрогим  требо-
ванием к времени доставки данных.

Информационные технологии, поддержива-
ющие SWIM, уже существуют, однако еще требу-
ется законодательное регулирование некоторых 
аспектов использования информации (например, 
вопросы, связанные с правом собственности на 
данные) для уменьшения барьеров в функциони-
ровании SWIM.
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Управление информацией в авиационном 
обучении: современное состояние 

В контексте управления информацией дан-
ные имеют электронную цифровую форму. В учеб-
ной среде использование информации, представ-
ленной в электронной цифровой форме, тесно свя-
зано с так называемым электронным обучением 
(e-learning).

В контексте авиационного обучения существу-
ют два основных значения  e-learning:

	 интерактивная самостоятельная подго-
товка с использованием компьютерной обучаю-
щей программы (Computer Based Training — CBT), 
доступной через сеть;

	 что-то доставленное, ставшее возмож-
ным или связанное с электронными технологиями 
с очевидной целью обучения.

Управление информацией имеет дело 
e-learning в широком смысле и концентрируется 
на предложении своевременной информации, со-

ответствующим образом распределяемой в учеб-
ной среде.

К настоящему временит большинство учеб-
ных заведений уже внедрило и использует  неко-
торые приложения по управлению информаци-
ей, главным образом относящиеся к электронно-
му обучению в узком смысле: интерактивные об-
учающие компьютерные программы (CBT), обуче-
ние с использованием интернет-технологий (Web 
Based Training — WBT), управление обучением, 
включая и тестирование знаний. Эти приложения 
электронного обучения обеспечивают значитель-
ную выгоду, уменьшая затраты на подготовку и по-
вышая пропускную способность учебных заведе-
ний. В то же время текущее состояние управления 
информацией в авиационной подготовке характе-
ризуется различными уровнями качества обуче-
ния, невысоким уровнем  стандартизаци/функци-
ональной совместимости, трудностями с регуляр-
ным обновлением материала для соответствия со-
временным требованиям. 

образование
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Использование концепции SWIM в рамках 
авиационном  обучении: общие подходы 

Использование SWIM для авиационной подго-
товки основывается на следующих соображениях.

	 Подсистема подготовки и управления че-
ловеческими ресурсами является неотъемлемой 
частью всей системы ОрВД, и кажется логичным 
применять общий подход к управлению инфор-
мацией в рамках всех подсистем этой системы. 
SWIM как методология совместного использова-
ния информации может применяться ко всем ком-
понентам и функциям ОрВД.

	 Принципы SWIM применяются в дру-
гих отраслях, не только в ОрВД, и могут поддержи-
ваться оттуда. Технологии, реализующие возмож-
ности SWIM, доступны как коммерческая готовая 
продукция. Однако значительные усилия прилага-
лись до настоящего времени и будут прилагаться 
в будущем в рамках NextGen и SESAR по выбо-
ру, адаптации, проверке и испытаниям технологий 

SWIM в ОрВД. Их использование в учебной среде 
обеспечит высокое качество обучения, поддержи-
ваемого SWIM.

	Н овым учебным приложениям, требую-
щим доступа к информации в режиме реального 
времени, SWIM может помочь, создавая условия, 
необходимые  для работы продвинутых пользова-
тельских программ, основанных на интенсивном 
скоростном обмене информацией и способности 
нахождения наиболее подходящего источника ин-
формации. SWIM также сокращает время и умень-
шает сложность создания новых приложений, со-
гласования уже существующих приложений и пре-
доставляет общие услуги по управлению информа-
цией, снижая избыточность системы.

	Ч ерез SWIM учебным приложениям воз-
можен доступ к реальной оперативной информа-
ции (с разумными ограничениями по соображени-
ям безопасности). Это будет способствовать  гло-
бальной  гармонизации квалификационной подго-
товки авиационного персонала. 

образование
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Можно рассмотреть три основных варианта 
интеграции учебных приложений в архитектурную 
модель SWIM:

1. Приложения, относящиеся к обучению, вхо-
дят в услуги ОрВД SWIM с добавленной стоимо-
стью. Требуется введение новой роли участника 
SWIM — центра услуг обучения и его интеграция 
в общую сеть ОрВД. Возможно, и SESAR SWIM  и 
NextGen SWIM реализуют в будущем этот подход, 
который, среди прочего, может предоставить воз-
можность  использования реальной оперативной 
информации в учебных целях.

2. Международная глобальная или региональ-
ная система SWIM, ориентированная на обучение 
(SWIM-T). В этом случае организация-менеджер 
SWIM нацелена на поддержку конкретных отно-
сящихся к обучению приложений в общей сети 
учебных заведений гражданской авиации, причем 
каждый участник сети имеет роли как производи-
теля, так  и потребителя информации.  

3. SWIM в рамках учебной организации. Ком-
пактная систем обмена информацией между фа-
культетами/отделениями учебных заведений и поль-
зователями, играющими различные роли. Существу-
ет множество примеров такого варианта SWIM.

Следует отметить, что всем партнерам в сети 
SWIM придется  адаптировать свое поведение к 
новой среде. Им необходимо будет согласовать 
уровень требуемой функциональной совместимо-
сти и правила, роли и обязанности по совместно-
му использованию информации. 

Учебные приложения и услуги SWIM 
Учебные услуги SWIM связаны с верхним 

уровнем четырехуровневой архитектурной моде-

ли SWIM. Услуги по обучению можно рассматри-
вать как услуги/функции с добавленной стоимо-
стью, организованные в форме приложений, ра-
ботающих у  конечных пользователей. Приложе-
ния в контексте SWIM представляют пользователь-
скую сторону SWIM. Они адресуются через опреде-
ление «общности интересов» участников, которые 
обмениваются информацией, служащей их инте-
ресам. Число учебных приложений может выра-
сти в результате внедрения SWIM. Приведенный 
ниже список только очерчивает масштаб возмож-
ного разнообразия.

Первая группа учебных приложений SWIM 
обеспечивает квалификационное обучение поль-
зователей SWIM в ОрВД (например, в таких сфе-
рах, как: Средства автоматизации УВД для диспет-
чера, Организация потоков воздушного движения, 
Совместное принятие решений в организации по-
летов и т.д.).

Вторая группа направлена на поддержку 
основных процессов и функций, существующих в 
учебных заведениях гражданской авиации:

	 управление обучением (общее админи-
стрирование, долгосрочное планирование/про-
гнозирование, управление документацией и т.д.);

	 разработка курсов (технико-экономи-
ческое обоснование; учебно-методические ком-
плексы: разработка, адаптация, обновление, усо-
вершенствование, совместное использование и 
т.д.);

	 проведение обучения (виртуальные клас-
сы, WBT, руководство обучением, оценка резуль-
татов, наблюдение в ходе стажировки и т.д.);

	 поддержка процесса обучению 
(материально-техническая, информационная под-
держка и т.д.).

образование
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Некоторые из этих приложений благодаря 
SWIM могут быть реализованы с более высоким 
качеством, другие (например, те, которые осно-
вываются на использовании оперативной инфор-
мации в реальном времени) привнесут новые воз-
можности в учебный процесс.

Третья группа учебных приложений SWIM мо-
жет быть направлена на личностные аспекты в ор-
ганизации обучения: отбор кандидатов, индивиду-
альное развитие карьеры, составление набора кур-
сов для достижения заданной квалификации и т.д.

Существующая среда электронного обучения 
может рассматриваться как исследовательская 
лаборатория,  определяющая фактические по-
требности в различных услугах сферы профессио-
нальной подготовки. Некоторые услуги такой под-
готовки в рамках  SWIM будут браться из исполь-
зуемых в настоящий момент: интерактивная пре-
зентация аудиовизуального материала (например, 
CBT, WBT и т.д.); имитационное моделирование на 
тренажерах; управление обучением; электронные 
библиотеки (например,  Skybrary) и базы данных; 
банки тестовых заданий; разработка и поддержа-
ние основного общего содержания обучения для 
определенных авиационных профессий и т.д. 

Очевидно, что новые услуги SWIM в обучении 
будут опираться на  возможности SWIM в обме-
не информацией на долгосрочной и краткосроч-
ной основе и на  способы обмена данными, как 
в форме публикации/подписки, так и в форме за-
проса/ответа. 

В качестве примера возможных новых услуг 
SWIM по обучению можно предложить Консуль-
тативную службу модернизации учебных курсов, 
идея которой основана на двух свойствах фило-
софии SWIM:

	 SWIM предполагает многоролевой статус 
участников: одна огранизация может выступать 
источником/производителем и потребителем/
пользователем информации даже в рамках одно-
го приложения;

	 SWIM делает информацию более доступ-
ной, концентрируя  внимание на распределении 
информации, ее качестве и сохранении.

Консультативная служба модернизации учеб-
ных курсов требует подробного описания источ-
ников учебного содержания (законодательные 
акты, стандарты и рекомендуемая практика, про-
цедуры аэронавигационного обслуживания, тех-
нические руководства и описания оборудования и 
т.д.) в  процессе разработки курсов. Это приложе-
ние должно отслеживать изменения соответствую-
щих разделов документов — источников содержа-
ния обучения, генерируя подписчикам  оповеще-
ние об  изменениях. 

Некоторые возможные услуги SWIM  в обу-
чении относятся к услугам доступа к информации 
SWIM. Они обеспечивают доступ к информации из 
соответствующих библиотек (библиотеки учебных 
мероприятий, тестовых заданий, аудиовизуальной 
информации и т.д.) или из баз данных (статистиче-
ские данные, информация по учебным програм-
мам и т.д.).

В заключение следует отметить, что SWIM в 
учебной среде сделает возможным введение пе-
редовых учебных приложений, поскольку обеспе-
чит интенсивный эффективный обмен информаци-
ей и возможность поиска нужной информации, не-
зависимо от того, кто ее предоставляет. Это при-
звано гармонизировать квалификационную под-
готовку авиационного персонала на глобальной 
основе.                                                                       

образование
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Summary

The Global ATM Operational Concept adopts 
System Wide Information Management (SWIM) con-
cept which includes appropriate architectural model 
in conjunction with policies, standards, methodology 
and technologies of information sharing. Training 
applications can be integrated into SWIM architec-
tural model. Some SWIM training services will derive 
from those which exist at the moment, but new ones 
obviously will exploit SWIM capabilities in extensive 
information sharing.

System Wide Information Management: brief 
overview

Global Air Traffic Management (ATM) Opera-
tional Concept considers the function of information 

services as the means of  ensuring the cohesion 
and linkage between the concept components. This 
function deals with the exchange and management 
of information used by the different processes and 
services and is based on  information management 
which provides accredited, quality-assured and time-
ly information used to support ATM operations. Infor-
mation management is focused on the information 
itself that will be of significance and not the technol-
ogy that supports it.  Information management also 
monitors and controls the quality of the shared in-
formation and provides information-sharing mecha-
nisms that support the ATM community by a seam-
less transfer of relevant information between parties 
in a flexible, adaptable and scalable information 
environment. The Global ATM Operational Concept 
determines that information management is to be 
shared on a system-wide basis and thus adopts Sys-
tem Wide Information Management (SWIM) concept.   
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SWIM concept includes appropriate architec-
tural model in conjunction with policies, standards,  
methodology and technologies of information shar-
ing. Currently SWIM concept is being under  imple-
mentation through the SWIM programs in the frame-
work of the ATM development initiatives in United 
States (Next Generation Air Transportation System —   
NextGen ) and the European Union (Single European 
Sky ATM Research — SESAR). Within both SESAR 
and NextGen projects SWIM is considered as one 
of the essential technical enablers for ATM applica-
tions which provides an appropriate infrastructure 
and ensures the availability of the information need-
ed by the applications run by the users . 

In the SWIM the focus will shift from the pro-
ducer of information to the information itself, with

generalized access enabling users to create their 
own applications which best suit their mission needs.  

There are some differences in the SWIM func-
tional architectural model (mostly in the names of 
the elements) developed within SESAR and Next-
Gen, so it should be noted that this paper is based 
on the SESAR   approach to the SWIM. In this context 
SWIM architectural model includes four layers:

	 SWIM ATM Application Services (access to 
added-value ATM functionality/services);

	 SWIM ATM Information Access Services 
(i.e. the “SWIM virtual information pool”);

	 SWIM Core Technical Services (based on 
standard IT middleware technologies);

	 SWIM network (i.e. the physical pan-Euro-
pean network).

Security services exist on all SWIM layers. Infor-
mation Access Services and Core Technical Services 
support two types of communication patterns of the 
information exchange:

	 Publish/Subscribe — asynchronous ex-
change; 

	R equest/Reply — synchronous exchange.
Both patterns can be executed using different 

technologies for real-time mode and  non-time-crit-
ical mode.

Information technologies are already available 
to support SWIM and institutional barriers (property 
of data) will need to be mitigated through regulation.

Information management in aviation training: 
current status

Nature of information is electronic and digital in 
the context of information management. In training 
environment use of information presented in elec-
tronic and digital form is closely related to e-learning.

Two main meanings of the  “e-learning” exist in 
aviation training:

	 an interactive self-study CBT available 
through a network;

	 anything delivered, enabled, or mediated 
by electronic technology for the explicit purpose of 
learning.

Information management deals with e-learning 
in broad meaning and focuses on offering timely in-
formation, distributed when and where needed in 
the training environment.

At the moment number of training institutions 
have implemented some applications of information 
management, mainly related to e-learning in its narrow 
meaning: interactive Computer Based Training (CBT), 
Web Based Training (WBT), Learning Management in-
cluding testing of knowledge. These applications pro-
vide significant benefits reducing training costs and 
increasing capacity of the training institutions. Mean-
while current status of information management in 
aviation training is characterized by the different levels 
of training quality, lack of standardization/interoper-
ability, difficulties in keeping materials up-to-date.

Use of the SWIM concept  within aviation 
training : general considerations

Use of the SWIM for aviation training is based 
on the following considerations.

	H uman resource development/manage-
ment sub-system is integral part of overall ATM sys-
tem and it seems logical to apply common approach 
to information management within all sub-systems 
of the system. SWIM as a methodology of sharing 
information can apply to all ATM components and 
functions.

	 SWIM principles  are also applied in, and 
supplied by, other then ATM industries. Technolo-
gies enabling SWIM capabilities are available as 
commercial on-the-shelf products. However signifi-
cant efforts were made by the moment and will be 
made in future in the framework of NextGen and 
SESAR to select, adjust, validate and test SWIM ATM  
technologies. Use of them in training environment 
would assure high quality of training services sup-
ported by SWIM.

	 Some new training applications requiring 
information access in real time mode can be facili-
tated by SWIM which create the conditions for ad-
vanced end-user applications based on extensive 
information sharing and the capability of finding the 
most appropriate source of information. SWIM also 
reduce time and complexity for building new applica-
tions and interfacing existing applications and pro-
vide common shared services for information man-
agement replacing costly redundancies.  

	R eal operational information could be 
available (with reasonable security/safety con-
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straints) for the training applications through SWIM. 
It would harmonize competency-based training glo-
bally. 

Three major variants of  integration of the train-
ing applications into SWIM architectural model can 
be considered:

1. Training related applications are part of the 
SWIM ATM added value services. Requires introduc-
tion of new SWIM stakeholder role  — Training Pro-
vider and its integration to common ATM network. 
Possibly both SESAR SWIM  and NextGen SWIM will 
implement this approach which among other bene-
fits could provide use of real operational information 
for training purposes.

2. Training oriented global or regional SWIM 
(SWIM-T). In this case SWIM Manager is aimed at 
support of specific training related applications in 
the network of Training Providers — Civil Aviation 
Training Institution (CATI), each having roles of Con-
tributor, Publisher and User of information.  

3. SWIM within Training Provider enterprise. 
“Compact” SWIM facilitating information exchange 
between departments/divisions of training institu-

tions and users having various roles. A lot of exam-
ples exist already.

It should be noted that all partners in the SWIM 
network will need to adapt their behavior to the new 
environment. They will need to agree on the level of 
interoperability required and to agree the rules, roles 
and responsibilities of information sharing. These 
are important since they determine which kind of 
information is shared by whom, with whom, where, 
when, why, how much, how often, at which quality 
level, in what form, for which purpose, at what cost, 
under what liability, under which circumstances and 
which security levels.

SWIM training applications and services

SWIM training services are associated mostly 
with upper layer of the SWIM  four-layer architec-
tural model. Training services could be considered 
as added-value services/functionalities organized 
in form of end-user applications. Applications (in 
the SWIM context) represent the user side of SWIM. 

education
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They will be addressed through the identification of 
“communities of interest” gathering stakeholders 
that have to share information to serve their inter-
ests. Number of training applications can arise in 
result of SWIM implementation. List below is just an 
outline of possible variety.

The first group of SWIM training applications 
provides performance-based training for users of 
SWIM ATM applications (Controller Tools, Flow Man-
agement, Collaborative Decision Making, etc.)

Second group has a goal to support/facilitate 
main processes or functions performed by a CATI :

	 training administration (general adminis-
tration, long-term planning/forecasting, control of 
documents, etc.);

	 course development (feasibility studies; 
training packages: development, adaptation, up-
grading, updating and sharing, etc.);

	 training delivery (virtual classrooms, WBT, 
learning management, performance assessment, 
observation of operational performance, etc.)

	 training support (logistic support, informa-
tional support, etc.)

Some of these applications can achieve higher 
level of quality through SWIM, others (e.g. those are 
basing on usage of operational information in real 
time) bring in new capabilities to the training proc-
ess.

The third group of SWIM training applications 
might be aimed at personal dimension: candidate 
selection, individual career development, course 
composition for required performance, etc.

Current e-learning environment might be con-
sidered as research laboratory determining actual 
needs in various training services. Some  SWIM 
training services will derive from those which exist at 
the moment: interactive presentation of the audio-
visual materials (e.g. CBT, WBT, etc.); simulations; 
learning management; electronic libraries (e.g. Sky-
brary) and data bases; banks of performance test-
ing items; Common Core Content development and 
maintenance, etc. 

New SWIM training services obviously will ex-
ploit SWIM capabilities in extensive information 
sharing both on long and short term basis and in a 
form of both publish/subscribe and request/reply 
patterns of information exchange. 

As an example of possible new SWIM training 
services Course Update Advisory Service (CUAS) 
might be proposed. The idea of CUAS is based on 
two SWIM features /philosophy principles:

	 SWIM assumes multi-role approach: one 
entity can be a source/producer and a consumer/
user of information even within a single application;

	 SWIM makes information more commonly 
available focusing on information distribution, qual-
ity and maintenance.

CUAS requires detailed description of the train-
ing content sources (legislation acts, SARPs, PANS, 
equipment manuals, etc.) during course develop-
ment process.  CUAS tracks the changes of the ap-
propriate sections of the documents — training con-
tent sources. Change advisory is generated by the 
CUAS for the subscribers which can be both develop-
ers and users of the given training course. 

Some possible SWIM training services relate 
to  SWIM Information Access Services layer. These 
services mainly provide availability of the informa-
tion needed from the appropriate libraries (training 
events, test items, media elements, etc.) or from the 
data bases (statistic data, cases for study, etc).

Conclusion

The availability of SWIM in the training environ-
ment will make the deployment of advance training 
applications possible as it will provide extensive in-
formation sharing and the capability to find the right 
information wherever the provider is. It would har-
monize competency-based training globally.           

education
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CANSO targets flight 
efficiency on Asia Pacific city 
pairs

C
ANSO has launched a pilot project to im-
prove the efficiency of air traffic manage-
ment between Bangkok and Singapore. 
The project seeks to demonstrate the 

potential efficiency gains from the implementation 
of CDM at Suvarnabhumi airport in Bangkok and 
Changi airport in Singapore, and the integration with 
en-route CDM for seamless ATM operations. CDM 
improves the exchange of information between all 
aviation stakeholders involved in flight operations, 
including airlines, airports, air navigation service 
providers and government agencies. As such, the 
project will provide the required information for en-
hancing gate-to-gate operations, eventually expand-
ing to the optimisation of kerb-to-kerb operations. 
The Bangkok-Singapore city pair was selected on 
the basis that there are relatively few air traffic con-
straints that could hinder the identification and fur-
ther development of best practice. It is hoped that 
the data collected will contribute to the development 
of CDM implementation best practice for other city 
pairs in the Asia-Pacific region.
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ther development of best practice. It is hoped that 
the data collected will contribute to the development 
of CDM implementation best practice for other city 
pairs in the Asia-Pacific region.
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Europe extends free route 
airspace services

F
ollowing the launch, in March 2011 of 142 
new direct routes in the airspace controlled by 
the Eurocontrol Maastricht Upper Area Con-
trol Centre (MUAC), the Free Route Airspace 

Maastricht (FRAM) programme entered a new phase 
in June. The direct routes became available to aircraft 
operators for a longer period, which extends from 
00:00 to 08:00 CET. Since March 2011, these new di-
rect routes have been available all night from 00:00 to 
06:00 for some 110 flights. It is estimated that by add-
ing these two additional hours – which cover peak traf-
fic at the beginning of the day – to the core operating 
time, some 250 aircraft will now be able to benefit from 
shorter routes. As from the end of the year, it will also 
be possible to use the new direct routes at weekends. 
The savings expected from the first phase of the de-
ployment during the night and at weekends alone are 
estimated at 1.16 million km a year, resulting in econo-
mies of 3,700 t of kerosene, 12,000 t of CO2 and 37 
t of NOX when compared with the fixed route network. 
Recent calculations show that in 2009 a flight’s route 
was on average 47.6 km (or 5.4%) too long compared 
with its optimum flight trajectory.

 CANSO elects
new board members

T
he CANSO 14th annual general meeting in 
Oslo in early June elected new committee 
members following the retirement of Paul 
Barron, Knut Skaar and Emanuil Radev. 

The new members are: His Excellency Abdullah Re-
haimi, President of GACA Saudi Arabia, represent-
ing the Middle East, Johann Zemsky, Managing Di-
rector of Austro Control, representing Europe, and 
Juan Ignacio Lema Devesa, President and Director 
General of Aena. The committee is as follows: Chair 
Ashley Smout (Airways New Zealand); Vice Chair 
Eamonn Brennan (IAA); members at large Hank 
Krakowski (FAA/ATO), and Juan Ignacio Lema De-
vesa (Aena); regional representatives Greg Russell 
(Airservices Australia) for the APAC Region, Johann 
Zemsky (Austro Control) for the European Region, 
and H.E. Abdullah Rehaimi (GACA) for the Middle 
East Region; associate representative: Neil Planzer 
(Boeing).
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Новый год и Рождественские каникулы

в оздоровительном 
комплексе «Ракета»

Камерная спелеотерапия (ночного пребывания)

 Оборудовано 7 комнат спелеотерапии, выло-
женных блоками сильвинита (KCL) и галита (NaCL), 
добытых на Старобинском месторождении калий-
ных солей. Сеанс ночного спелеолечения длится с 
22.00 до 6.00.

 В косметических кабинетах комплекса 
вам предложат:

	К омплексный уход за кожей лица с ис-
пользованием новейших косметических средств 
CHRISTINA (Израиль), JANSSEN (Германия), 
THALASSO BRETAGNE (Франция).

	У льтразвуковое очищение.
	У льтрафонофорез лица.
	А ппликации «Парафанго» (обертывание).

Комплекс рассчитан на 149 мест и включа-
ет 5 благоустроенных двухэтажных спальных кор-
пусов. Отдыхающие имеют возможность выбора: 
предпочесть простой и недорогой отдых либо раз-
меститься с большим комфортом, ведь комплекс 
располагает номерами различных категорий.

 Для отдыхающих предлагаются уютные мно-
гоместные, двух- и одноместные 1-комнатные но-
мера с санузлом и душем, оснащенные телевизо-
ром, холодильником и электрочайником.

Также имеются двух- и трехместные 2-комнат-
ные, а также «семейные» 3-комнатные номера с 

оборудованной кухней (холодильник, электрочай-
ник, микроволновая печь), телевизором, сануз-
лом и душем.

Медицинские услуги

Оздоровительный комплекс «Ракета» предла-
гает программы оздоровления по медицинским 
показаниям:

	 бронхиальная астма и другие неспецифи-
ческие заболевания органов дыхания;

	 частые простудные заболевания (брон-
хиты, трахеиты, синуситы, фарингиты, риниты, тон-
зиллиты);

	 заболевания аллергической этиологии: 
пищевая и бытовая аллергия, поллинозы, кожные 
дерматозы;

	 нестабильная иммунная система;
	 болезни сердечно-сосудистой системы;
	 болезни нервной системы;
	 болезни опорно-двигательной системы;
	 физическое и эмоциональное переутом-

ление, состояние после стрессов.
Спелеотерапия
Уникальным является отделение спелеокли-

матического лечения. Благодаря специально-
му проекту и особой системе вентиляции воссо-
здан специфический целебный микроклимат соля-
ных шахт. Стены семи комнат выложены блоками 

Информацию
о новогодних турах
можно получить по телефонам:           
+375-17-306-54-80, +375-17-306-54-81     

человеческий фактор
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сильвинита (KCL) и галита (NaCL), добытого на ка-
лийных рудниках «Беларуськалия».

Отсутствие электромагнитных излучений и 
экранирование повреждающих факторов окружа-
ющей среды, ничтожно малое количество микро-
бов, аллергенов и частиц обычной бытовой пыли 
помогает восстановить иммунитет и сохранить ре-
зерв защитных сил организма. Мелкодисперсный 
соляной аэрозоль облегчает отхождение мокро-
ты, оказывает противовоспалительное действие 
на слизистую дыхательных путей. Спелеотерапия в 
комплексе с другими методами лечения помогает 
снять обострение заболевания, добиться стабиль-
ности течения болезни, обеспечить длительную ре-
миссию, сократить прием медикаментов или отка-
заться от их приема.

Спелеотерапия показана при бронхиальной 
астме, обструктивном бронхите и других хрониче-
ских неспецифических заболеваниях легких, ал-
лергических заболеваниях верхних дыхательных 
путей, в т.ч. поллинозах, хронических инфекцион-
ных заболеваниях верхних дыхательных путей (ри-
ниты, синуситы, фарингиты и т.д.) в период ремис-
сии. Спелеотерапия также помогает восстановле-
нию после болезни, нервноэмоциональных и фи-
зических перегрузок.

Соответствие параметров микроклимата гиги-
еническим требованиям к среде в спелеоклимати-

ческих камерах подтверждено исследованиями ГУ 
НИИ санитарии и гигиены.

Лечебный массаж
	Р учной массаж с использованием релак-

сирующих и тонизирующих масел.
	А ппаратный термомассаж на кушетке 

SYOGRA.
	 Подводный душ-массаж в комфортной 

ванне AQUADELICIA.
Электролечение
Гальванизация, электрофорез, ДДТ, АПТ, СМТ, 

дарсонвализация местная, магнитотерапия мест-
ная, общая, гемомагнитотерапия на аппаратах 
«ОртоСПОК» и «УниСПОК», магнитолазеротерапия 
аппаратом «Рикта», микроволновая терапия аппа-
ратами THERMATUR.

Светолечение
Общая и местная УФО-терапия. Биоптрон-

терапия.
Ультразвуковая терапия аппарат  

ULTRASONIC 1300
Термолечение
Согревающие турманиевые керамические 

маты.
Ингаляционная терапия
Ингаляции минеральной водой, антисептика-

ми, фитонцидами, антигистаминными и бронхо-
расширяющими средствами.

человеческий фактор
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Фитотерапия
Лечебные, витаминные чаи.
Водолечение
Душ контрастный, циркулярный, восходящий, 

ванны жемчужные, вихревые, солевые и мине-
ральные.

Стоматологические услуги
	 Полное стоматологическое обследова-

ние с составлением плана лечения и консультаци-
ей специалиста.

	 Профилактика возникновения кариеса.
	Л ечение кариеса.
	У льтразвуковая чистка.

Профессиональный вертикальный турбосо-
лярий

Косметические услуги по уходу за кожей 
лица и шеи

Филиал «Оздоровительный комплекс «Ра-
кета» является специализированным лечебно-
профилактическим и оздоровительно-культурным 
учреждением, предназначенным для оздоров-
ления персонала предприятия, работающего во 
вредных условиях труда, и других работников пред-
приятия, авиационной отрасли в целом, сторонних 
организаций и физических лиц, а также для оздо-
ровления детей в летнее время преимущественно 
природными лечебными факторами в сочетании 
с физиотерапией, сбалансированным питанием и 
спортивно-оздоровительными мероприятиями.

Столовая на 200 мест расположена в отдель-
ном корпусе. Для отдыхающих организовано 5-ра-
зовое сбалансированное питание. В меню всег-
да большой выбор вкусно приготовленных блюд, в 
том числе мясных, рыбных и овощных.                 

человеческий фактор
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