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П
оздравляю читателей с первым 
выпуском специализированного 
международного журнала «Аэрона-
вигация», издаваемого по инициа-

тиве Координационного Совета «Евразия». 
Журнал, на страницах которого найдут 

отражение важнейшие проблемы развития 
и обеспечения функционирования систем 
ОрВД, разработки и внедрения перспек-
тивных систем, оборудования и технологий, 
обмен информацией, и полностью соответс-
твующий профессиональному интересу ши-
рокой аудитории авиационных специалистов, 
необходим авиационным администрациям, 
диспетчерскому, инженерно-техническому 
персоналу ОрВД и пользователям воздушно-
го пространства. 

Концентрация совместных усилий по 
гармонизации национальных систем ОрВД 
позволит, безусловно, ускорить процессы 
интеграции систем ОрВД наших государств 
в европейскую и мировую аэронавигацион-
ные системы. 

Желаю всем, кто своими знаниями и эн-
тузиазмом способствовал созданию журнала 
«Аэронавигация», а также всем читателям, 
успешной работы в деле обеспечения без-
опасности полетов международной граждан-
ской авиации и чистого неба.

Председатель Межгосударственного  
авиационного комитета, 

доктор технических наук, профессор,  
академик, лауреат премии Э.Уорнера

 
  Татьяна АнодинА

I 
congratulate the readers on the first issue 
of the specialized international magazine 
Aeronavigatsia that is published on initia-
tive of Eurasia Coordination Council. 

The magazine that will publish discussions 
of the most drastic problems of ATM systems 
development and operation, implementation 
of next-generation systems, facilities and tech-
nologies and provide information exchange 
fully meeting professional concerns of exten-
sive aviation community is needed by aviation 
authorities, air navigation services providers 
and airspace users. 

Focus of joint efforts on harmonization 
of national ATM systems will certainly allow 
speed up integration of our national ATM into 
European and world air navigation systems. 

I would like to wish successful work in in-
ternational flight safety provision and clear sky 
to all of those who have contributed their skills 
and enthusiasm to issuance of Aeronavigatsia 
magazine and to its readers.

Tatyana AnodinA

Chairperson of Interstate Aviation Committee 
Doctor of Engineering, Professor, 

Member of Academy
E. Warner Award Winner 
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«А
эронавигация» – так называет-
ся новое издание, которое вы, 
уважаемые читатели и коллеги, 
держите в своих руках. Страны, 

являющиеся инициаторами создания журна-
ла, – Россия, Беларусь, Казахстан, Кыргызстан, 
Узбекистан и Таджикистан – находятся на пере-
крестке воздушных путей между Азией и Европой 
и по трансконтинентальным маршрутам – между 
Америкой, Канадой и Индией. Именно поэтому 
важны и актуальны для наших аэронавигацион-
ных систем любые формы сотрудничества, взаи-
мообмена информацией.

Уверен, существует множество интерес-
ных и нужных тем, которыми каждый из нас го-
тов поделиться, – и не только в моменты встреч 
на Координационном Совете «Евразия», но и 
используя такую дискуссионную площадку, как 
профессиональный журнал. 

Хотелось вспомнить добрыми словами 
рижский журнал «Новости аэронавигации», к 
сожалению, уже не выпускающийся. Все мы, 
работники аэронавигационной отрасли, выхо-
да каждого номера этого издания ждали с боль-
шим интересом.  По сей день статьи специалис-
тов, опубликованные в нем,  используются как 
дополнительный обучающий материал во мно-
гих учебных заведениях и аэронавигационных 
предприятиях.

Уверен, что журнал «Аэронавигация», на 
данный момент – единственный специализи-
рованный печатный орган на территории СНГ 
и стран Балтии – достойно продолжит лучшие 
традиции и станет важной формой общения 
специалистов аэронавигационной сферы. 

Сергей КУЛЬНАЗАРОВ, 
председатель редакционного 
совета международного 
журнала «Аэронавигация»
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С
егодня у нас праздничное настроение 
– вышел в свет первый выпуск  жур-
нала «Аэронавигация». 

Провайдеры аэронавигационных 
услуг государств нашего региона ощущают насто-
ятельную потребность  решать актуальные зада-
чи в интересах международной аэронавигации, 
которая  стремительно развивается и требует 
новых подходов в организации работ, подготовке 
персонала и освоении новых технологий.

Все это невозможно без постоянного об-
мена знаниями, опытом и международной ко-
операции. Новое издание, сохраняя традиции 
прежнего, может стать инструментом нашего 
сближения, действенным средством мотива-
ции в достижении успехов и местом, где каж-
дому из нас будет предоставлена возможность 
высказать свое мнение и задать животрепещу-
щие вопросы.

Уважаемые учредители журнала и члены 
редколлегии! 

Высокая миссия журнала «Аэронавигация» 
предопределяет сложность работ, которые вам 
придется решать для поддержания постоянного 
интереса читателей, чтобы они с нетерпением 
ждали очередной номер.

Но и от нас, подписчиков и читателей, вы 
вправе ожидать взаимности, интересных мате-
риалов и оперативных откликов на ваши пуб-
ликации.

Дорогой журнал «Аэронавигация», в доб-
рый путь!

Пусть этот путь станет органичным продол-
жением пройденного и постоянно прибавляет 
вам все новых и новых попутчиков.

Вадим ТУмАРКиН,
cекретарь рабочей 
группы ICAO по САИ и 
аэронавигационным картам,
руководитель САИ LGS
Рига

Р
ешение координационного совета  
«Евразия» об издании  специализи-
рованного журнала «Аэронавигация» 
– логичный шаг в развитии деятель-

ности Евразийского сообщества по обеспече-
нию безопасности полетов.

Вместе с тем это решение давно назрев-
шей проблемы «своего» печатного органа для 
обсуждения процессов, происходящих в нашей 
высокотехнологичной, интенсивно развиваю-
щейся и социально значимой отрасли.  

Успех журнала предопределен его необ-
ходимостью и несомненной готовностью спе-
циалистов и руководителей аэронавигацион-
ного комплекса способствовать ему своим 
участием.

Желаю издателям журнала удачи в этом 
трудном и интересном предприятии.

Николай ЯНУшеВич, 
генеральный директор
ЗАО «Пеленг»
Санкт-Петербург                                                       
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Отвечая на вызовы 

Валерий гОРбеНКО,
генеральный директор Федерального государственного унитарного предприятия 
по организации воздушного движения в Российской Федерации  
(ФГУП «Госкорпорация по ОрВД»)

С
истема организации воз-
душного движения (ОрВД) 
России по своим масшта-
бам занимает лидирующее 

место среди других стран по таким 
показателям, как обслуживаемая 
территория (17,1 млн кв. км) и протя-
женность воздушных трасс (около 600 
тыс. км). Из 803 воздушных трасс (ВТ) 
405 – международные (МВТ).

К началу 2008 года в Единой сис-
теме ОрВД России (ЕС ОрВД) насчиты-
валось 99 центров ОВД, в том числе: 
Главный центр ЕС ОрВД (ГЦ ЕС ОрВД), 
7 Зональных центров ЕС ОрВД (ЗЦ 
ЕС ОрВД), 61 Районный центр (РЦ ЕС 
ОрВД) и 30 Вспомогательных район-
ных центров (ВРЦ ЕС ОрВД).

В Государственный реестр аэ-
родромов гражданской авиации РФ 
входит 351 аэродром, из них: между-
народных – 44, федерального значе-
ния – 63, аэродромов совместного 
базирования – 90. 

В настоящее время в состав ФГУП 
«Госкорпорация по ОрВД» входит бо-
лее 200 местных диспетчерских пун-
ктов (МДП), вспомогательных (ВМДП) 
и КДП МВЛ.

В 2006–2007 годах осущест-
влялось преобразование структуры 
ЕС ОрВД России из совмещенной 
(военный и гражданские секторы) в 
однофрагментную. В этот период в 

военной составляющей в ЗЦ (РЦ) ЕС 
ОрВД упразднены военные секторы 
в совмещенных центрах ЕС ОрВД. 
Проведен комплекс мероприятий по 
перепрофилированию специалистов. 
В соответствии с ликвидационными 
мероприятиями готовились материалы 
о внесении изменений в соответствую-
щие приказы и распоряжения. Объеди-
ненные центры ОрВД в этой структуре 
в полном объеме выполняют функции 
упраздненных военно-гражданских 
центров и, не снижая уровня обеспе-
чения безопасности при ОВД, перешли 
на более напряженный ритм работы. 

В 2007 году общее количество 
полетов воздушных судов, выполнен-
ных в воздушном пространстве Рос-
сийской Федерации и обслуженных 
системой ОрВД, составило 1017090 
и, по сравнению с 2006 годом, увели-
чилось на 13,9%. При этом общее ко-
личество международных полетов воз-
росло на 15,4% и составило 595648, 
а внутренних возросло на 11,9% и 
составило 421442 полета. 

Общее число транзитных поле-
тов в 2007 году достигло величины 
236006, что на 12,2% больше, чем в 
2006 году. При этом, по сравнению 
с 2006 годом, произошло возраста-
ние количества полетов по кросспо-
лярным маршрутам ОВД на 30,6%, 
по азиатским – на 11,6,%, по транс-

азиатским – на 13,4%, по трансвос-
точным – на 13,2%. 

Совершенствование структуры 
воздушного пространства осуществля-
ется по следующим направлениям:

– применение новых форматов 
для информационного обмена с фили-
алами и составление каталога новых 
маршрутов; 

– повышение качества сбора, ма-
шинной обработки и формализации 
данных из филиалов об изменении 
структуры воздушного пространства в 
районах аэродромов и РЦ;

– внедрение автоматизированной 
обработки предложений пользователей 
по изменению конфигурации маршру-
тов ОВД, зон и районов ЕС ОрВД;

– подготовка проектов НОТАМ и 
поправок; 

– внесение изменений в доку-
менты АНИ (сборники) и предостав-
ление их пользователям воздушного 
пространства.

В вопросах координации и взаимо-
действия с Северо-Атлантическим бюро 
ICAO выполнены работы по cверкам и 
внесению поправок в Европейский аэ-
ронавигационный план (dOC 7754). Это 
позволило разрешить многие пробле-
мы, связанные с введением разведен-
ных маршрутов ОВД при применении 
RvSM и ускорением ввода очередных 
поправок в Перечень ВТ.

Организация воздушного движения  
в Российской Федерации

времени
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Ведется большая работа по совер-
шенствованию структуры нижнего воз-
душного пространства.

Для выполнения задач планирова-
ния ИВП с учетом упразднения воен-
ной составляющей было подготовлено 
достаточное количество специалистов 
в основном из числа военнослужащих. 

Среди других плановых меропри-
ятий по совершенствованию обслужи-
вания воздушного движения следует 
отметить подготовку и проведение ме-
тодических совещаний руководящего 
состава ОрВД с участием представи-
телей ЭРТОС по обеспечению безопас-
ности полетов. 

По предварительным данным, 
на 01.01.08 г. числилось 157 аэро-
дромов, органы ОВД на которых не 
входили в состав филиалов. Проведе-
на работа по условному закреплению 
этих органов ОВД к филиалам, в зоне 
ответственности которых расположены 
аэропорты. Проведен анализ экономи-
ческих последствий для ФГУП «Госкор-
порация по ОрВД» от планируемого 
присоединения органов ОВД этих аэ-
родромов. Разработаны предложения 
по установлению ставок сборов за 
АНО в районах аэродромов и районах 
авиационных работ, обеспечивающих 
экономическую эффективность Рос- 
аэронавигации.

В соответствии с планом-гра-
фиком проведения переговоров по 
подписанию соглашений о процеду-
рах взаимодействия между центрами 
ОВД сопредельных государств прове-
дены переговоры и подписаны согла-
шения между центрами ОВД: Симфе-
рополь (Украина) – Ростов-на-Дону; 
Вильнюс (Литва) – Калининград; Хар-

бин (Китай) – Благовещенск; Шиньян 
(Китай) – Владивосток; Хайлар (Ки-
тай) – Чита; Урумчи (Китай) – Барна-
ул; Харбин (Китай) – Хабаровск; Анка-
ра (Турция) – Ростов-на-Дону.

Большое внимание уделяется воп-
росам, связанным с внедрением в 
отечественную практику стандартов и 
рекомендуемой практики ICAO. Это свя-
зано с применением новых методов, 
технологий и процедур ОВД; сокращен-
ных норм вертикального эшелонирова-
ния полетов (RvSM); классификацией 
воздушного пространства; с внедрени-
ем методов полетно-информационного 
и консультативного обслуживания (ПИО, 
КО); внедрением в отечественную прак-
тику ОВД перспективных технологий, 
связанных с реализацией концепций 
ICAO по созданию системы CnS/AnM 
средств автоматизации и новых тех-
нологий в метеорологическом обеспе-
чении гражданской авиации. Все это 
связано с подготовкой предложений по 
совершенствованию нормативной пра-
вовой базы, направленной на повыше-
ние уровня безопасности полетов. Под-
готовлены методические рекомендации 
и план проведения эксперимента по 
внедрению ПИО в Тюменском регионе 
страны.

В соответствии с требования-
ми приказа ФГУП «Госкорпорация по 
ОрВД» об инициации проектов рас-
смотрены и выданы заключения по 
таким вопросам, как организация СДП 
на вышках КДП; исключение из пере-
чня зон и районов некоторых РЦ ЕС 
ОрВД; изменение границ некоторых 
РЦ ЕС ОрВД; ликвидация некоторых 
ОПРС; изменение границ ответствен-
ности некоторых МДП, ДПП и ВРЦ.

Подготовлен и реализуется приказ 
ФГУП «Госкорпорация по ОрВД» по при-
менению в практической деятельности 
оперативных органов ЕС ОрВД техно-
логий операционного использования 
связей безречевого взаимодействия 
между смежными центрами ОВД при 
приеме-передаче управления воз-
душного движения на основе прото-
кола Евроконтроля OLdI (On-Line data 
Interchange/обмен данными в режиме 
реального времени).

Поисково-спасательное обеспече-
ние полетов воздушных судов органи-
зовано в соответствии с воздушным 
законодательством, регулирующим 
организацию ПСОП, которое осущест-
влялось на основании договоров, за-
ключенных с 52 авиакомпаниями. 

Одной из наиболее актуальных за-
дач стало реформирование и переосна-
щение подсистемы планирования ИВП, 
являющейся важной составной частью 
аэронавигационной системы Российс-
кой Федерации.

Основными причинами, опреде-
лившими необходимость реформиро-
вания подсистемы планирования ИВП, 
явились следующие:

1. Изменение организационной 
структуры и функций оперативных ор-
ганов ЕС ОрВД:

 – объединение военных и граж-
данских секторов центров ЕС ОрВД;

 – упразднение вспомогательных 
зональных центров;

 – наделение функциями планиро-
вания ИВП РЦ ЕС ОрВД;

 – создание укрупненных центров 
ЕС ОрВД. 

2. Моральное старение парка су-
ществующих средств автоматизации 
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ПИВП и их неготовность к совместному 
функционированию в интересах вы-
полнения единого планирования ИВП.

Целью реформирования подсисте-
мы планирования ИВП является интег-
рация военных и гражданских органов 
ПИВП на основе создания и внедрения 
единых (военно-гражданских) средств 
автоматизации планирования ИВП. 

Определены первоочередные зада-
чи, связанные с переоснащением орга-
нов ЕС ОрВД. Принято решение о созда-
нии новых интегрированных комплексов 
средств автоматизации (КСА) планиро-
вания ИВП, обеспечивающих решение 
всего спектра задач планирования ИВП 
как по трассам, так и вне трасс.

В настоящее время наиболее про-
блемным звеном в существующей сис-
теме планирования ИВП Российской 
Федерации с точки зрения функцио-
нирования технических средств явля-
ются автоматизированные системы 
планирования воздушного движения 
зональных центров ЕС ОрВД, которые 
являются ключевыми элементами во 
всей системе планирования ИВП.

Выполнен комплекс работ по под-
держанию эксплуатационной готовнос-
ти зональных центров ЕС ОрВД. Выпол-
нена плановая замена оборудования в 
некоторых ЗЦ ЕС ОрВД и РЦ ЕС ОрВД. 
В процессе обновления оборудования 

было установлено современное сис-
темное программное обеспечение с 
большой производительностью и на-
дежностью вычислительных процессов.

Начаты работы по оснащению 
средствами автоматизации планиро-
вания ИВП Калининградского РЦ ЕС 
ОрВД. Эти средства предназначены 
для решения задач ПИВП в период до 
развертывания в Калининградском 
центре полномасштабной АС УВД но-
вого поколения. 

Выполнены работа по изготовле-
нию и поставке программного ком-
плекса прогнозирования воздушной 
обстановки для АРМ планирования/ор-
ганизации потоков воздушного движе-
ния в РЦ ЕС ОрВД (АРМ ПВД/ПОП).

Проводится постоянная работа по 
модернизации, поддержанию эксплуа-
тационной готовности и развитию сис-
темы радиотехнического обеспечения 
полетов и авиационной электросвязи. 

Приоритетными направлениями 
мероприятий по модернизации ЕС ОрВД 
являются работы по модернизации 
технического обеспечения воздушных 
трасс и созданию укрупненных центров 
УВД, а также модернизации техническо-
го обеспечения полетов воздушных су-
дов в районе аэродрома. В частности, 
проводятся работы по модернизации 
Московского и Калиниградского цент-

ров ЕС ОрВД, а также созданию укруп-
ненных центров в Хабаровске, Иркутс-
ке, Магадане и Ростове-на-Дону.

Основными направлениями де-
ятельности являются:

 проведение комплекса ор-
ганизационно-технических меропри-
ятий по поддержанию эксплуатацион-
ной готовности средств и систем ОВД, 
модернизации и развитию средств и 
систем ОВД;

 разработка программ и пла-
нов поддержания эксплуатационной 
готовности, модернизации и развития 
средств и систем ОВД;

 решение текущих вопросов 
по организации технической эксплуа-
тации, поддержания эксплуатационной 
готовности, модернизации и развития 
средств и систем ОВД; 

 участие в выполнении работ 
в области международного сотрудни-
чества в составе делегаций Российс-
кой Федерации.

Подготовлен План мероприятий 
по модернизации ЕС ОрВД на период 
2008–2010 годы. Разработана Феде-
ральная целевая программа «Модер-
низация Единой системы организации 
воздушного движения Российской Фе-
дерации (2009 – 2015 годы)» по про-
граммной задаче «Создание укрупнен-
ных центров ЕС ОрВД».
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Подготовлены основные целевые 
показатели в области модернизации тех-
нических средств и доведения техничес-
кой оснащенности центров ОВД до за-
данного уровня в период до 2010 года.

Рассмотрены и согласованы Пла-
ны основных мероприятий по созда-
нию укрупненных центров ЕС ОрВД в 
Санкт-Петербурге, Самаре, Тюмени, 
Новосибирске, Красноярске, Якутске 
и Екатеринбурге.

Введены в эксплуатацию 122 
типа различных систем и средств 
радиолокации и радионавигации. 
Модернизированы 3 РМС СП-75 до 
уровня СП-80Н.

Проводились работы по вводу в 
эксплуатацию трассовых РЛК на 4 РЛП; 
7 РМА/РМД; 6 аэродромных РЛК.

Разработана конкурсная докумен-
тация и будут объявлены конкурсы на 
выполнение проектных работ, постав-
ку и ввод в эксплуатацию средств ра-
диолокации и радионавигации: dvOR/
dME на 11 позициях; vOR/dME на 6 
позициях; АРП и ПРС на 4 позициях.

Техническое состояние основ-
ных средств РТОП, несмотря на вы-
работку ресурса с учетом укомплек-
тованности и уровня подготовки ИТС 
соответствует требованиям ФАП Ра-
диотехническое обеспечение поле-
тов и АЭС (Сертификационные требо-
вания), нормам годности НГЭА-92 и 
РРТОП ТЭ-2000, что позволяет обес-
печить требуемый уровень качества 
радиотехнического обеспечения и 
безопасности полетов.

Реализуется программа поддержа-
ния эксплуатационной готовности «ма-
лых» аэропортов. В хозяйственное ве-
дение ФГУП «Госкорпорация по ОрВД» 
принято имущество ряда «малых» аэро-
портов:

–    по Якутии – 6 аэропортов; 
– по Курильским островам –  

2 аэропорта;
–  по Ямало-Ненецкому автоном-

ному округу – 1 аэропорт.
Реализуется план централизован-

ного финансирования работ по комп-
лексному и выборочному капитально-
му ремонту зданий и сооружений.

 В соответствии с планом мероп-
риятий по модернизации объектов 
ЕС ОрВД производится строительство 
зданий и сооружений, реконструкция 

помещений, монтаж оборудования. 
Выполняются предпроектные, проект-
ные и подготовительные работы в этом 
направлении.

Подготовлена к вводу в опытную 
эксплуатацию первая очередь «Авто-
матизированной системы контроля на-
рушений и инцидентов при ОрВД». 

Подготовлен проект «Руководства 
по управлению безопасностью поле-
тов при ОрВД ФГУП «Госкорпорация 
по ОрВД». 

 Совершенствуется и развивается 
система менеджмента качества (СМК) 
ФГУП «Госкорпорация по ОрВД».

Большое внимание уделяется меж-
дународному сотрудничеству, организо-
вано плодотворное взаимодействие с 
международными организациями – про-
вайдерами АНО – Евроконтроль, ICAO, 
КАНСО, ИАТА. 

Реализуются мероприятия по ор-
ганизации и проведению обучения 
диспетчерского состава ОВД и подго-
товке к внедрению 4-го уровня знания 
английского языка по шкале ICAO. 

За последнее время по програм-
мам курсов повышения квалифика-
ции английского языка в Институте 
аэронавигации прошли обучение 
1599 специалистов ОВД. Проведено 
обучение преподавателей авиаци-
онного английского языка филиалов 
ФГУП «Госкорпорация по ОрВД» и Ин-
ститута аэронавигации по программе 
подготовки экзаменаторов/рейтеров. 
В настоящее время количество экза-
менаторов/рейтеров – их сейчас 41. 
Проведено адресное финансирование 
технического оснащения 32 классов 
языковой подготовки в центрах ОВД, 
20 специалистов ОВД филиала «МЦ 
АУВД» и 11 специалистов из других 
центров ОВД прошли обучение в зару-
бежных учебных центрах. 

Сформирована и постоянно со-
вершенствуется корпоративная стра-
ховая система социальной защиты 
работников предприятия. В рамках 
утвержденной «Концепции построе-
ния корпоративной системы пенси-
онного обеспечения» и «Положения о 
негосударственном пенсионном обес-
печении работников предприятия»  
осуществляется негосударственное 
пенсионное обеспечение работников 
со дня прекращения трудовой деятель-

ности и увольнения в связи с выходом 
на пенсию впервые. По условиям до-
говора, заключенного между ФГУП 
«Госкорпорация по ОрВД» и негосу-
дарственным пенсионным фондом, 
работник, отработавший не менее 
10 лет в гражданской авиации, после 
увольнения на пенсию получает допол-
нительную прибавку к основной пен-
сии по выслуге лет. 

При непосредственном участии 
ФГУП «Госкорпорация по ОрВД» сов-
местно с органами государственного 
регулирования и федеральным проф-
союзом авиационных диспетчеров 
(ФПАД) России подготовлен, утверж-
ден, зарегистрирован в Минюсте Рос-
сии и опубликован в Бюллетене норма-
тивных правовых актов федеральных 
органов исполнительной власти новый 
«Перечень зон, районов и секторов 
управления воздушным движением 
с наибольшей интенсивностью или 
сложностью движения» (Список №1), 
который решит многие проблемы пен-
сионного обеспечения диспетчерского 
состава.

В соответствии с договорами, за-
ключенными ФГУП «Госкорпорация 
по ОрВД» с санаторно-курортными уч-
реждениями, к настоящему времени 
обеспечено лечением около 1000 ра-
ботников.

Совместно с некоммерческой 
организацией «Спортивный клуб авиа-
диспетчеров» регулярно проводятся 
спортивные мероприятия (чемпиона-
ты, турниры), направленные на пропа-
ганду здорового образа жизни и актив-
ного отдыха, а также на приобщение 
работников и членов их семей к заня-
тиям физической культурой.

В настоящее время система ОВД 
Российской Федерации является до-
статочно эффективной и способна ор-
ганизовывать и обслуживать безопас-
ное воздушное движение.

Решение проблем, указанных 
выше, позволит системе воздушного 
транспорта, как одной из составля-
ющих общей транспортной системы 
страны, находиться на мировом уров-
не, повысить доход в бюджет государс-
тва за аэронавигационное обслужи-
вание, обеспечить высокий уровень 
безопасности полетов и создать задел 
на ближайшую перспективу.              
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A
ir traffic management system 
of Russia by its scale holds a 
leading position in the inter-
national air navigation with 

coverage area of 17,1m. km2 and total 
length of ATS routes of some 600thou. 
km. – 803 routes, 405 of them are in-
ternational routes.

As of early 2008 the Russian Joint 
ATM System has comprised 99 ATM 
Centers including 1 main center, 7 zon-
al centers, 61 area control centers and 
30 auxiliary area centers.   

 The RF State Register of civil aero-
dromes includes 351 aerodromes, of 
them: 44 – international, 63 – federal 
and 90 – joint aerodromes. 

At present FSuE «State ATM Corpo-
ration» comprises over 200 local control 
centers (LCC), auxiliary local control cent-
ers (ALCC) and airport control towers.

From 2006-2007 Russia’s com-
bined (military and civil) Joint ATM 
System was transformed into a single-
fragment one. during liquidation of the 
military component the military sec-

tions were abolished in the combined 
ATM centers. A series of procedures 
were established to re-educate spe-
cialists. In accordance with winding-up 
procedures the documents were issued 
on entering alterations into relevant or-
ders and instructions. The integrated 
ATM centers fully carry out duties of 
the abolished military-civil centers, and 
maintaining the air safety management 
level changed over to more busy work 
schedule. 

In 2007 total number of flights in 
airspace of Russian Federation con-
trolled by ATM system was 1 017 090, 
13.9% up from 2006. The total number 
of international flights increased by 
15.4% and became 595 648, domestic 
flights increased by 11.9% and became 
421 442. 

If we qualify the flows according to 
ATM transit routes directions, it should 
be noted that total number of transit 
flights in 2007 was 236 006, 12.2% up 
from 2006. Thus, in comparison with 
2006 the flights on cross-polar ATM 
routes grew by 30.6%, Asian routes – by 
11.6%, Trans-Asian routes – by 13.4%, 
Trans-Eastern routes – by 13.2%. 

Improvement of airspace structure 
is performed in the following areas:

– apply new formats for informa-
tion exchange with subsidiaries and 
compiling a new Route Catalog; 

– upgrade collection, machine 
processing and formalizing of data 

Responding  
to Challenges of Time
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from subsidiaries on airspace structure 
change in aerodrome and ACC areas;

– implement automated process-
ing of users proposals regarding ATM 
routes configuration, zones and areas 
of the Joint ATM System;

– prepare nOTAM drafts and 
amendments; 

– enter alterations into AIS docu-
ments (collection) and distribute them 
to airspace users.

In the field of coordination and in-
teroperability with ICAO north-Atlantic 
office the works were performed on 
reconciling and adjusting the European 
Air navigation plan (dOC 7754). This al-
lowed settle many problems related to 
separate ATM routes with RvSM imple-
mentation and advancement of correc-
tions entry into Air Route List.

Significant work is underway on im-
provement of lower airspace structure.

Given abolition of military compo-
nent, sufficient number of specialists, 
largely from military men, was trained 
to fulfill tasks of airspace use planning. 

Of other ATM improvement ar-
rangements it is worth to mention prep-
aration and conducting of procedural 
conferences for ATM senior managers 
with involvement of Radio Facilities Op-
eration & Communications department 
members responsible for air safety 
management. 

According to preliminary informa-
tion, on 01.01.08 ATM units of 157 
aerodromes were not a part of any sub-
sidiaries. Certain work has been carried 
out on provisional affiliating these ATM 
units to subsidiaries in which FIRs the 
airports are located. Analysis was made 
of economic results for FSuE “State 

ATM Corporation” from intended join-
ing of those aerodromes’ ATM units. 
proposals were drawn up regarding the 
rate of charges for ATM services in aero-
drome areas and flight operation areas 
that would ensure economic efficiency 
of Rosaeronavigatsia.

In accordance with schedule of ne-
gotiations on procedural agreements 
of interoperability between neighbor-
ing States’ ATM centers, negotiations 
were held and agreements signed be-
tween the following ATM centers: Sim-
feropol (ukraine) – Rostov –on-don; vil-
nius (Lithuania) – Kaliningrad; harbin 
(China) – Blagoveshchensk; Shinyan 
(China) – vladivostok; hailar (China) – 
Chita; urumqi (China) – Barnaul; harbin 
(China) – Khabarovsk; Ankara (Turkey) 
– Rostov-on-don.

Much attention is given to issues 
related to implementation of ICAO 
standards and recommended practice. 
It is associated with application of new 
ATM methods, technologies and pro-
cedures; reduced vertical separation 
minimum (RvSM); airspace classifica-
tion; implementation of flight informa-
tion and consulting services; imple-
mentation in domestic ATM practice of 
sophisticated technologies related to 
embodiment of ICAO concepts regard-
ing CnS/AnM systems and new solu-
tions in meteorological services; all of 
these are connected with preparation 
of proposals concerning improvement 
of regulatory-procedural base designed 
for air safety increase. procedural rec-
ommendations and plan of experiment 
conducting have been prepared on im-
plementation of flight information serv-
ice in Tyumen region.

In pursuance with requirements of 
FSuE “State ATM Corporation” order on 
projects initiation we have considered is-
sues and made conclusions regarding 
issues such as arranging takeoff control 
stations at the airport control towers; ex-
clusion of some ACCs from the list of zones 
and areas; change FIRs of some ACCs; liq-
uidation of separately driven radio stations; 
change FIRs of some LCCs, approach con-
trol towers and auxiliary ACCs.

An order of FSuE “State ATM Cor-
poration” has been issued and is under 
execution on practical use by ACC op-
erators of non-speech communication 
links between neighboring ATM centers 
during transfer of air traffic control on 
the basis of EuROCOnTROL protocol 
OLdI (On-Line data Interchange).

Search and rescue service has 
been established in accordance with air 
legislation regulating flight search and 
rescue provision based on contracts en-
tered into with 52 air companies. 

One of the most relevant tasks 
in the review period is reforming and 
reequipping of airspace use planning 
sub-system that is an important compo-
nent of Russian Federation’s air naviga-
tion system.

Main reasons for reforming the air-
space use planning sub-system are as 
follows:

1. Change of organization structure 
and functions of ATM operators:

 –  consolidation of military and civil 
sectors in the single ATM system;

 –  abolition of auxiliary zonal 
centers;

 –  assignment of airspace use 
planning functions to ACCs;

 –  formation of enlarged ACCs. 
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2. Moral ageing of existing au-
tomated facilities for airspace use 
planning and their disability of joint 
operation for consolidated airspace 
use planning.

The goal of the airspace use plan-
ning sub-system reforming is integra-
tion of military and civil airspace use 
planning authorities on the basis of 
implementation of a unique (military-
civil) airspace use planning automated 
facilities. 

priority objectives have been de-
fined in relation to re-equipment of ATM 
operators. The decision has been taken 
to open new integrated automated fa-
cilities complexes for airspace use plan-
ning which would ensure settlement of 
all problems of airspace use planning 
both en-route and out of route.

Currently technically the most 
problematic link in the existing system 
of airspace use planning of Russian 
Federation are automated airspace use 
planning systems at zonal control cent-
ers, which are key elements in the en-
tire airspace use planning system.

Maintenance works have been ex-
ecuted at the zCCs. planned replace-
ment of equipment has been made in 
some zCCs and ACCs. during equip-

ment updating a new system software 
has been set that appears more effi-
cient and reliable.

The work has begun for equipping 
Kaliningrad ACC with automated air-
space use planning facilities. These fa-
cilities are intended to provide airspace 
use planning until a full-scale ATC au-
tomated system of next generation is 
installed at Kaliningrad Center. 

package program for air situation 
forecast has been delivered to support 
air traffic flows planning/management 
by ACCs.

permanent work is underway on up-
grading, maintenance and development 
of radio/telecommunications system. 

priority areas in ATM system up-
grading are modernization of area con-
trol facilities and formation of enlarged 
ATC centers, as well as updating of ap-
proach control facilities. In particular, 
upgrading of Moscow and Kaliningrad 
ACCs, as well as development of en-
larged centers in Khabarovsk, Irkutsk, 
Magadan and Rostov-on-don is under-
way.

Within the review period the major 
areas of activities were as follows:

 Maintenance of ATM facilities, 
upgrading and development of ATM fa-
cilities and systems;

 Working out programs and 
plans as regards maintenance, upgrad-
ing and development of ATM facilities 
and systems;

 Settlement of current prob-
lems related to operation, maintenance, 
upgrading and development of ATM fa-
cilities and systems; 

 Involvement in arrangements 
in the field of international cooperation as 
part of Russian Federation delegation.

Action plan on the Joint ATM System 
upgrading for 2008 – 2010 is in place. 
The Federal Target program called 
upgrading of the Joint ATM System of 
Russian Federation (2009 – 2015) has 
been developed with a program target 
“Formation of Enlarged ATM Centers”.

We have determined main tar-
get factors in the sphere of facilities 
modernization and upgrading of ATM 
Centers’ equipment up to target level 
by 2010.

plans of major actions have been 
discussed and approved regarding for-

mation of the enlarged ATM Centers 
in Saint-petersburg, Samara, Tyumen, 
novosibirsk, Krasnoyarsk, yakutsk and 
yekaterinburg.

Some 122 various radar/radio 
navigation systems have been commis-
sioned. Three beacon landing systems 
75 have been updated to level 80n.

Works have been carried out to 
commission en-route RCC at 4 posi-
tion-radar stations; 7 azimuth radio 
beacon/range radio beacon; 6 aero-
drome RCCs.

Tender documents have been is-
sued and tenders will be invited for de-
sign work, supply and commissioning of 
radar/radio systems: dvOR/dME for 11 
stations; vOR/dME for 6 stations; auto-
mated direction finder and beacon for 
4 stations.

Technical condition of main radar/
radio facilities despite long use meets 
certification requirements, worthi-
ness standards nGEA-92 and RRTOp 
ТE-2000, that allows to provide the 
required level of quality radio commu-
nications and flight operating safety 
promotion.

The program of “small” airports 
service readiness support is underway. 
FSuE «State ATM Corporation» has tak-
en over property of a number of “small” 
airports:

– in yakutia – 6 airports; 
– in Kuril islands – 2 airports
– in yamalo-nenets autonomous 

area – 1 airport.
All-inclusive and selective over-

hauls of buildings and facilities are sub-
ject to centralized financing.

Construction of buildings and fa-
cilities, reconstruction of premises, 
equipment installation is carried out 
in accordance with Action plan of ATM 
facilities modernization. pre-project, 
project and preparatory work is per-
formed in this area.

The first line of Automated ATM vio-
lation and Incident Control System has 
been prepared to trial commissioning. 

The draft manual of flight safety 
management has been made. 

Quality management system has 
been developed and improved in FSuE 
«State ATM Corporation».

We focus our attention on foreign 
relations and have fruitful cooperation 
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with international organizations such as 
EuROCOnTROL, ICAO, CAnSO, IATA.  

We make efforts for arranging and 
conducting Aviation English training for 
ATM controllers and preparation and 
implementation of the ICAO 4 level of 
English language proficiency. 

Recently, 1599 ATM specialists 
have attended English advanced train-
ing courses at the Air navigation Insti-
tute. Teachers of Aviation English from 
FSuE «State ATM Corporation» subsidiar-
ies and Air navigation Institute attended 
training course under special program 
for examiners/raters. now the number 
of examiners/raters at the Enterprise 
has grown to 41. Targeted financing has 
been made for equipping 32 classrooms 
for language proficiency upgrading at 
ATM Centers, 20 ATM specialists of Mos-
cow ATM Center and 11 specialists from 
other ATM Centers have attended train-
ing course in foreign training centers. 

Corporate insurance system of social 
protection has been formed and perma-

nently improved. Within the framework of 
the approved Concept of corporate pen-
sion system and Regulations on non-State 
pension provision of the Enterprise em-
ployees, the non-State pension provision 
of employees is ensured from the day of 
professional activity termination and quit 
because of retirement. under contract en-
tered into between FSuE «State ATM Cor-
poration» and non-State pension fund, an 
employee who has worked in civil aviation 
not less than 10 years will get a special al-
lowance to pension after retirement.  

A new «List of ATC zones, areas and 
sectors with biggest traffic flow or com-
plexity» has been prepared, approved 
and registered with Ministry of Justice 
with direct participation of FSuE «State 
ATM Corporation» together with regula-
tory authorities and Federal Trade union 
of Air Controllers of Russia. It has been 
published in Bulletin of normative legal 
acts issued by federal authorities. This 
document will settle many problems of 
controllers’ pension provision.

With a purpose of health recovery 
and good relaxation of Enterprise em-
ployees and in accordance with agree-
ments concluded between FSuE «State 
ATM Corporation» and rest homes and 
resorts so far about 1000 employees 
have been provided treatment.

The Enterprise jointly with non-com-
mercial organization Sport Club of Air 
Controllers on a regular basis conducts 
sports events (championships, tourna-
ments), intended to promote healthy 
life style and encourage employees and 
their families to engage themselves in 
physical culture.

At present time the ATM system of 
Russian Federation is effective and pro-
vides safe air traffic control services.

If the abovementioned problems are 
settled the air transport as a component of 
the entire country’s transport system will 
reach world standard, i.e. increase budget 
revenues for air navigation services, en-
sure high level of flight operating safety and 
evolve future plans.                                           
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– Сергей Дабусович, РгП «Каз- 
аэронавигация» существует уже бо-
лее десяти лет. Хотелось бы узнать о 
том, как формировался облик ком-
пании, о ее стратегических целях и 
задачах. 

– Как известно, в СССР аэронави-
гационная система не имела самосто-
ятельной структуры и входила в состав 
объединенных авиационных отрядов, 
которые включали в себя службы, свя-
занные с деятельностью гражданской 
авиации. 

Переход на рыночную экономику 
в постсоветских государствах повлек за 
собой значительные изменения в этой 
сфере. Приватизация аэропортов и 
авиакомпаний, образование множества 
самостоятельных эксплуатантов – вот ха-
рактерная черта того времени. На этом 
этапе государства должны были опреде-
ляться с ответственностью за обеспече-
ние аэронавигационного обслуживания 
своего воздушного пространства. 

Такие обязательства были взяты 
Республикой Казахстан в результате 
присоединения в 1992 году к Конвен-
ции о международной гражданской 

авиации и вступления страны в члены 
Международной организации граждан-
ской авиации (ICAO).

Правительство Казахстана, вслед 
за Россией и странами Балтии, в 1995 
году организовало Республиканское 
государственное предприятие «Каз-
аэронавигация» – национального про-
вайдера аэронавигационного обслу-
живания, призванного гарантировать 
выполнение обязательств государства 
по обеспечению безопасности полетов 
в своем воздушном пространстве. Од-
ним из важных направлений деятель-
ности ICAO, отслеживающей ситуацию 
в данной сфере на протяжении 50 
лет, является поддержка изменения 
статуса провайдеров. ICAO считает, 
что провайдеры аэронавигационного 
обслуживания должны как в интере-
сах пользователей, так и в своих собс-
твенных, функционировать в качестве 
независимых служб, располагающих 
финансовой и операционной свободой. 
Создание самостоятельной структуры 
– Республиканского государственного 
предприятия «Казаэронавигация» – поз-
волило построить в Казахстане совре-

«Казаэронавигация»:  
работа по мировым стандартам

ирина шеРНиК
spaceenergy@list.ru

Национальный провайдер аэронавигационных услуг – ком-
пания «Казаэронавигация» – завершила ряд фундаменталь-
ных программ по коренной реконструкции аэронавигаци-
онного комплекса Республики Казахстан. Мы попросили 
генерального директора Республиканского государственно-
го предприятия «Казаэронавигация» Министерства транс-
порта и коммуникаций Республики Казахстан Сергея Куль-
назарова рассказать о том, как решались эти задачи.

Наша справка
Кульназаров Сергей Дабу-

сович – генеральный директор 
Республиканского государствен-
ного предприятия «Казаэрона-
вигация». Родился в 1953 году. 
Окончил Рижское летно-техни-
ческое училище гражданской 
авиации по специальности са-
молетовождение (1975-1978 
гг.), Ленинградскую академию 
гражданской авиации – эксплу-
атация воздушного транспорта 
(1980-1984 гг.). Академик меж-
дународной академии транс-
порта (1999 г. Санкт-Петербург), 
доктор транспорта. Имеет диплом 
Международной академии транс-
порта – тема защиты: «Развитие 
аэронавигационной системы Рес-
публики Казахстан» (1999 г. Санкт-
Петербург). Награжден медалью 
Жуковского. Общий стаж работы 
в аэронавигации – 30 лет. Явля-
ется заслуженным работником 
авиации с 2008 года.
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менную аэронавигационную систему, 
отвечающую требованиям времени 
и международным стандартам. Перед 
«Казаэронавигацией» встали важней-
шие задачи: поддержание традицион-
ной системы для обеспечения обслу-
живания внутреннего парка воздушных 
судов бывшего СССР и одновременно 
поэтапная замена устаревшего обору-
дования, отработавшего свой ресурс, 
на современные системы связи, на-
вигации и наблюдения для обслужи-
вания современных воздушных судов 
иностранного производства. Именно 
это стратегическое направление, одоб-
ренное Правительством, и определило 
успех деятельности аэронавигационной 
службы нашего государства. 

– многие эксперты достаточно 
высоко оценивают эффективность 
инвестиций в аэронавигационную 
систему Казахстана. Как вам удает-
ся аккумулировать ресурсы для ее 
развития?

– Модернизация аэронавигации 
Казахстана опережала развитие аэ-
ропортов и внутренних авиакомпа-
ний. Программа развития, принятая 
Правительством в 1993 году, была 
успешно реализована в 2005 году, 
причем исключительно за счет собс-
твенных средств «Казаэронавигации». 
За этот период управление воздушным 
движением в верхнем воздушном 
пространстве стало осуществляться из 
укрупненных центров. Основой новых 
технологий стали центры автоматизи-
рованной системы, работающие с ин-
формацией, поступающей от вторич-
ных радиолокаторов. 

Считаем, что нам удалось верно 
определить основные приоритеты ин-

вестиционной политики, и главный из 
них – инвестирование в технологии. 
Авиация по своей сути – сфера приме-
нения высоких технологий, и, по моему 
убеждению, аэронавигационная инф-
раструктура должна отвечать этому важ-
нейшему требованию. Наиболее совре-
менные технологические достижения 
сконцентрированы в автоматизирован-
ной системе управления воздушным 
движением. Именно создание такой 
системы стало краеугольным камнем 
всей технологической политики пред-
приятия. Первая программа модерни-
зации была принята еще в 1993 году. 
В результате реализации на первом ее 
этапе были введены в эксплуатацию 
два центра: в Алматы, в 1996 году, и го-
дом позже – в Актюбинске.

Преимущество применения 
средств автоматизации управления 
воздушным движением уже на этом 
этапе стало настолько очевидным, что 
была начата широкая программа их 
внедрения на всех уровнях. В допол-
нение к двум созданным центрам, 
начиная с 1997 года, внедрялись ав-
томатизированные рабочие места 
диспетчеров на всех остальных дис-
петчерских пунктах. А ввод комплекса 
средств автоматизации в Шымкенте 
сразу позволил коренным образом 
изменить структуру воздушного про-
странства юга Казахстана и полностью 
обеспечить управление воздушным 
движением в пределах государствен-
ных границ республики. Ранее воздуш-
ным движением в районе Шымкента 
управляли авиадиспетчеры соседнего 
государства – Узбекистана. 

В ходе своего развития уже сама 
автоматизированная система начала 

определять требования ко всем своим 
подсистемам, так как преимущества 
автоматизации могли быть реализова-
ны только на базе применения совре-
менных радиолокационных станций, 
была создана сеть из двадцати пяти 
вторичных радаров, двадцать один 
из которых – моноимпульсные. Для 
того чтобы объединить диспетчерские 
районы в укрупненные региональные 
центры, потребовалась подсистема 
цифровой связи и, в интересах разви-
тия автоматизированной системы, она 
была создана. О масштабности этого 
проекта говорит тот факт, что в ходе 
создания цифровой сети было установ-
лено более тридцати станций спутнико-
вой связи. А это еще не самый совре-
менный ее фрагмент!

Безусловно, столь значительные 
изменения в структуре аэронавигации 
требовали, да и сейчас требуют, зна-
чительных инвестиций. Но это оправ-
данно, так как и сама система в своем 
развитии позволяет отказываться от 
неэффективных затратных подсис-
тем. К примеру, в ходе создания сети 
вторичных радаров ранее широко 
применяемые трассовые первичные 
радиолокаторы, начиная с 2001 года, 
постепенно выводились из эксплуата-
ции. Сегодня их осталось только пять из 
прежних тридцати шести. Уже к концу 
2009 года это оборудование не будет 
использоваться вовсе. Хотя предпри-
ятие и тратило немалые средства на 
запасные части к нему, электроэнер-
гию, не говоря уже о затратах на техни-
ческое обслуживание.

К сожалению, хотя значительная 
часть парка наших воздушных судов 
представляет собой устаревшие моде-
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ли разработки 70-х годов, удельный вес 
современной авиационной техники рас-
тет из года в год. Это позволяет прогно-
зировать дальнейший вывод из эксплуа-
тации устаревшего аэронавигационного 
оборудования, которое пока использует-
ся для обеспечения полетов слабоосна-
щенных самолетов и вертолетов. В свою 
очередь, растущая оснащенность борто-
вых систем предъявляет новые требова-
ния к наземной технике. 

Вторым важнейшим приоритетом 
инвестиционных программ является 
постоянное совершенствование обо-
рудования и программного обеспе-
чения автоматизированной системы 
– центров АС УВД. Процесс развития – 
процесс совершенствования центров 
системы. Введенные в 2000 и 2001 
годах аэродромные центры в Алматы 
и Астане уже имели значительно более 
широкие функциональные возможнос-
ти, а значит, обеспечивали более высо-
кий уровень безопасности полетов. 

Важнейшим этапом в развитии 
«Казаэронавигации» стал пуск в эксплу-
атацию центра в Астане. Он представ-
ляет собой аппаратно-программный 
комплекс нового уровня, совмещаю-
щий управление воздушным движени-
ем в верхнем воздушном пространс-
тве и в зоне аэродрома. Ввод этого 
центра в эксплуатацию в марте 2005 
года позволил перейти на управление 
из единого центра почти половиной 
территории Казахстана, что явилось 
мощным фактором повышения уровня 
безопасности полетов. Тем не менее 

уже в 2006 году в Шымкенте введен 
центр системы, в котором некоторые 
функциональные возможности улучше-
ны еще больше. 

Такова динамика развития воз-
можностей современного аэронавига-
ционного оборудования, и эти требова-
ния постоянного совершенствования 
должны неуклонно выполняться. Только 
так может быть обеспечен требуемый 
рост уровня безопасности полетов, что 
и является главной задачей всей аэро-
навигационной системы.

В целом же курс на применение 
новых технологий позволил радикаль-
но улучшить структуру воздушного 
пространства: вместо восемнадцати 
районов организации воздушного дви-
жения сейчас управляют четыре круп-
ных центра автоматизированной сис-
темы. Два из них, Астана и Шымкент, 
введены в эксплуатацию в течение 
двух последних лет, а два центра пре-
дыдущего поколения в Алматы и Акто-
бе будут заменены в течение двух пос-
ледующих. Поставка оборудования для 
создания нового центра в Актобе уже 
производится, и в начале 2009 года он 
будет введен в работу.

Обеспечение требуемого уровня 
безопасности и качество аэронавига-
ционного обслуживания делают наше 
воздушное пространство привлека-
тельным для пользователей и обес-
печивают финансовую стабильность 
предприятия. Аэронавигационные 
сборы являются единственным источ-
ником доходов аэронавигационной 

службы Казахстана, именно отсюда и 
берутся средства на развитие и модер-
низацию. 

– На какой технике работают се-
годня казахстанские авиадиспетче-
ры? известно, что РгП «Казаэронави-
гация» плодотворно сотрудничает с 
российскими производителями. ис-
пользуется также и западная техни-
ка. Как осваивается оборудование?

– Наш главный принцип в выборе 
поставщика аэронавигационного обо-
рудования – иметь самое лучшее. Ры-
нок поставщиков в этой сфере доста-
точно широк. Поэтому в список наших 
поставщиков вошла большая часть 
фирм, выпускающих оборудование аэ-
ронавигационного профиля. 

Вот далеко не полный перечень 
поставляемого оборудования:

 Средства радиосвязи «воздух-
земля» диапазона ОВЧ – полностью 
заменено устаревшее оборудование. 
Период реализации 2004–2007 гг. 
Поставщик – фирма Rohde & Schwarz 
(Германия).

 Действующие трассовые цен-
тры автоматизированной системы 
управления воздушным движением 
(АС УВД) в Алматы и Актобе. Введены 
в 1996-97 годах. Поставщик – фирма 
Siemens (Германия).

 Действующий аэродромный 
центр АС УВД в Алматы и Астане. Вве-
дены в 2001 году. Поставщик – фирма 
ThALES (Франция).

 Действующий аэродромно-
трассовый центр АС УВД в Астане. Вве-
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ден в 2005 году. Поставщик – фирма 
Lockheed Martin (США).

 Действующий аэродромно-
трассовый центр АС УВД в Шымкенте. 
Введен в 2006 году. Поставщик – фир-
ма «ВНИИРА-ОВД» (Россия).

 Системы голосовой диспетчер-
ской связи. Введены в период с 1996 
по 2007 годы. Поставщик – фирма 
dEnRO (США).

 Сеть аэродромно-трассовых 
вторичных радиолокаторов. Введена в 
период с 1996 по 2006 год. Поставщик 
– фирма «ВНИИРА-ОВД» (Россия).

 Аэродромные первичные РЛС. 
Поставщики: Челябинский радиозавод 
«Полет» (Россия), ThALES (Франция), 
«ВНИИРА-ОВД» (Россия).

 Навигационные системы. Пос-
тавщики: НИИТ-РТС (Россия), Alcatel-
SEL (Германия), ThALES (Франция).

Все поставщики занимают высо-
кие места в мировом табели о рангах. 
Это служит дополнительной гарантией 
того, что оборудование соответствует 
международным стандартам и реко-
мендациям Концепции развития аэ-
ронавигационной системы Республики 
Казахстан.

Благодаря тому, что все вышепе-
речисленные требования скрупулезно 
выполняются, оборудование различ-
ных поставщиков успешно стыкуется 
и согласовывается между собой. Это 
позволяет диспетчерскому составу 
использовать стандартные процедуры 
независимо от поставщика оборудо-
вания, на котором работают наши спе-
циалисты. Новое оборудование осваи-
вается быстро, поэтому при переходе 
на новые системы у нас не возникает 
проблем. 

– Как вы оцениваете объемы 
авиаперевозок в республике, и ка-
кие ваши прогнозы на ближайшие 
годы?

– Гражданская авиация Казах-
стана – динамично развивающаяся 
составляющая транспортной системы 
государства. Наблюдается стабильный 
рост авиаперевозок. К примеру, рост 
пассажирооборота составил 12%, а ко-
личество самолето-вылетов из аэропор-
тов РК – на 7% (в том числе двукратное 
увеличение по иностранным авиаком-
паниям). Министерство транспорта и 
коммуникаций Республики Казахстан 

уделяет огромное внимание развитию 
аэропортов, в Казахстане их 22. В 2006 
году закончен капитальный ремонт 
взлетно-посадочной полосы Павлодарс-
кого аэропорта. В 2007 году завершена 
реконструкция аэродрома Шымкент, в 
настоящее время завершается реконс-
трукция аэровокзального комплекса аэ-
ропорта Актобе. Начата сертификация 
новой взлетной полосы в международ-
ном аэропорту Алматы. Оборудование 
новой полосы позволяет осуществлять 
заходы на посадку по 3-й категории 
ICAO. Той же категории соответствует и 
инфраструктура столичного аэропорта 
Астана. В ближайшее время планирует-
ся начало реконструкции региональных 
аэропортов в Актау, Атырау, Кызылорде 
и Костанае. Для обновления авиацион-
ного парка национальная авиакомпа-
ния «Эйр Астана» планирует приобрести 
новые воздушные суда иностранного 
производства.

Развитие аэропортов, возрастаю-
щие темпы перевозок в коммерческой 
авиации влекут за собой и рост объема 
предоставляемого аэронавигационно-
го обслуживания, более 80% которого 
приходится на международные тран-
зитные полеты. Обученный персонал, 
высокотехнологичное оборудование, 
эффективное управление и современ-
ные инвестиции – вот слагаемые эф-
фективной, современной аэронавига-
ционной системы.

– Не секрет, что многое, если 
не все, зависит от людей, которые 
трудятся в отрасли. Каковы условия 
работы казахстанского авиадиспет-
чера? что делается для его профес-
сионального роста, социальной за-
щищенности? 

– Главный наш приоритет – кадры. 
Особого внимания требует подготовка 
авиадиспетчеров, поскольку к лицам 
данной профессии во всем мире предъ-
являются очень высокие требования. 
Поэтому при отборе кандидатов нужно 
учитывать ряд важных профессиональ-
ных качеств. Очень высокие требова-
ния предъявляются к владению англий-
ским языком. Это крайне необходимо 
в работе, так как в небе Казахстана 
осуществляется управление междуна-
родными полетами. В связи с приняти-
ем стандартов ICAO авиадиспетчеры и 
пилоты должны не только знать опре-

деленную фразеологию радиообмена 
для ведения переговоров, как это было 
раньше, но и свободно владеть английс-
ким языком. С декабря 2002 года наши 
авиадиспетчеры проходят подготовку в 
британском колледже Рудлоу, Алматы и 
Лондоне, где преподавание ведется на 
английском языке. По истечении двух 
лет обучения молодой специалист по-
лучает международную квалификацию. 
Таким путем уже обучено более ста спе-
циалистов. 

Тесно сотрудничаем с Рижским 
институтом аэронавигации, с которым 
нас связывают давние связи. Во вре-
мена СССР это учебное заведение 
было основной «кузницей кадров» аэ-
ронавигационной отрасли. В Рижском 
институте за последние годы мы подго-
товили несколько групп, в числе кото-
рых специалисты по радиотехническо-
му обеспечению полетов, разработке 
аэронавигационной информации, а 
теперь готовим специалистов по обслу-
живанию воздушного движения. Сей-
час в Латвии обучается восемнадцать 
наших студентов.

Кроме того, тесно сотрудничаем с 
Аэронавигационным учебным центром 
Чешской Республики, Академией УВД 
Германии, Сингапурской авиационной 
академией, где проводится изучение 
международных процедур УВД. 

Используя международный опыт, 
четыре года назад в Алматы мы создали 
собственный Аэронавигационный учеб-
ный центр. Он оснащен современным 
тренажерным оборудованием послед-
них разработок российских производи-
телей и позволяет отрабатывать навыки 
в условиях, максимально приближен-
ных к реальным. В своем учебном 
центре мы постоянно проводим обуче-
ние специалистов предприятия, как в 
части повышения квалификации, так 
и в части переподготовки. В прошлом 
году состоялся первый выпуск моло-
дых специалистов по обслуживанию 
воздушного движения. Ежегодно кол-
лектив предприятия будет пополняться 
восемью-десятью авиадиспетчерами. 
Обучение слушателей ведется за счет 
собственных средств РГП «Казаэрона-
вигация». Будущие специалисты «Ка-
заэронавигации» получают достойную 
стипендию и гарантию трудоустройства 
в подразделениях предприятия.         
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– Sergey Dabusovich, Kazaeronavi-
gatsia RSE works for over ten years. We 
would like to know how the company 
has been shaped, its strategic aims and 
objectives. 

– As you know, in the uSSR air nav-
igation system had no its own structure 
but was a part of united aviation forces 
that included units related to civil avia-
tion activities. 

Transition to market economy in 
the post Soviet States involved con-
siderable changes in this sphere. pri-
vatization of previously state-owned 
airports and air companies, formation 
of a quantity of independent operators 
– this is the then attribute. At that stage 
the States had to delineate responsibili-
ties for air navigation services in their 
airspace. 

The Republic of Kazakhstan as-
sumed such obligations as a result of ac-
ceding to the Convention on International 
Civil Aviation in 1992 and joining Interna-
tional Civil Aviation Organization (ICAO).

The Government of Kazakhstan fol-
lowing Russia and Baltic countries in 
1995 incorporated the Republican State 
Enterprise «Kazaeronavigatsia», national 
air navigation services provider qualified 
to guarantee execution of State obliga-
tions regarding promotion of safety in its 
airspace. 

One of the important areas of ICAO 
activities which monitors this sphere for 
50 years is support of providers status 
change. ICAO view is that AnSps for the 
convenience of both users and them-
selves should operate as independent 
legal entities. 

Incorporation of the Republican 
State Enterprise «Kazaeronavigatsia» as 
an independent entity allowed for devel-
opment in Kazakhstan of modern air nav-
igation system which meets requirements 
of life and international standards. 

Kazaeronavigatsia faced primary ob-
jectives: operation of traditional system to 
ensure maintenance of internal aircraft 
fleet of the former uSSR and simultane-
ously phased replacement of obsolete 
equipment by state-of-the-art systems of 
communication, navigation and surveil-
lance to be able to provide services to the 
newest aircraft of foreign origin. 

This was the strategic area approved 
by the government that encouraged suc-
cessful operation of our air navigation 
service. 

– Many experts appreciate effi-
ciency of investments in air navigation 
system of Kazakhstan. How do you suc-
ceed to accumulate resources for devel-
opment?

– upgrading of air navigation system 
in Kazakhstan left behind the develop-
ment of airports and domestic air com-
panies. development program adopted 
by the Government in 1993 was success-
fully implemented in 2005 while using 
only Kazaerovigatsia’s own funds. Within 
this period air traffic in upper airspace 
has been controlled from amalgamated 
centers. new technologies are based on 
automated system centers using informa-
tion collected from secondary radars.

We believe that we properly identi-
fied main priorities of investment policy, 
and the first of them is investment in new 
technologies. Aviation substantively is 
the sphere of high-tech application, and 
in my view, air navigation infrastructure 
must develop meeting this momentous 
requirement. 

The most up-to-date technological 
achievements are concentrated in the 
automated air traffic control system. The 
implementation of the automated system 
became a milestone of the Enterprise’s 
entire technological policy. As early as 
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1993 the first modernization program 
was adopted, as a result of its first stage 
execution the two centers were commis-
sioned: in Almaty in 1996 and in Aktobe 
a year later.

Even at that stage the advantage of 
automated ATC systems became so obvi-
ous that a massive program of their imple-
mentation began: in addition to the two 
existing centers starting from 1997 the au-
tomated control stations were implement-
ed in all remained ACCs. Thus, commis-
sioning of automated system in Shymkent 
immediately allowed for dramatic change 
of airspace structure in the south of Kaza-
khstan and full air traffic control inside the 
Republic. previously air traffic in Shymkent 
area was controlled from the neighboring 
country – uzbekistan.

during the development process 
the actual automated system identified 
requirements to its subsystems. Auto-
mation benefits could only be enjoyed 
on the basis of use of modern radar sta-
tions, so a secondary surveillance radar 
subsystem was put in place involving 25 
secondary radars, twenty one of them 
were monopulse radars. To integrate the 
ATC areas into large regional centers we 
needed a corporate digital multifunction 
network and it was installed. The large 
scale of this project is proved by the fact 

that during the digital network creation 
more than thirty satellite communication 
stations have been installed. And it is not 
its most state-of-the-art segment!

Certainly, these considerable chang-
es in air navigation structure have required 
significant investments, but the actual sys-
tem in its development allows for refuse of 
ineffective expensive subsystems. So, as 
the secondary radar subsystem has been 
implemented the primary en-route radars 
earlier widely used have been phased out 
starting from 2001, at present only five of 
former thirty six primary radars have been 
left and by the end of 2009 their use will 
be completely terminated. The Enterprise 
spent much money for spare parts to 
them, to say nothing of power consump-
tion and maintenance cost.

unfortunately, a considerable part 
of air fleet consists of outdated aircraft 
of 70s, but number of modern aircraft in-
creasingly grows. This fact allows for fore-
cast of further putting out of operation the 
outdated aeronautical equipment which 
is still needed to control flights of aircraft 
and helicopters having outdated onboard 
facilities. In turn, growing retooling of on-
board systems raises new demands to 
ground facilities. 

The second important priority in 
investment programs is constant im-

provement of hardware and software of 
automated systems at AS ATC centers. 
development process is a process of im-
provement of the system centers. Com-
missioned in 2000 and 2001 the aero-
drome centers in Almaty and Astana have 
already had wider functional capacity, it 
means that they have ensured a higher 
level of flight safety. 

Commissioning of Astana Center 
has become an important stage of de-
velopment. It is an air navigation center 
of a new generation combining air traf-
fic control both in upper airspace and in 
aerodrome area. putting this Center into 
operation in March 2005 allowed for air 
traffic management from a single center 
almost on the half of Kazakhstan terri-
tory which fact significantly forwarded 
flight safety improvement. Moreover, in 
2006 a new center was commissioned in 
Shymkent with even more sophisticated 
functional capacity. 

This is the dynamic of potential de-
velopment of modern aeronautical fa-
cilities, and the requirements of ongoing 
updating should be always satisfied. This 
is the only way of providing the required 
improvement of flight safety which is the 
main goal of entire air navigation system.

In whole, the established policy to 
apply new technologies has allowed 
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for dramatic improvement of airspace 
structure: the number of flight infor-
mation regions has been reduced 
from eighteen to four. At present four 
enlarged AS ATC Centers control air 
traffic in the Republic. Two of them, 
Astana and Shymkent, have been com-
missioned in the past two years while 
two centers of previous generation, 
Almaty and Aktobe, will be replaced in 
the two coming years. The delivery of 

new equipment for Aktobe has already 
started and early 2009 the center will 
be put into operation.

Safety assurance and quality of 
air navigation services attract custom-
ers and provide for the Enterprise’s 
financial stability. Air navigation fees 
are the only source of revenue of the 
Kazakhstan AnSp. Alongside with 
safety promotion the improvement of 
services quality is among our prior-
ity objectives and implies increase in 
economic efficiency of air navigation 
because this is the source of financ-
ing the development and upgrading 
process. 

– What technique do Kazakhstan 
air traffic controllers operate today? 
We are aware that Kazaeronavigatsia 
RSE fruitfully cooperates with Rus-
sian producers and purchases foreign 
equipment. How does the new equip-
ment work?

– While choosing a supplier of air 
navigation equipment we are governed 
by principle of getting the best product. 
The supplier market in this sphere is 
rather wide. That is why the list of our 
suppliers includes large number of air 
navigation equipment producers. 

Below is far from complete list of 
supplied equipment:

 «Air-ground» radio communication 
system vhF range – deplete equipment 
was fully replaced from 2004 – 2007. 
Supplier is Rohde & Schwarz (Germany);

 Operative en-route AS ATC centers in Al-
maty and Aktobe were put into operation from 
1996 -97. Supplier is Siemens (Germany);

 Operative aerodrome AS ATC Centers 
in Almaty and Astana were put into opera-

tion in 2001. Supplier is ThALES (France);
 Operative aerodrome-en-route AS 

ATC Center in Astana was put into opera-
tion in 2005. The supplier is Lockheed 
Martin (uSA);

 Operative aerodrome-en-route AS 
ATC Center in Shymkent was put into op-
eration in 2006. The supplier is vnIIRA-
ATM (Russia);

 voice communication systems 
were put into operation from 1996 – 
2007. The supplier is dEnRO (uSA);

 Subsystem of aerodrome-en-route 
secondary radars was put into operation 
from 1996 – 2006. The supplier is vnI-
IRA-ATM (Russia);

 Aerodrome primary radar sta-
tions. Suppliers: Chelyabinsk Radio plant 
«polyot» (Russia), ThALES (France), vnI-
IRA-ATM (Russia)

 navigation systems. Suppliers: 
nIIT-RTS (Russia), Alcatel-SEL (Germany), 
ThALES (France).

All suppliers rank among top world 
producers. This fact provides addi-
tional guarantee that the equipment 
complies with international standards 
and recommendations as well as with 
the latest achievements in high-tech 
sphere and provisions of the Concept 

of Air navigation System development 
in the Republic of Kazakhstan.

Through thorough execution of the 
above requirement the equipment supplied 
by different suppliers successfully match 
and agree inter se. Thus, controllers may 
use standard procedures irrespective of the 
equipment supplier. The controllers learn to 
operate new equipment within short time 
periods using simple procedures of unprob-
lematic transition to new systems. 

– How do you estimate traffic han-
dling capacity in the Republic, what 
should we wait in the coming years? Is 
Kazaeronavigatsia ready to work in new 
conditions?

– Civil aviation industry in Kaza-
khstan is a dynamically developing com-
ponent of the State’s transport system. 
Air transport experiences sustainable 
growth. For example, passenger miles 
have risen by 12%, while number of air-
craft/departures from RK airports – by 
7% (including doubled number of depar-
tures of foreign air companies). Ministry 
of Transport and Communications of the 
Republic of Kazakhstan prioritizes airport 
development, Kazakhstan has 22 air-
ports. In 2006 pavlodar airport finished 
major overhaul of the runway. In 2007 
Shymkent airport carried out reconstruc-
tion, now reconstruction of terminal is un-
der completion in Aktobe airport. 

The certification procedure has be-
gun for the new runway in the Almaty 
International Airport. The new runway’s 
equipment allows for approach on the 
ICAO Category 3. The infrastructure of As-
tana airport also is up to Category 3 – cer-
tification procedures there have already 
been conducted and aerodrome compli-
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ance with Cat. 3 requirements confirmed. 
The reconstruction of regional airports in 
Aktau, Atyrau, Kyzylorda and Kostanay is 
projected for the nearest future. To renew 
the air fleet the Air Astana national com-
pany intends to purchase new aircraft of 
foreign origin.

Airport development and growing 
traffic rates in commercial aviation 
involve rise in air navigation services, 
international transit flights account 
for over 80%. The skilled personnel, 
hi-tech equipment, effective manage-
ment and investments – these are 
components of efficient modern air 
navigation system.

–  You mentioned personnel. It is 
not a secret that much depends or even 
everything depends on professionals 
working in the industry. What working 
conditions have controllers in Kaza-
khstan? What is done for their profes-
sional advance and social protection? 

– Indeed, our main priority is the 
staff, and we give much attention to its 
training. Special attention is needed for 
training air controllers because these pro-
fessionals are strictly demanded world-
wide. While selecting applicants a number 

of important professional features should 
be taken into account.

Moreover, in addition to professional 
skills a controller should know English 
language. It is extremely important for 
work because mainly international flights 
are controlled in Kazakhstan’s airspace. 
Given our adherence to ICAO standards 
in this regard both controllers and pilots 
should not only know certain radio traffic 
phraseology for communication as it was 
the case previously but also speak Eng-
lish fluently.

From december 2002 we have ar-
ranged training of controllers for our en-
terprise at the uK Rudloe College. This is 
development of a new modern approach 
to staff training using international ex-
pertise. Teaching is conducted in English 
and after two year study a new specialist 
is internationally qualified as an air traffic 
controller. About one hundred specialists 
have been taught this program and now 
work at the Enterprise. now the group of 
six students has started studies in Lon-
don from January 6 this year. 

Similarly we cooperate with Riga Air 
navigation Institute. We have longstand-
ing ties with that institute because during 

the uSSR times it trained ATC profession-
als for the whole Soviet union. In the past 
several years we trained radio operators 
and specialists of air navigation infor-
mation development at this institute. At 
present we train eighteen ATC specialists 
there.

In addition, we closely cooperate with 
Air navigation Training Center in Czech 
Republic, ATC Academy in Germany and 
Singapore Aviation Academy. 

using international practice we es-
tablished in 2004 our own air navigation 
training center in Almaty. The center is 
equipped with up-to-date simulators of 
Russian origin and allows for practice in 
conditions close to reality. We provide 
for advanced training and proficiency 
upgrading of our specialists on a perma-
nent basis at our training center. Last 
year for the first time new ATC specialists 
were graduated from our training center. 
Annually the Enterprise will get eight-ten 
new air traffic controllers trained by the 
center. Kazaeronavigatsia RSE finances 
the training of its specialists, students 
get educational allowances and are 
guaranteed employment at the Enter-
prise divisions.                                      
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Р
еспубликанское унитарное 
предприятие по аэронави-
гационному обслуживанию 
воздушного движения «Бел-

аэронавигация» (Государственное пред-
приятие «Белаэронавигация») было 
создано в 1996 году в соответствии с Ука-
зом Президента Республики Беларусь от 
04.04.1995 года и решением Государс-
твенного комитета по авиации Респуб-
лики Беларусь. Область ее деятельности 
– совершенствование и рациональное 
использование воздушного пространс-
тва в интересах всех заинтересованных 
ведомств; обеспечение экономичности, 
регулярности и безопасности воздушно-

го движения; непрерывного планиро-
вания и управления воздушным движе-
нием. На предприятии работает более 
1400 высококвалифицированных спе-
циалистов, которые обеспечивают бе-
зопасность более 170 тысяч внутренних 
и международных полетов в год. Только 
за январь-июль 2008 года в воздушном 
пространстве Республики Беларусь пре-
доставлено аэронавигационное обслу-
живание 114723 судам на расстояние, 
равное 47364,7 тысячам километров. 
По сравнению с аналогичным периодом 
прошлого года рост объемов аэрона-
вигационного обслуживания составил 
121% – по количеству полетов и 120,4% 
– по количеству самолето-километров. 

Особое внимание уделяем таким 
важным вопросам, как совершенс-
твование структуры воздушного про-
странства, повышение эффективнос-
ти его использования и безопасности 
полетов. Беларусь находится в центре 
Европы, через нее проходят марш-
руты более 925 авиакомпаний мира 
из 91 страны, и из года в год их ко-
личество увеличивается. Причин для 
этого достаточно: высокое качество 
аэронавигационного обслуживания и 
радиотехнического обеспечения, вы-

годное географическое положение, 
а также допуск всех аэродромов Бе-
ларуси к обслуживанию международ-
ных полетов. Тесное взаимодействие 
с международными организациями, 
такими как ICAO, ИАТА, Евроконтроль 
и с центрами управления воздушным 
движением сопредельных государств 
– Российской Федерации, Польши, 
Украины, Литвы и Латвии – позволяет 
значительно увеличить сеть междуна-
родных воздушных трасс и их протя-
женность. Сегодня через воздушное 
пространство Беларуси проходят крат-
чайшие воздушные пути из Японии, 
Австралии, Сингапура в Европу, из 
Америки на Ближний Восток. На пред-
приятии в полном объеме реализова-
но Постановление Совета Министров 
Республики Беларусь от 21.05.1999 
года «О государственной программе 
модернизации системы ОВД в Респуб-
лике Беларусь», «Решение о Концепции 
гармонизации национальных систем 
ОрВД государств-участников содружес-
тва независимых государств» Ведется 
постоянная целенаправленная рабо-
та по взаимодействию с международ-
ными авиационными организациями 
с целью перехода на общемировые 

В центре Европы 
Леонид чУРО,  
генеральный директор Государственного предприятия «Белаэронавигация»
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стандарты. Сотрудничество с ICAO и 
Евроконтролем позволило внедрить 
международные программы, которые 
сделали воздушное пространство Рес-
публики Беларусь еще более привле-
кательным для авиакомпаний. Это, 
прежде всего, применение умень-
шенного минимума вертикального 
эшелонирования (RvSM); классифика-
ция воздушного пространства. Не ме-
нее важным представляется участие 
«Белаэронавигации» в программе по 
распределению кодов ВОРЛ (ORCAM), 
а также в программе по внедрению 
сетки частот 8.33. 

Активная работа наших специалис-
тов по совершенствованию структуры 
воздушного пространства и ее радиотех-

нического обеспечения, которая прово-
дится в соответствии с международны-
ми рекомендациями и требованиями, 
позволяет нам быть лидерами в предо-
ставлении аэронавигационных услуг в 
Европейском воздушном пространстве 
и странах СНГ. В 2006 г. предприятие 
признано Лауреатом Международной 
премии и награждено Знаком почета 
«Лидер национальной экономики». 

Обслуживание вОздушнОгО  
движения

Обслуживание воздушного движе-
ния в «Белаэронавигации» осуществля-
ется соответствующими центрами и 
службами при тесном взаимодействии 
со смежными Центрами ОВД Российс-

кой Федерации, Польши, Литвы, Латвии 
и Украины. Благодаря согласованным 
действиям полеты воздушных судов 
осуществляются по кратчайшим рассто-
яниям на экономичных режимах и эше-
лонах полета. Управление воздушным 
движением осуществляется на площади 
207,6 кв. км, а протяженность воздуш-
ных трасс составляет 25000 км.

 Мы перешли на RvSM, чтобы 
не потерять потоки по направлени-
ям север-юг, юг-север. В то время к 
переходу на сокращенный уровень 
эшелонирования готовились Латвия, 
Литва, Польша, Украина (Львовский 
и Бориспольский центры). Учитывая, 
что поток шел с севера на юг, сканди-
навские страны, Турция, Греция могли 
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пойти через Варшаву. Конечно же, мы 
не могли этого допустить и в составе 
группы из более чем сорока государств 
перешли на RvSM – так нам работать 
намного удобнее. Ждем, когда в 2011 
году сокращенный уровень внедрят в 
России. OLdI отлажена со всеми смеж-
ными центрами – бориспольским, 
львовским, варшавским, вильнюс-
ским и рижским – нет только с москов-
ским и великолукским центрами из-за 
отсутствия соответствующей системы. 
Как только они заменят оборудование, 
мы планируем стыковку с ними. 

 Благодаря системе Синтез АР-2 (6 
локаторов, обеспечивающих двойное-
тройное перекрытие) мы сократили и 
продольное эшелонирование в минс-
кой зоне – сейчас мы имеем 10 кило-
метров вместо 30. В АРАС УВД «Син-
тез-АР2», в отличие от мировых систем 
подобного класса, в полном объеме ре-
ализован пакет рекомендаций Еврокон-
троля и ICAO по человеко-машинному 
интерфейсу (human Machine Interface), 
что позволяет системе быть конкурент-
носпособной на международном уров-
не. В ближайшей перспективе плани-
руем ввести в действие следующие 
программные мероприятия: внедрение 
элементов CnS/ATM, включая систему 
координат WGS-84; внедрение OLdI со 
смежными центрами ОрВД; увеличе-
ние пропускной способности на осно-
ве гибкого использования воздушного 
пространства; реализация программ по 
дальнейшему техническому перевоору-
жению системы ОрВД; сертификация 
служб ОрВД, радиотехнического обору-
дования и связи.

РадиОтехническОе Обеспечение

Приоритетной задачей предпри-
ятия является выполнение требова-
ний и рекомендаций ICAO, как в от-
ношении технической оснащенности 
аэронавигационной структуры, так и 
на соответствие ее международным 
нормам операционных процедур. 
Автоматизированная система управ-
ления воздушным движением «Син-
тез-АР2», которая имеет сертификат 
Межгосударственного авиационного 
комитета, является интегрированной 
аэродромно-районной системой уп-
равления воздушным движением в 
пределах Минского района полетной 

информации. Она изготовлена на но-
вейших лицензионных программных 
средствах, новейшей элементной 
базе и высоких научных технологиях 
и базируется на мировых достижени-
ях в области проектирования и ввода 
в эксплуатацию аэродромно-район-
ных автоматизированных систем 
управления воздушным движением. 
У нас внедрена новейшая система 
голосовой связи фирмы «Schmid» в 
Минском РЦ и АДЦ; установлено но-
вое оборудование УКВ-радиосвязи 
«земля-воздух» фирмы R&S, обеспе-
чивающее возможность работы с 
сеткой частот 8.33 кГц; произведе-
но объединение радиолокационной 
информации по принципу MRT от 
радиолокационных позиций, уста-
новленных в Минске, Гомеле, Брес-
те, Витебске и Узде. На аэродромах 
гражданской авиации Республики Бе-
ларусь действуют новые приводные 
радиостанции «Парсек». Подверглась 
существенной модернизации систе-
ма телекоммуникаций, используемая 
для ОВД. Произведена замена обо-
рудования телеграфной связи сети 
AFTn. Обмен речевой информацией 
по УВД осуществляется по каналам 
цифровой наложенной сети. Радиона-
вигационное обеспечение осущест-
вляется посредством использования 
маяков vOR/dME, установленных в 
Витебске, Минске, Пинске и Гомеле, 
работающих в частотном диапазо-
не, выделенном для международной 
гражданской авиации.

Филиалы пРедпРиятия

 В Республике Беларусь – семь 
международных аэропортов. Они обо-
рудованы современными радиотех-
ническими системами управления 
воздушным движением, имеют надеж-
ную инженерно-техническую базу и 
высококвалифицированный персонал. 
Аэродромы Брест, Витебск, Могилев и 
Гродно входят в состав Государствен-
ного предприятия «Белаэронавигация» 
и имеют современные здания и обору-
дование, службы управления воздуш-
ным движением. Аэропорты допущены 
к эксплуатации всех типов воздушных 
судов, включая самолеты иностранно-
го производства Б767-200ER, Б757-
200/500, Б737-200/500/800, А310-

200/300. За первое полугодие 2008 
года аэронавигационное обслуживание 
в зоне аэродрома в аэропортах Бела-
руси предоставлено 7441 воздушному 
судну (рост по сравнению с аналогич-
ным периодом прошлого года 119,8%), 
выдано 16131 разрешение на пролет 
воздушного пространства Республики 
Беларусь (130,9%). 

Обеспечение безОпаснОсти пОлетОв

На предприятии особое внимание 
уделяется обеспечению безопасности 
полетов и проведение его постоянно-
го мониторинга, что позволяет под- 
держивать соответствующий уровень. 
Координация совместных действий по 
обеспечению безопасности полетов со 
специалистами смежных центров ОВД 
позволяет вводить новые воздушные 
трассы на основных потоках воздушно-
го движения и постоянно увеличивать 
интенсивность воздушного движения 
через РПИ «Минск». Параллельно с 
вводом АРАС УВД «Синтез-АР2» на-
чал эксплуатироваться комплексный 
системный полунатурный тренажер. 
Аэровизуальный тренажер позволяет 
в реальном масштабе времени прово-
дить отработку практических навыков 
работы в особых условиях, а также 
осуществлять подготовку и стажировку 
молодых специалистов. Предприятие 
постоянно повышает и совершенствует 
профессиональную подготовку своих 
специалистов, тесно взаимодействует с 
Академией управления при Президенте 
Республики Беларусь, Минским госу-
дарственным высшим авиационным 
колледжем (МГВАК) и Государственным 
учреждением образования «УЦП авиа-
персонала (ГУО УЦП авиаперсонала) и 
учебным заведением Великобритании 
(MLS International College). Кроме про-
фессиональной подготовки, в «Белаэро-
навигации»  проводится многоуровне-
вая языковая подготовка в соответствии 
с требованиями ICAO и Программы 
внедрения стандартов ICAO к уровню 
владения английским языком. 

пОвышение пРивлекательнОсти 
вОздушнОгО пРОстРанства

 Наращивая усилия по повышению 
привлекательности нашего воздушного 
пространства, мы стремимся к даль-
нейшей модернизации и применяем 
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все международные стандарты. Тесно 
сотрудничаем с соседями, участвуем во 
всех серьезных совещаниях по группе 
воздушных трасс, по зональной навига-
ции. К примеру, по просьбе Евроконтро-
ля начали работать по флайт-планам – в 
таких услугах нуждались скандинавские 
страны, Турция, Греция. Мы привлека-
тельны для авиакомпаний и по ценам, а 
что касается интенсивности движения, 
то она у нас ниже, чем в варшавском 
центре. Если посмотреть на нашу сет-
ку воздушной трассы, можно отметить 
увеличение количества скандинавских 
рейсов. Это напрямую связано с тем, 
что мы наладили работу по быстрому 
обслуживанию авиакомпаний по флайт-
планам – включая чартеры, которые 
организуются за несколько часов до вы-
лета. Есть у нас еще одна особенность. 
К примеру, если в воздушном про-
странствое страны проходит воздушное 
судно, и руководитель полетов района 
точно знает что оно рейсовое, опознан-
ное, то он вправе самостоятельно при-
нять решение о его пропуске. Сразу же 
флайт-план подается в ПВО. Это cоздает 
режим наибольшего благоприятство-
вания и в части быстрой выдачи раз-
решений. Коллеги согласятся со мной: 
то, о чем я говорю, очень важно – ведь 
авиакомпания, не сумев пролететь еди-
ножды через воздушное пространство 

Беларуси и потерпев убытки, с большой 
долей вероятности может в следующий 
раз изменить маршрут. 

Очень тесно мы взаимодействуем 
с военными и ПВО, работая в едином 
военно-гражданском центре плани-
рования. Армейские специалисты по 
управлению воздушным движением 
находятся в одном зале с гражданс-
кими авиадиспетчерами, они прошли 
соответствующее обучение на нашей 
системе. В то же время и гражданские 
специалисты в случае необходимости 
могут управлять военными воздушны-
ми судами.

сОциальная сФеРа

По психологической загружен-
ности профессия авиадиспетчера 
одна из самых трудных. Мы забо-
тимся о том, чтобы наши люди были 
физически и морально здоровы. На 
предприятии постоянно улучшается 
так называемый соцпакет – выде-
ляются денежные средства на лече-
ние, полтора должностного оклада 
выдается к отпуску. До 40% от оклада 
выделяется на санаторно-курортное 
лечение. Около 35 долларов каждый 
месяц предприятие перечисляет в 
страховую компанию, и при уходе на 
пенсию – женщины в 55, мужчины в 
60 лет – наши работники становятся 

распорядителями этого пенсионного 
фонда. Заключили договор медицин-
ского страхования для работников, 
занятых в УВД. Наша гордость – собс-
твенный оздоровительный комплекс 
«Ракета» – прекрасный, современ-
ный центр здоровья, расположенный 
в сосновом бору, на берегу реки 
Свислоч. В «Ракете» есть бассейн, 
разнообразные игоровые поля, ка-
питальные корпуса с прекрасными 
номерами. Здесь активно отдыхают, 
восстанавливают профессиональную 
работоспособность работники наше-
го предприятия. Летом в лагере отды-
ха набираются сил наши ребятишки.

Каждые полгода в оздоровитель-
ном комплексе проводится спартакиа-
да, в которой участвуют представители 
всех подразделений предприятия, по 
футболу, волейболу, плаванию, настоль-
ному теннису. Футбольная команда «Бел- 
аэронавигации» постоянно участвует в 
международных соревнованиях среди 
команд авиадиспетчеров. В этом году 
в Португалии, на острове Мадейра, мы 
заняли 22 место из 48. Считаем, что 
участие в подобных соревнованиях 
– это, кроме хорошего способа укреп-
ления корпоративного духа, еще и фор-
ма поощрения для активных, ведущих 
здоровый образ жизни сотрудников 
предприятия.                                        
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In The centre of Europe
Leonid CHuRo, 
General director of Belaeronavigatsia State Enterprise

T
he Belaeronavigatsia Republi-
can unitary Enterprise (Belaero-
navigatsia State Enterprise) was 
established as an air navigation 

service provider in 1996 in accordance 
with presidential decree of the Republic 
of Belarus of 04.04.1995 and Resolution 
of the State Aviation Committee of the Re-
public of Belarus. The range of its activities 
comprises improvement and rational use 
of airspace on behalf of all authorities con-
cerned; provision of low-cost, regular and 
safe air traffic management; sustainable 
planning and control of air traffic flows. 
The enterprise has a staff of over 1400 
highly skilled specialists safely controlling 
more than 170 thousand domestic and 

international flights a year. From January 
– July 2008 alone 114 723 aircraft were 
provided air navigation services in the 
airspace of the Republic of Belarus cov-
ering the distance of 47 364,7thou. km. 
The air navigation services rise over the 
same period in 2007 is: 121% – number 
of flights, and 120,4% – number of air-
craft/kilometers. The enterprise prioritizes 
significant matters such as improvement 
of airspace structure, increase in its ef-
fective utilization and flight safety. The 
Republic of Belarus is geographically 
situated in the center of Europe, that is 
why the role of its airspace in the region 
increasingly grows. nowadays routes of 
over 925 world airlines from 91 countries 

pass through Belarus and their number in-
creasingly grows. The reasons for this are 
obvious: excellent air navigation services 
and radio communication, advantageous 
geographical position and access of all Be-
lorus aerodromes to international flights 
operation. Close interaction with interna-
tional organizations such as ICAO, IATA and 
Eurocontrol as well as with ATC Centers 
of adjacent States – Russian Federation, 
poland, ukraine, Lithuania and Latvia, has 
allowed to significantly increase network 
of air routes and their length. Today the 
shortest air paths from Japan, Australia 
and Singapore to Europe and from Amer-
ica to the Middle East pass through Bela-
rus. The Enterprise fully embodied Enact-
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ment of Ministry the Republic of Belarus 
of 21.05.1999 On State program of ATM 
System Modernization in the Republic of 
Belarus and Resolution on Concept of na-
tional ATM Systems harmonization among 
CIS Member States adopted in yalta on 
19.09.2003. Focus is on horme aimed at 
interaction with international aviation or-
ganizations for the purpose of adhering to 
world standards – cooperation with ICAO 
and Eurocontrol allowed to implement 
some international programs which made 
airspace of the Republic of Belarus more 
attractive to airspace users. They include, 
primarily, use of Reduced vertical Separa-
tion Minimum (RvSM) and airspace clas-
sification. Equally important is involvement 
of Belaeronavigatsia in the program of 
Squawk distribution (ORCAM) as well as in 
the program of 8.33 khz frequency chan-
nel implementation. 

dynamic work of the enterprise 
specialists on airspace structure im-
provement and radio communication 

provision in accordance with interna-
tional recommendations and require-
ments allows us to forward self-confi-
dently and be a leader in air navigation 
services provision in European and CIS 
airspace. In 2006 the Enterprise be-
came a laureate of International prize 
and was awarded a name of the Leader 
of national Economy.

 Air TrAffic MAnAgeMenT 
Air traffic management is carried 

out in Belaeronavigatsia by appropriate 
ATC centers and offices which closely 
cooperate with adjacent ATM centers of 
Russian Federation, poland, Lithuania, 
Latvia and ukraine. Owing to well-coor-

dinated activities the aircraft flights are 
operated on the shortest routes and 
economical levels. Air traffic control cov-
ers an area of 207,6 square kilometers 
while length of air routes is 25 000km.

We implemented RvSM to main-
tain flows in north – south and south 
– north directions. At that time Latvia, 
Lithuania, poland and ukraine (Lvov 
and Borispol ATM Centers) were pre-
paring to transition to RvSM. Given the 
fact that the traffic was from north to 
the south, the Scandinavian countries, 
Turkey and Greece would plan their 
routes pass through Warsaw. Certainly, 
we could not allow it to happen and im-
plemented RvSM in the group of over 
forty States – it is much easier for us to 
operate now. We look forward to RvSM 
implementation in Russia in 2011. 
OLdI interfacility communication has 
been implemented with all adjacent 
ATM Centers – Borispol, Lvov, Warsaw, 
vilnius and Riga – excluding Moscow 

and velikiye Luki: they have no appro-
priate systems. We intend to establish 
communications with those Centers as 
soon as they replace the equipment.

 The Synthesis Аp-2 system (6 ra-
dars providing double-triple covering) 
allowed us to reduce the longitudinal 
separation in Minsk FIR – now 10 kil-
ometers instead of 30. The ATC system 
«Synthesis – Аp2» as distinguished from 
the similar world systems completely 
implemented Eurocontrol and ICAO rec-
ommendations concerning human Ma-
chine Interface, that is why the system 
is internationally competitive. In the 
nearest future we plan to carry out the 
following programs: implementation of 

CnS/ATM elements including WGS-84 
coordinate system; OLdI implementa-
tion with the adjacent ATM Centers; the 
airspace capacity increase on the basis 
of its flexible use; implementation of 
projects regarding the further technical 
upgrading of ATM system; certification 
of ATM staff and radio equipment and 
communications.

rAdio coMMunicATions 
priority objective of the Enterprise 

is implementation of ICAO require-
ments and recommendations related 
both to technical equipment of air navi-
gation facilities and to compliance with 
international standards of operation. 
The Synthesis – Ap2 automated ATC 
System which has a certificate of In-
terstate Aviation Committee is an inte-
grated system of aerodrome-area traf-
fic management within Minsk FIR and 
has been designed on the basis of the 
newest licensed software, up-to-date el-

emental base and high technologies, as 
well as world achievements in the field 
of design and commissioning of auto-
mated aerodrome-area ATC systems. 
The air navigation system of the Repub-
lic of Belarus experiences sustainable 
development on the basis of state-of-
the-art scientific and technical achieve-
ments for safe air navigation services 
provision and competitiveness in the 
AnS market: the sophisticated voice 
communication system of Schmid has 
been installed in Minsk ACC as well as 
a new vhF equipment for «ground-air» 
radio communication of R&S company 
that allows to operate on 8.33khz fre-
quency; the integration of radar infor-
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mation on MRT principle from radar sta-
tions installed in Minsk, Gomel, Brest, 
vitebsk and uzda. The civil aviation 
aerodromes of the Republic of Belarus 
have installed new parsek approach 
radio stations. The ATM telecommuni-
cations system has been significantly 
upgraded. The AFTn equipment has 
been replaced. voice communication 
is performed via digital network chan-
nels. Radio-navigation services are pro-
vided by vOR/dME beacons installed in 
vitebsk, Minsk, pinsk and Gomel and 
operated on frequency range allocated 
for international civil aviation.

subsidiAries 
The Republic of Belarus has 

seven international airports. They are 
equipped with modern ATC radio sys-
tems and have reliable engineering 
facilities and highly skilled person-
nel. The aerodromes of Brest, vitebsk, 
Mogilev and Grodno are a part of Be-
laeronavigatsia State Enterprise and 
possess modern buildings and equip-
ment, ATM Centers. The airports have 
been allowed to operate all types of air-
craft including aircraft of foreign origin 
such as B767-200ER, B757-200/500, 
B737-200/500/800, А310-200/300. 
In the first six months of 2008 air navi-
gation service in the aerodrome zone 
of Belarus airports has been delivered 

to 7 441 aircraft (119,8% rise over the 
same period in the previous year), 16 
131 permits have been issued to over-
fly the airspace of the Republic of Bela-
rus (130,9% rise). 

ProMoTion of sAfeTy 
The Enterprise prioritizes flight 

safety and its permanent monitoring 
which allows to maintain adequate 
level of safety. Coordinated joint ac-
tivities with specialists of adjacent ATM 
Centers aimed at safety promotion al-
low to open new air routes on the main 
air traffic flows and to constantly in-
crease air-traffic intensity in the Minsk 
FIR. Alongside with commissioning of 
Synthesis-АР2 ATC АРАС the simula-
tion module was put into operation – a 
complex system semi natural simulator. 
The available simulators including aero 
visual simulator allow for the control-
lers and instructors real-time training 
of practical skills and habits, training of 
skills in special situations and training 
of new specialists. The Enterprise con-
stantly enhances and improves voca-
tional training level closely cooperating 
with Academy of Management under 
president of the Republic of Belarus, 
Minsk State higher Aviation College, 
State Educational Institution “Educa-
tional Center for Aviation personnel” 
and MLS International College of uK. 

In addition to vocational training the 
Enterprise conducts multilevel English 
language training in accordance with 
ICAO requirements and the program of 
ICAO language proficiency standards 
implementation which is a significant 
contribution to flight safety promotion.

AirsPAce ATTrAcTiveness increAse 
We redouble efforts to increase our 

airspace attractiveness – seek to further 
upgrade the ATM system and apply all 
Eurocontrol standards. We closely coop-
erate with our neighbors and participate 
in all important conferences regarding 
air routes and zonal navigation. For in-
stance, at request of Eurocontrol we 
started drawing up flight plans – needed 
by Scandinavian countries, Turkey and 
Greece. We attract airlines because of 
lower prices and air-traffic intensity than 
those of Warsaw ATC Center. If we have a 
look at our air traffic schedule we will see 
an increase in Scandinavian flights. That 
is why it is important to be able to rapidly 
draw up flight plans for the air compa-
nies – including charter flights which are 
arranged several hours before the depar-
ture. We have one more positive feature. 
For example, if a supervisor knows for 
sure that the overflying aircraft is identi-
fied and operates a scheduled flight, he 
takes decision to pass it through our air-
space. The flight plan is immediately filed 
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to Air defense Authority. This creates 
the most favored nation treatment as 
regards the rapid issue of permits. And 
this is very important – because even 
if the flight plan has not passed for any 
reason, but we know that the aircraft has 
been identified the supervisor independ-
ently takes decision. Our colleagues will 
agree with me that this is very important 
– because if an air company once fails 
to overfly our airspace and incurs losses, 
next time it will most likely change the 
route. We closely cooperate with military 
sector and Air defense Authority. There 
is a single military-civil planning center. 
Military ATC specialists share the same 
premises with civil air traffic controllers, 
they have got an appropriate training on 
our system. At the same time the civil 
specialists are able to control military 
aircraft outside air routes, if necessary.

sociAl funcTions

We improve the so called social 
package on a permanent basis allocat-
ing funds for medical treatment and 1 
½ part of salary for vacations. Some 
40% of salary is granted for treatment 
in health resorts. Each month the En-
terprise transfers about $35 to the 
insurance company, and upon retiring 
– women at the age of 55, men at the 
age of 60 – our employees become 
managers of this pension fund. We en-

tered into medical insurance contract 
for our ATC personnel.

The Enterprise employees can relax 
at the health Center «Raketa» – it has 
swimming pool, various playing fields 
and buildings with good rooms. The 
center is designed for year-round short-
term refreshment, relaxation, recovery 
and prevention of weariness with appli-
cation of natural factors (mineral water, 
bog baths etc), physical therapy and 
balanced diet. There is also a summer 
camp for children of our employees. 

Each six months the Center conducts 

sport competitions and over 100 members 
of the Enterprise’s every department are 
involved in various competitions such as 
football, volley-ball, swimming, table tennis. 
In addition, the football team of Belaeron-
avigatsia always takes part in international 
competitions among controllers. This year 
in portuguese island Madeira they took 
the 22nd place among 48 participating 
teams. We think that participation in these 
competitions contributes to strengthen-
ing of team spirit and encourages healthy 
life style of the Enterprise employees.     
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У
важаемые коллеги! Разре-
шите мне от имени трудового 
коллектива ГП «Кыргызаэро-
навигация» приветствовать 

вас на страницах журнала, учрежден-
ного КС «Евразия», и вкратце озна-
комить вас с Государственным пред-
приятием «Кыргызаэронавигация». 
История первых самостоятельных 
шагов предприятие берет начало с 
Постановления Правительства Кыр-
гызской Республики за № 610 от 18 
октября 1997 года «О разграничении 
функций государственного регулиро-
вания и хозяйственной деятельности 
в гражданской авиации Кыргызской 
Республики», где говорилось об об-

разовании в составе Министерства 
транспорта и связи Кыргызской Рес-
публики Государственного предпри-
ятия «Кыргызаэронавигация» «для 
контроля за использованием воздуш-
ного пространства и управления воз-
душным движением с имуществен-
ным комплексом, необходимым для 
осуществления возложенных на него 
функций, с приданием статуса юриди-
ческого лица». 

Именно поэтому мы считаем 
днем рождения Государственного 
предприятия «Кыргызаэронавигация» 
18 октября 1997 года. С момента 
своего существования перед ГП «Кыр-
гызаэронавигация» встала проблема 
перехода от устаревшей системы цен-
трализованного управления к самоуп-
равлению и самофинансированию. 

Существующие системы первич-
ной и вторичной радиолокации выра-
ботали свой основной ресурс и эксплу-
атировались в режиме продленного 
срока службы. Почти все оборудова-
ние устарело и требовало замены. 

В то время, чтобы обеспечить вы-
сокий уровень обслуживания воздуш-
ного движения и ввести в эксплуата-
цию новые международные трассы в 
воздушном пространстве Кыргызста-

на, необходимо было модернизиро-
вать систему Управления воздушным 
движением, перейти на стандарты и 
процедуры ИКАО, провести професси-
ональное переучивание сотрудников. 
Прошедшее десятилетие показало 
правильность проводимой руководс-
твом политики. И, несмотря на слож-
ную экономическую и политическую 
ситуацию в стране, предприятие ус-
пешно справилось со стоящими перед 
ним проблемами. 

Вводимая органичная сектори-
зация и управление пропускной спо-
собностью обеспечит безопасное и 
эффективное управление воздушным 
движением с минимальными задерж-
ками. Предусматривается  действенная 
система совместного планирования и 
управления воздушным пространс-
твом, базирующаяся на рациональ-
ном использовании воздушного про-
странства с участием гражданских и 
военных структур, для обеспечения 
управления всего европейского реги-
она как единого, гибкого и динамич-
ного механизма. Перспективы такой 
работы прорабатываются в тесном 
сотрудничестве не только с соседними 
странами в рамках EAnpG, но и с дру-
гими государствами. 

Во имя безопасности полетов

шакир ДЖАНгАЗиеВ, 
генеральный директор  Государственного предприятия «Кыргызаэронавигация»
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В ближайшем будущем пос-
редством этого сотрудничества пла-
нируется внедрение сокращенного 
минимума вертикального эшелониро-
вания (RvSM), что позволит увеличить 
пропускную способность и привлечь 
авиакомпании к использованию кыр-
гызского коридора между Европой и 
странами юго-Восточной Азии. 

Участие в региональных совмес-
тных проектах в области УВД направ-
лены на улучшение гармонизации и 
интеграции. 

ГП «Кыргызаэронавигация» яв-
ляется одним из учредителей Ко-
ординационного совета «Евразия», 
призванного систематизировать и 
унифицировать аэронавигационное 
обслуживание в восточной части ев-
ропейского региона ИКАО, включая 
страны Центральной Азии. Мы взаи-
модействуем с нашими коллегами из 
других стран с аэронавигационными 
службами России, Беларуси, Казах-
стана, Узбекистана, Таджикистана и 
стран Балтии. 

  Подводя итоги пройденного пути, 
необходимо отметить, что производс-
твенные показатели постоянно увели-

чиваются, и особенно заметен рост 
за 2007 год и первую половину 2008 
года. Полным ходом идет модерниза-
ция аэронавигационного оборудова-
ния, согласно выделенным кредитным 
денежным средствам Правительством 
Кыргызской Республики. Введена в экс-
плуатацию инструментальная система 
посадки СП-200 в аэропорту Ош. Завер-
шен прием и ввод в эксплуатацию при-
емо-передающего центра в аэропорту 
Манас. Производится монтаж оборудо-

вания АРАС УВД «Альфа» и установка 
аэродромного радиолокатора «Урал» в 
аэропорту Манас. 

Все это стало возможным бла-
годаря высоким профессиональным 
качествам работников нашего пред-
приятия.

Желаю всем читателям нового 
издания крепкого здоровья, счастья, 
успехов в труде и благополучия, а так-
же семейной радости в ваших домах и 
мирного неба над головой!               
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D
ear Colleagues, let me on be-
half of Kyrgyzaeronavigatsia 
State Enterprise staff greet 
you via the Eurasia CC maga-

zine and briefly introduce our Enterprise. 
The history of Kyrgyzaeronavigatsia 
originates with decree of Kyrgyz Repub-
lic Government no. 610 dated October 
18, 1997 On Activities division between 
Government Management and Busi-
ness Operation in Civil Aviation of Kyrgyz 
Republic. The decree established the 
Kyrgyzaeronavigatsia State Enterprise 
under Ministry of Transport and Commu-
nications of Kyrgyz Republic «as a legal 
entity designed to supervise airspace 
use and air traffic control and own facili-
ties required for carrying out the above 

activities». That is why we say that the 
birthday of Kyrgyzaeronavigatsia State 
Enterprise is October 18, 1997. From 
the moment of its incorporation the 
Kyrgyzaeronavigatsia State Enterprise 
faced a challenge of transition from ar-
chaic centralized management system 
to self-management and self-financing. 

The existing primary and second-
ary surveillance radar systems had been 
used for a long time and their service life 
was extended. Almost all equipment was 
outdated and needed replacement. 

At that time to provide high level of 
Air Traffic Management and launch new 
international routes in Kyrgyzstan air-
space we had to upgrade the ATC system 
and comply with ICAO standards and 

procedures, and also to conduct special 
training of personnel. The past decade 
showed that the Enterprise administration 
pursued the proper policy. And in spite of 
complicated economic and political situa-
tion in the country and global political and 
economic instability the Enterprise suc-
cessfully settled the problems. 

Initiating of organic sectoring and 
capacity management would ensure 
safe and efficient air traffic control with 
minimal delays. We look ahead to effec-
tive system of airspace joint planning 
and control based on rational airspace 
use with civil and military involvement 
to provide control of entire European 
region as a single flexible and dynamic 
mechanism. The prospects of such work 

For Flight Safety
Shakir  DzHaNgazIEV 
General director  Kyrgyzaeronavigatsia State Enterprise
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are explored in close cooperation both 
with neighboring states within EAnpG 
and other foreign countries. 

In the nearest future we intend to 
implement Reduced vertical Separa-
tion Minimum (RvSM), that would al-
low to increase airspace capacity and 
encourage air companies to use Kyrgyz 
airspace on routes between Europe and 
South-East Asia. 

participation in ATC regional joint 
projects is aimed at improvement of 
harmonization and integration. 

Kyrgyzaeronavigatsia State En-
terprise is one of the founders of the 
Eurasia Coordination Council qualified 

to systematize and unify air navigation 
services in the Eastern part of ICAO Eu-
ropean region including Central Asian 
countries. We interact with our coun-
terparts from other countries: Russia, 
Belorussia, Kazakhstan, uzbekistan, 
Tajikistan and Baltic states. 

Reckoning up our experience it 
should be noted that operating capaci-
ties are permanently growing, in par-
ticular, the growth has been seen from 
2007 – first half of 2008. A process of 
air navigation facilities modernization is 
at full swing at our Enterprise in accord-
ance with loan funds allocated by the 
government of Kyrgyz Republic. An in-

strumental landing system Sp-200 has 
been commissioned at the airport of 
Osh. The Transceiver Center has been 
accepted and put into operation at the 
airport of Manas. Installation of Alpha 
ATC equipment and ural airport radar in 
underway at Manas airport. 

In conclusion I would like to note 
that Kyrgyzaeronavigatsia State En-
terprise is a professional organization 
delivering efficient and safe services to 
airspace users in Kyrgyz Republic.  

I would like to wish good health, 
happiness, every success and prosperity 
as well as family joyfulness and peace to 
all readers of this magazine!             
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КОМПАНИИ

КуРсОм Развития

елена РОмАН 
romane2004@bk.ru

К
огда шестнадцать лет назад в Узбекистане была создана своя Наци-
ональная авиакомпания «Узбекистон хаво йуллари», вряд ли кто мог 
предположить, каким непростым будет путь ее становления и интегра-
ции в жестких условиях мировой авиаиндустрии. За эти годы воздуш-

ный флот НАК практически полностью обновлен современными авиалайнерами: 
Boeing-757/767, А310, Rj-85. В ближайшие годы авиакомпания Узбекистана 
пополнится самолетами B-787 и А320. Процесс модернизации затронул также 
всю наземную инфраструктуру Национальной авиакомпании – аэропорты, авиа-
предприятие «uzbekistan airways technics», Учебно-тренировочный центр НАК, 
Летный комплекс, Центр «Узаэронавигация»…

В жестких рамках конкуренции гражданской авиации республики удалось 
сохранить свое главное кредо: «Безопасность, надежность, комфорт». Это еще 
раз подтвердил проведенный в июле этого года аудит группы экспертов ICAO, 
проверявших всю систему гражданской авиации Узбекистана. 

 И все эти годы узбекистанская авиакомпания достойно представляла стра-
ну в мировом воздушном пространстве, пользуясь заслуженным авторитетом у 
зарубежных коллег и партнеров. Возможно именно поэтому опыт работы узбек-
ских специалистов гражданской авиации вызывает интерес не только в странах 
ближнего зарубежья, но и во всех признанных в мире авиационных админист-
рациях, форумах и профессиональных объединениях, одним из которых является 
Координационный Совет «Евразия». 

Председателем КС «Евразия» в мае прошлого года был избран директор 
Центра «Узаэронавигация», входящего в состав НАК «Узбекистон хаво йуллари», 
Алишер АШУРОВ.

В едином  
воздушном пространстве

Наша справка

С 1970 года А.Х.Ашуров ра-
ботает в системе гражданской 
авиации республики. Был пило-
том, командиром авиазвена, 
диспетчером, руководителем 
полетов, начальником Андижан-
ского территориального отделе-
ния УВД ЦУАН.

 С 1999 года работает ди-
ректором Центра «Узаэронави-
гация». Под его руководством 
Центр преобразился и стал в 
один ряд с наиболее современ-
ными органами УВД развитых 
стран, оснащенных автоматизи-
рованными системами управле-
ния воздушным движением.

– Алишер Хамидович, прежде 
всего, чем было обусловлено со-
здание Координационного Совета 
«евразия»?

 – В начале 90-х годов произошло 
разъединение единой системы граж-
данской авиации новых независимых 
и суверенных республик. В каждой из 
них образовались свои авиакомпании 
со своими органами управления, спе-
цифическими национальными задача-
ми, решение которых было направле-
но как на обеспечение национальных 
потребностей, так и на вхождение в 
мировую систему авиаперевозок. 
Разобщенность этих авиакомпаний и 
стремление наиболее полно обеспе-

чить потребности в первую очередь 
своего государства привело на первом 
этапе к серьезным различиям в под-
ходе к организации воздушного дви-
жения, в вопросах взаимодействия, 
обмена информацией, внедрения но-
вых средств управления воздушным 
движением и ряду других.  Все эти 
обстоятельства вынудили объединить 
усилия авиационных администраций 
в вопросах согласования организации 
воздушного движения, использования 
воздушного пространства, коорди-
нации нормативно-правовой базы, 
планирования воздушного движения 
и рассмотрения текущих эксплуата-
ционных проблем, по крайней мере,  
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на региональном уровне, то есть с со-
предельными государствами.

– и кто же стал инициатором 
создания этого нового для тех лет 
объединения?

– В то время Узбекистан одним 
из первых поднял вопрос о создании 
координационного органа сопре-
дельных государств и, отмечу, что это 
предложение практически сразу же 
было поддержано рядом государств, 
в результате чего уже в 1999 году 
был создан Координационный Совет 

«Евразия». Кстати, и первая неофи-
циальная встреча, в которой приняли 
участие представители Казахстана, 
России, Таджикистана, Узбекистана, 
и Кыргызстана, была проведена в 
апреле того же года в Ташкенте по 
нашей же инициативе. На Первом 
официальном заседании КС, состо-
явшемся в ноябре того же года в Ал-
маты, руководители навигационных 
предприятий этих государств приня-
ли Положение о КС и его координа-

ционной группе экспертов, которая 
призвана готовить материалы для 
рассмотрения на Координационном 
Совете. Добавлю, все решения КС 
носили и носят рекомендательный 
или информационный характер. Кста-
ти, первым Председателем КС был 
избран руководитель «Казаэронави-
гация» Сергей Кульназаров. И через 
два года произошла ротация. Неиз-
менно, все это время, Председатель 
Координационного Совета «Евразия» 
избирается на такой срок.

– В настоящее время именно 
вам зарубежные коллеги доверили 
бразды правления Советом. Какие 
страны в настоящее время присо-
единились к КС «евразия», кто вхо-
дит в нынешний его состав?

– Республика Беларусь, Казах-
стан, Кыргызстан, Узбекистан, Тад-
жикистан, Российская Федерация, 
а также наблюдатели из Украины, 
Азербайджана и Региональной ас-
социации по развитию аэронави-

гационного обслуживания (RAdA). 
Также в заседаниях КС регулярно 
принимают участие представители 
Межгосударственного авиационно-
го комитета (МАК), наиболее круп-
ные производители оборудования 
для УВД и автоматизированных 
систем. Среди них, например, такие 
как ЗАО «Пеленг» и ГОС НИИ ГА из 
России. Кроме этого, на заседаниях 
Координационного Совета участву-
ют более 10 представителей раз-
личных организаций.

– Какие наиболее важные воп-
росы, на ваш взгляд, удалось ре-
шить Координационному Совету за 
последнее время?

– Прежде всего, достигнута гар-
монизация и стандартизация проце-
дур выдачи разрешений на исполь-
зование воздушного пространства 
и планирования полетов в пользу 
всех пользователей воздушного про-
странства. За это время обеспечено 
развитие процедур управления воз-



душным движением, согласована 
подготовка специалистов УВД стран-
участников КС «Евразия» с учетом 
требований международных норм. 
Кроме этого, обеспечена коорди-
нация и гармонизация нормативно-
правовой базы обслуживания воз-
душного движения. На постоянной 
основе все это время согласовыва-
ются вопросы развития и модерни-
зации средств радиотехнического 
обеспечения полетов в странах-учас-
тницах КС. Пожалуй, немаловажно и 
то, что достигнута координация дейс-
твий при введении новшеств, реко-
мендованных ICAO. В частности, со-
гласована единая политика и сроки 
внедрения сокращенного миниму-
ма вертикального эшелонирования 
(RvSM) воздушных судов. Выделю 
еще один важный аспект. За это вре-
мя обеспечено совершенствование 
структуры  воздушного пространства 
в целях привлечения потоков через 
воздушные пространства стран КС 
«Евразия», что способствовало рос-
ту интенсивности потоков на 15,6%. 
Согласитесь, это немало! Помимо 
технических проблем и вопросов, 
Координационный Совет «Евразия» 
решал и продолжает активно рабо-
тать также по ряду других вопросов. 
Например, планируем провести 
Международный конкурс професси-
онального мастерства авиадиспет-
черов стран-членов КС. Неоднократ-
но организовывались и проводились 
международные спортивные состя-
зания по различным видам спорта, 
что также способствовало разви-
тию взаимопонимания. Говоря же 
о сегодняшних приоритетах можно 
выделить тот факт, что в настоящее 
время при активном участии КС «Ев-
разия» решается вопрос создания 
Международной ассоциации МАС 
«Восток» для координации действий 
по организации воздушного движе-
ния на всей территории стран СНГ и 
сопредельных государств Восточно-
Азиатской части.

– Действительно, сделано мно-
гое. и время показало, что сотруд-
ничество стран-участников КС 
«евразия» является не просто пози-
тивным, но достаточно эффектив-
ным, как в целом, так и для каждой 

страны персонально. и все же, о ка-
ких конкретно результатах, скажем, 
за последний год можно говорить, 
рассматривая деятельность конк-
ретно центра «Узаэронавигация»?

– Прежде всего, в течение 2007 
года и всю первую половину это-
го года Центр «Узаэронавигация» 
проводил работу по дальнейшему 
совершенствованию организации 
воздушного движения. Этот год в 
Узбекистане объявлен «Годом мо-
лодежи». И у нас разработана своя 
специальная программа по работе с 
молодежью и молодыми специалис-
тами. Мы стремимся создавать но-
вые рабочие места для выпускников 
наших отечественных вузов, обес-
печивать их работой с достойной 
заработной платой, с социальными 
гарантиями и многим другим. На 
курсах первоначальной подготовки 
при Ташкентском Государственном 
авиационном институте было подго-
товлено восемнадцать диспетчеров. 
Специалисты Учебно-тренировочно-
го центра НАК протестировали весь 
диспетчерский состав для опреде-
ления уровня знаний английского 
языка согласно требованиям ICAO. 
Многие специалисты прошли допол-
нительное обучение на языковых 
курсах. Кроме этого, на специаль-
ных курсах повысили квалификацию 
свыше 100 диспетчеров и более 
150 специалистов инженерно-техни-
ческого состава.

Все это время в ЦУАН продол-
жалась работа по модернизации 
оборудования, обеспечивающего 
управление воздушным движением. 
Во всех аэропортах республики на 
сегодняшний день установлены мар-
керные радиомаяки новой модифи-
кации. В международных аэропортах 
«Ташкент», «Термез» и аэропортах 
«Наманган», «Нукус» установлены 4 
автоматизированных рабочих места 
диспетчера АРМ «Мастер». В между-
народных аэропортах «Термез», «Буха-
ра», «Ургенч», «Самарканд» и аэропор-
ту «Нукус» – современные средства 
объективного контроля СМАР-Т. 
Новое оборудование телеграфной 
связи установлено в Центре комму-
никационных сообщений Ташкента. 
Два современных радиолокатора 

«Крона» и STAR-2000 смонтированы 
и установлены в международном аэ-
ропорту «Ташкент». Восстановлено 
25 единиц радиотехнического обору-
дования, продлен ресурс 54 объек-
там РТО. Все, что я сейчас перечис-
лил, бесспорно, требовало больших 
финансовых вложений. И все это 
стало возможным благодаря подде-
ржке непосредственно руководства 
Национальной авиакомпании и, без-
условно, Правительства республики. 
Это очень важно, когда вопросам 
безопасности воздушного движения, 
безопасности полетов уделяется вни-
мание на государственном уровне. 
Осознаем мы также необходимость 
и ценность сотрудничества с колле-
гами зарубежных стран. В вопросах 
управления воздушным движениям 
от этого не уйти.

– Алишер Хамидович, хотелось 
бы узнать о планах центра «Узаэро-
навигация» на ближайшее время… 

– До конца этого года планиру-
ется модернизировать систему «Ев-
рокат-200» в Ташкентском Центре 
Автоматизированной Системы УВД и 
обеспечить ее сопряжение с радиоло-
кационными системами аэропортов 
«Ташкент», «Нукус», «Термез», «Навои» 
и «Наманган». Предстоит модерниза-
ция средств отображения воздушной 
обстановки на командно-диспетчерс-
ких пунктах аэропортов «Нукус», «На-
манган», «Термез», «Андижан», «Кар-
ши». Сделано это будет путем замены 
этих систем на АРМ «Мастер» и их со-
пряжение с радиолокационными, пе-
ленгационными и метеорологически-
ми средствами данных аэропортов.  
Планируется также приобрести и 
установить в аэропортах «Ташкент», 
«Термез» и «Наманган» азимутально-
дальномерные маяки vOR/dME. 

Ну и, конечно, будет продолже-
на работа по совершенствованию 
знаний английского языка диспет-
черами УВД, по мероприятиям под-
готовки к переходу на сокращенный 
минимум вертикального эшелониро-
вания (RvSM) и созданию системы 
управления безопасностью полетов. 
Пожалуй, это основные приоритеты 
Центра «Узаэронавигация» на бли-
жайшее время.

– Спасибо за интервью.
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Pursuing a Policy  
of Development 
In the Seamless Airspace

Our reference
Since 1970 А.K. Ashurov 

works in the republican civil avia-
tion system. he was a pilot, com-
mander of air crew, controller, 
supervisor, head of Andizhan re-
gional division of ATC CuAn.

 Since 1999 he is a director 
of uzaeronavigatsia Center. un-
der his direction the Center im-
proved and ranked with the most 
upgraded ATC authorities of de-
veloped countries equipped with 
ATC automated systems.

W
hen sixteen years ago uzbekistan established its own national com-
pany «uzbekiston havo yullari», one would unlikely guess that its de-
velopment and integration in tough conditions of global aviation in-
dustry would be so difficult. In these years the air fleet of national Air 

Company (nAC) actually has been hundred percent replaced with modern aircraft: 
Boeing-757/767, А310, Rj-85. In the nearest future airline of uzbekistan will obtain 
B-787 and А320. Modernization process involves entire ground infrastructure of 
nAC – airports, uzbekistan Airways Technics enterprise, Training Center, Flight Com-
plex, uzaeronavigatsia Center…

In conditions of severe competition the republican civil aviation industry man-
aged to maintain its main creed: «Safety, Security and Comfort». This was once more 
confirmed by audit carried out this July by a group of ICAO experts who inspected the 
whole civil aviation system of uzbekistan. 

All years of its existence the uzbekistan airline has duly represented the country 
in the world airspace having well-deserved authority among foreign colleges and 
partners. probably that is why qualification of uzbek civil aviation specialists arouses 
interest both in CIS countries and in the recognized world aviation administrations, 
forums and professional associations including Eurasia Coordination Council. 

In May of last year Alisher Khamidovich Ashurov, director of uzaeronavigatsia 
Center which is a part of uzbekiston Khavo yullari nAC was elected a chairman of 
Eurasia Coordination Council.

– alisher Khamidovich, primarily, 
what, in your view, is the reason for 
establishment of Eurasia Coordina-
tion Council?

 – In early 90s diss ociation of a 
single civil aviation sys tem occurred. 
Each sovereign republic in CIS formed 
its own air companies with own regu-
latory authorities and specific national 
objectives, implementation of which 
was aimed at both meeting national 
requirements and joining the global air 
transport system. Isolation of those air 
companies and their wish to fully meet 
the requirements of their States led at 
the first stage to considerable differ-
ences in approach to air traffic man-
agement, in issues of interoperability, 

information exchange, implementation 
of new ATC systems etc. 

These circumstances have brought 
aviation authorities to consolidate in 
issues of air traffic management coor-
dination, airspace use, coordination of 
regulatory-contractual base, air traffic 
planning and discussion of current op-
eration problems, at least on regional 
level, i.e. with neighboring states.

– Who was the initiator of estab-
lishing this innovative in those years 
association?

– At that time uzbekistan was 
among the first countries that raised a 
point of establishing a coordination au-
thority of neighboring states and I note 
that this proposal was almost at once 

seconded by a number of states. As a 
result, as early as in 1999 the Eurasia 
Coordination Council was established. 
And, apropos, its first informal meet-
ing attended by Kazakhstan, Russia, 
Tadzhikistan, uzbekistan and Kyrgyzstan 
was held in April of the same year in 
Tashkent on our initiative. And already 
in november of that year the first official 
meeting of CC was held in Almaty, it was 
attended by managers of air navigation 
services providers from the Republic of 
Kazakhstan, Tadzhikistan, Kyrgyzstan, 
uzbekistan and Russian Federation. 
Then that meeting adopted Regulations 
of CC and its Expert Coordination Group 
which would prepare materials for dis-
cussion at the Coordination Council. I’d 

Elena RoMaN
romane2004@bk.ru
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like to add that all CC decisions have 
always been of recommendatory and 
informative character. Incidentally, the 
first chairman of CC was director gen-
eral of Kazaeronavigatsia RSE Sergey 
dabusovich Kulnazarov. Constantly the 
chairperson of Eurasia Coordination 
Council is elected for two years.

– at present you have been en-
trusted by your counterparts to head 
this Council. Have any more countries 
joined the Eurasia CC, what is the 
membership?

– now the Eurasia CC includes 
Belarus, Kazakhstan, Kyrgyzstan, 
Tadzhikistan, uzbekistan, Russian Fed-
eration, and observers from ukraine, 
Azerbaidzhan and Regional Associa-
tion on development of Air navigation 
Services (RAdA). Also the CC meetings 
are regularly attended by members of 
Interstate Aviation Committee (IAC), 
the largest ATC and AS equipment 
producers. They include peleng CJSC 
and GOS nII GA from Russia. In addi-
tion, some members of various organi-
zations take part in the Coordination 
Council meetings.

– What is your view, what are the 
most important problems settled by 
CC of late?

– primarily, I would like to note that 
we have achieved harmonization and 
standardization of the approval proce-
dures regarding airspace use and flight 
planning in favor of all airspace users. 
Within this period the ATC procedures 
have been developed, the Eurasia CC 
member countries’ ATC specialists train-
ing has been coordinated subject to in-
ternational standard requirements. Apart 
from this, coordination and harmonization 
has been ensured of ATM regulatory-con-
tractual base. On a permanent basis the 
issues are agreed regarding development 
and upgrading of ground-based air navi-
gation support systems in CC member 
countries. Well, equally important is the 
achieved coordination of actions while 
implementing innovations recommended 
by ICAO. In particular, a single policy has 
been established and dates of Reduced 
vertical Separation Minimum implemen-
tation (RvSM) have been agreed. I would 
like to emphasize one more aspect. For 
the time being the air route and airspace 

structure has been improved with a view 
to attract air flows via Eurasia CC air-
space, which has given impulse to 15,6 % 
growth of traffic flow rate. And you should 
agree, it’s a great deal! In addition to tech-
nical problems and issues the Eurasia Co-
ordination Council has addressed and will 
address a number of other challenges. 
For instance, we intend to hold Interna-
tional Contest of professional Skill among 
CC member countries’ air controllers. 
various international sport competitions 
were held several times that also helped 
to reach mutual understanding. Speaking 
of today’s priorities we may note that at 
present Eurasia CC is involved in arrang-
ing establishment of the IAC International 
Association «vostok» for coordination of 
ATM activities on the territory of CIS coun-
tries and neighboring states of East Asia.

– actually, much has been done. 
Time has shown that cooperation be-
tween the Eurasia CC member coun-
tries is not only positive but pretty 
effective both in whole and for each 
member country personally. Still, what 
specific results for example of uzaero-
navigatsia could be mentioned?
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– Certainly, for the whole 2007 and 
first six months of this year uzaeronavi-
gatsia has worked for further air traffic 
management improvement. The current 
year was proclaimed the year of youth in 
uzbekistan. We developed a special pro-
gram of work with young adults and new 
specialists. We try to create new jobs for 
those who graduate from our domes-
tic universities and provide them with 
well-paid job, social warranty and other 
benefits. To this end, we had eighteen 
controllers trained at ab-initial course 
of Tashkent State Aviation Institute. 
Specialists of nAC Training Center have 
examined air controllers knowledge of 
English according to ICAO new language 
proficiency requirements. Our specialists 
received additional training at language 
courses. Besides, more than 100 con-
trollers and 150 technologists received 
advanced training at special courses.

Apart from settling personnel mat-
ters taking into account future chal-
lenges, our Center has been engaged 
in upgrading ATC facilities. As of to-
day all republican airports have been 
equipped with approach markers of 

new type. Four ARM Master automated 
control stations have been installed at 
international airports of Tashkent and 
Termez and airports of namangan and 
nukus. Termez, Bukhara, urgench and 
Samarkand international airports and 
nukus airport have been equipped 
with modern SMAR-Т systems. new ra-
diotelegraphy equipment has been in-
stalled in the Communications Center 
of Tashkent. Two new radars Krona 
and STAR-2000 have been mounted at 
Tashkent international airport. 25 units 
of radio facilities have been restored, 
service life of 54 units extended. un-
doubtedly, this modernization required 
large financial contributions. It became 
possible owing to direct support of na-
tional air company management and, 
certainly, of republican government. It 
is very important to consider matters 
of air traffic safety on the governmental 
level. This is the case with uzbekistan. 
We also feel a need and value of coop-
eration with our foreign counterparts. It 
is vital in air traffic control matters.

– alisher Khamidovich, in conclu-
sion we would like to know uzaeron-

avigatsia Center’s plans for the near-
est future … 

– We intend to upgrade EuROCAT-
200 system in Tashkent AS ATC Center 
and provide its interface with radar sys-
tems in Tashkent, nukus, Termez, na-
voi and namangan airports by the end 
of this year. We are awaiting moderni-
zation of air situation display systems 
at airport control towers of nukus, na-
mangan, Termez, Andizhan, Karshi air-
ports. This will be done by replacement 
of these systems for ARM Master and 
their interface with radar, direction find-
ing and meteorological systems of the 
said airports.  We also intend to 
purchase azimuth range vOR/dME 
beacons for installation at airports of 
Tashkent, Termez and namangan. 

And, of course, we will continue 
upgrading English language proficiency 
of ATC controllers, arrangements for 
reduced vertical separation minimum 
(RvSM) implementation and establish-
ment of air safety management system. 
These are highest priorities of uzaeron-
avigatsia for the nearest future. 

– Thank you for interview.
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КОМПАНИИ

С
лужба управления воздуш-
ным движением государс-
твенного унитарного ави-
ационного предприятия 

«Таджик Эйр» была образована 20 
мая 1945 года.

Уже в начале 20 века, когда че-
ловек понял, что научился летать, и 
авиация стала бурно развиваться, 
летчику понадобился помощник на 
земле, который мог бы оказать кон-
сультативную помощь при анализе 
погоды, при получении разрешений 
на полеты. Недаром первый декрет 
советской власти в сфере воздухопла-
вания «О воздушных передвижениях» 
уже свидетельствовал о важной роли 
управления полетами. Во время Вели-
кой Отечественной войны, явившейся 
по-настоящему первой войной мото-
ров, когда приходилось концентриро-
вать большое количество авиации на 
небольших участках, стала особенно 
очевидной необходимость эффектив-
но управлять движением самолетов, 
распределяя их потоки, создавая оче-
редность вылетов и заходов на посад-
ку. Именно тогда родилась профессия 
руководителя полетами, наиболее 
близкая к современной. А в горный 
Таджикистан она пришла уже на один-
надцатый день мира 20 мая 1945 
года вместе с демобилизованными 

авиационными специалистами, полу-
чившими огромный опыт в той кро-
вопролитной войне. Вот почему мы 
считаем днем рождения своей служ-
бы движения именно этот день!

При подготовке к публикации 
исторической справки мы изучили 
большое количество информации о 
гражданской авиации с целью про-
следить развитие авиадиспетчерской 
службы и обнаружили очень много ин-
тересных фактов. Так, одновременно 
с началом оборудования взлетно-по-
садочных полос системами посадки в 
сложных метеорологических условиях 
в конце сороковых годов авиадис-
петчеры начали применять радиопе-
ленгаторы для обслуживания воздуш-
ных судов в зонах взлета и посадки. 
Должность руководителя полетов в 
Гражданском Воздушном Флоте была 
введена в 1950 году «для руководства 
воздушным движением на трассах, в 
зоне аэродромов и особенно при за-
ходе на посадку». На нее назначались 
опытные пилоты, получившие допол-
нительную специальную подготовку. 
Тогда же были приняты документы, 
имевшие большое значение для по-
вышения уровня безопасности поле-
тов в условиях их растущей интенсив-
ности – «Общие правила полетов над 
территорией СССР для самолетов всех 
ведомств», «Порядок эшелонирования 
самолетов по высотам на всех воз-
душных линиях ГВФ».

С 1953 года в Аэрофлот стали пос-
тупать обзорные радиолокаторы, сде-
лавшие диспетчера не только «слыша-
щим», но и «видящим». Правда, «хорошо 
слышащим» диспетчер и летчик стали 

в результате широкого внедрения во 
второй половине пятидесятых годов вы-
сокочастотной связи, повысившей опе-
ративность и качество радиообмена. В 
связи с значительным ростом интенсив-
ности движения реактивных самолетов 
к 1958 году потребовалась коренная 
реорганизация службы движения. Были 
созданы вспомогательные районные 
диспетчерские пункты (ВРДП), организо-
ваны главные районные диспетчерские 
пункты (ГРДП), на которые возлагались 
руководство и контроль за движением 
транспортных самолетов всех ведомств 
на воздушных трассах СССР на высотах 
свыше 4500 м.

В том же 1958 году началась 
целенаправленная работа по при-
менению и использованию средств 
объективного контроля за полетами 
и управлением воздушным движе-
нием, были приняты «Инструкция по 
применению фоторегистрации для 
объективного контроля за качеством 
выполнения посадки самолетов», а 
немного позднее – «Инструкция по 
организации и руководству движени-
ем самолетов на воздушных трассах 
СССР», в которой определялась более 
совершенная организационная струк-
тура службы движения на трассах, в 
районах аэропортов, расширялись 
ее функции. Большую роль в дальней-
шем повышении безопасности и регу-
лярности полетов сыграло вышедшее 
в 1966 году новое «Наставление по 
производству полетов». В этот важный 
документ впервые были включены 
правила полетов и управления движе-
нием, что обеспечивало более тесное 
и четкое взаимодействие летной служ-

Лоцманы  

Анвар мАХСУДОВ,
начальник службы УВД ГУАП «Таджик Эйр»

пятого океана
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бы и службы управления воздушным 
движением. «Наставление», регламен-
тирующее обеспечение полетов воз-
душных судов гражданской авиации, 
переиздавалось с учетом поправок 
несколько раз. В связи с возросши-
ми требованиями, предъявляемыми 
к работникам службы движения, по-
вышением интенсивности полетов 
воздушных судов, поступлением на 
эксплуатацию автоматизированных 
средств УВД, а также с учетом на-
копленного опыта по организации 
и совершенствованию управления 
воздушным движением в 1981 году 
разработано и введено «Наставление 
по службе движения в гражданской 
авиации СССР».

Основы службы движения Тад-
жикского Управления Гражданского 
Воздушного Флота закладывали ее 
первый начальник А. Меньшиков, 
его заместитель Буковский, а также 
многие другие авиаторы, такие как  
К. Бездольный, М.  Баранов, С. Оде-
гов, Ф. Клишин, А. Орехов, А. Нуников, 
B. Субботкин, А. Куликов, A. Зельцер, 
Козловский, А. Туляшев, С. Столов,  
Н. Денисов, А. Дмитриев.

Все они – бывшие военные или 
гражданские пилоты и штурманы. Было 
время, когда овладения этими про-
фессиями было достаточно для работы 
диспетчером.  Но уже к середине шес-
тидесятых стало очевидно, что авиадис-
петчеров надо готовить в специализи-
рованных учебных заведениях.

Немалый вклад в развитие служ-
бы УВД республики внесли наши ны-
нешние ветераны.

Виктор Антипов – выпускник Ака-
демии гражданской авиации в Ле-
нинграде, много лет возглавлявший 
службу движения и отдел движения в 
Таджикском Управлении гражданской 
авиации. Ныне он руководит Ставро-
польским отделением Центрально-
кавказского центра обслуживания 
воздушного движения. Немало специ-
алистов УВД, вынужденных в связи с 
распадом Союза покинуть республи-
ку, сейчас управляют воздушным дви-
жением в странах СНГ. Так, Сергей 
Мартьянов, работавший у нас руково-
дителем полетов и начальником аэро-
дромно-диспетчерского центра, сегод-
ня трудится начальником Няганьского 
отделения Тюменского филиала аэро-
навигации. Александр Яковенко заве-
дует кафедрой УВД в Кировоградском 
летном училище. Вальтер Фейль, экс-
диспетчер районного центра УВД Ду-
шанбе, – ныне инструктор диспетчер-
ского тренажера учебного центра во 
Франкфурте-на-Майне, в Германии. 
Наши специалисты работают в служ-
бах УВД в Санкт-Петербурге, Самаре, 
Саратове, Алматы, Бишкеке, Ульянов-
ске, Ташкенте, Сургуте и многих дру-
гих городах.

Продолжает трудиться в службе 
УВД аэропорта Душанбе руководитель 
полетов Александр Сапрыкин, заслу-
женный работник транспорта Респуб-

лики Таджикистан, ветеран труда. Его 
однокурсник по школе высшей летной 
подготовки в г. Ульяновске Акназар 
Алиназаров, много лет руководивший 
аэропортом Хорог, ныне является 
диспетчером аэродромно-диспетчер-
ского пункта.

Сегодня профессия авиадиспет-
чера и без того сложная, стала еще 
более высокотехнологичной, она 
требует от человека многих навы-
ков. Знание языков, владение ком-
пьютерными системами управления, 
пространственное мышление, усид-
чивость, умение чередовать перио-
ды релаксации с пиками предельной 
концентрации, быстрота и точность 
принятия решений – это далеко не 
полный перечень качеств, необхо-
димых современному диспетчеру. 
Учитывая это, мы посылаем учиться 
нашу молодежь в лучшие учебные 
заведения стран СНГ и дальнего за-
рубежья. Авиадиспетчеры Таджикис-
тана с благодарностью говорят об 
Ульяновской школе высшей летной 
подготовки, Ленинградской Акаде-
мии гражданской авиации, Киро-
воградском летно-штурманском учи-
лище, Рижском летно-техническом 
училище. Новое поколение диспет-
черов учится в Казахском и Кыргыз-
ском авиационных колледжах.

После распада СССР единствен-
ный проходивший через районный 
центр УВД Душанбе международный 
коридор №13 «Термез» перешел в 



ведение Самаркандского районного 
центра. Экстренно встал вопрос о со-
здании транзитных международных 
воздушных трасс, проходящих через 
воздушное пространство Республики 
Таджикистан. Благодаря огромным 
усилиям и стараниям администра-
ции авиакомпании в период с 1994 
по 1996 годы были открыты четыре 
новых международных воздушных 
коридора на границе Таджикистана с 
Афганистаном, соединяющие Европу 
с юго-Восточной Азией.                   

Для совершенствования знаний в 
английском языке и ознакомления с 
нормативами ICAO наши специалисты 
были направлены на переподготовку 
в учебные заведения Великобрита-
нии, Франции, Германии, Чехии, Ма-
лайзии и Египта. Это принесло непло-
хой эффект: в сегодняшних условиях, 
когда количество воздушных судов 
дальнего зарубежья в зоне нашего 
контроля постоянно возрастает, мы 
должны точно знать, как поведет себя 
иностранный пилот в той или иной си-
туации, что он передает и как понима-
ет нашу информацию. 

Большую поддержку Службе УВД 
оказывает руководство авиапред-
приятия, которое постоянно про-
являет свою заинтересованность в 

подготовке высококлассных специа-
листов-авиадиспетчеров. Начиная с 
1996 года, авиакомпанией «Таджик 
Эйр» на собственные средства под-
готовлены свыше 30 человек. Неоце-
нима поддержка и по другим направ-
лениям. Проведена модернизация 
аэронавигационной системы граж-
данской авиации Республики Таджи-
кистан. За короткий срок построено 
новое современное здание Центра 
УВД. В нем предусмотрены единый 
зал УВД, центр метеообеспечения, 
достаточное количество офисных по-
мещений, комната психологической 
разгрузки. Установлено новейшее 
оборудование цифровой обработки 
локационной информации, имеется 
спутниковая связь, позволяющая 
без всяких проблем связываться со 
смежными зонами УВД. Выполнены 
работы по установке нового обору-
дования УКВ-радиосвязи «земля-воз-
дух», позволившего увеличить даль-
ность и качество связи. Полностью 
заменены светосигнальное оборудо-
вание аэродрома и система точного 
захода на посадку. В учебно-трени-
ровочном центре установлен новый 
диспетчерский тренажерный модуль, 
позволяющий моделировать районы 
аэродромов и зоны УВД Таджикиста-

на, проводить как теоретическую, так 
и практическую подготовку специа-
листов на оборудовании, идентичном 
рабочему месту.

Мы тесно взаимодействуем с на-
шими коллегами из других стран. Не-
плохие отношения у нас сложились с аэ-
ронавигационными службами России, 
Беларуси, Казахстана, Кыргызстана, Уз-
бекистана и стран Балтии. По мере воз-
можности мы стараемся участвовать в 
международных совещаниях по нашей 
тематике, являемся одними из соучре-
дителей Координационного Совета «Ев-
разия», призванного гармонизировать 
и унифицировать аэронавигационное 
обслуживание в восточной части евро-
пейского региона ICAO (включая госу-
дарства Центральной Азии).

Наша родная Служба прошла дол-
гий путь. Мы видели и дни радости, и 
дни огромного горя, видели как рушит-
ся, казалось бы, нерушимое, как лома-
ются устои. Но с гордостью мы можем 
сказать, что даже в самые тяжелые 
годы, в период нестабильной обста-
новки в стране, лоцманы пятого океа-
на обеспечивали безопасную провод-
ку воздушных судов. Желаем коллегам 
чистого мирного неба, и чтобы число 
обслуженных взлетов всегда равня-
лось числу посадок!                             
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NAvIgAToRS  
of The fIfTh oCeAN 

Аnvar MaKHSuDoV
head of ATM-unit, Tadzhik -Air

T
he Air Traffic Management 
service of the State unitary 
Aviation Enterprise «Tadzhik 
-Air» was established on May 

20, 1945.
As early as in the beginning of the 

twentieth century when a man sensed 
that he could fly and aviation started 
thriving a pilot needed a groundborne 
assistant that would be able to render 
advisory help in analyzing weather con-
ditions and getting flight permits. not 
without reason the very first decree of 
Soviet power in aeronautics On Air Trav-
els had proclaimed an important role of 
flight management. during the World 
War II that was actually the first war of 
engines when a large number of aircraft 
had to be concentrated in small sectors 
the need in effective aircraft operation 
control, arranging the air flows and es-
tablishing sequence of departures and 
approaches became obvious. Just then 
the specialty of flight supervisor was 
formed closest to the current one. It 
came to mountainous Tadzhikistan on 
the eleventh day of peace, 20th of May 
1945, together with demobbed aviation 
specialists who had gained profound 

experience in that hot war. That’s why 
we consider that day the birthday of our 
ATC service!

While preparing history informa-
tion we studied a lot of documents on 
civil aviation with a purpose to trace de-
velopment of air traffic control service 
and found out many interesting facts. 
Simultaneously with starting equipping 
the runways with heavy weather land-
ing systems in the late forties the air 
controllers began use radio direction-
finders to control aircraft in take-off 
and landing areas. The position of flight 
supervisor in the Civil Air Fleet was in-
troduced in 1950 «to supervise air traf-
fic on routes, in aerodrome zone, par-
ticularly during approach». Experienced 
pilots after receiving additional special 
training were appointed to this position. 
At the same time the documents were 
adopted that counted much for rising 
flight safety level in conditions of their 
growing intensity – General Flight Rules 
for All Aircraft in the uSSR, procedure of 
Aircraft Separation by Levels at all CAF 
Air Routes.

From 1953 Aeroflot began pur-
chase en-route surveillance radars that 

enabled a controller both «to hear» and 
«to see». Truth is that a controller and a 
pilot began «hear well» as a result of ex-
tensive implementation of ultra-sound 
communication in the second half of 
fifties that enhanced operational ef-
ficiency and quality of radio exchange. 
due to significant growth of jet traffic 
flows by 1958 the shake-up of air traf-
fic control service was needed. The in-
termediate area control centers (IACC) 
were formed, main area control centers 
(MACC) were arranged which were re-
sponsible for supervision and control 
of air transport flows on the uSSR air 
routes at altitudes over 4500 meters.

Also in 1958 the purposeful work 
started on implementation and use of 
flight and ATM objective control sys-
tems. The authorities issued Instruc-
tions on  photo Registration use for 
Aircraft Landing Quality Control, a little 
later Instructions on Air Traffic Organi-
zation and Supervision on the uSSR Air 
Routes which determined an improved 
institutional structure of en-route and 
aerodrome traffic control and extended 
its functions. Issued in 1966 the new 
Instructions on Flight Operation was in-
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strumental in further promotion of flight 
safety and regularity. For the first time 
this important document included rules 
of flights and air traffic control provid-
ing more close and accurate interoper-
ability of aircraft crew and ATC services. 
The Instructions regulating civil aircraft 
flight operation was republished sev-
eral times given amendments. The in-
creased requirements to ATC services, 
rise in flow intensity, commissioning of 
automated ATC systems and given the 
background of experience on ATC or-
ganization and improvement in 1981 
encouraged development and introduc-
tion of ATC Instructions in the uSSR.

The foundation of ATC services 
at the Tadzhik Civil Air Fleet Adminis-
tration was laid by its first director А. 
Menshikov, deputy director Bukovskiy 
as well as many other aviators such as 

К. Bezdolniy, M. Baranov, S. Odegov, F. 
Klishin, A. Orekhov, А. nunikov, v. Sub-
botkin, А. Kulikov, A. zeltser, Kozlovskiy, 
А. Tulyashev, S. Stolov, n. denisov, А. 
dmitriyev.

All of them are former military and 
civil pilots and navigators. Some time 
ago these professionals could work as 
controllers.  But as early as in the mid 
sixties it became clear that air control-
lers should be trained in specialized 
schools.

Substantial contribution to devel-
opment of the Republican ATC service 
was made by our current veterans.

victor Antipov was graduated from 
the Civil Aviation Academy in Leningrad, 
for many years headed ATM division 
and ATM department in Tadzhik Civil 
Aviation Administration, now he is a 
director of Stavropol division of Central 

Caucasian ATM Center. A lot of ATM 
specialists who had to leave the Repub-
lic due to the uSSR disintegration now 
control air traffic in the CIS countries. 
Thus, Sergey Martyanov who worked 
with us as a supervisor and chief of 
TMA Center at present time is a head 
of nyagan division of Tyumen air navi-
gation subsidiary. Alexander yakovenko 
is an ATC department chairman in Kiro-
vograd specialized school for pilots. 
valter Feil, former controller of regional 
ATM Center in dushanbe, now is a con-
trol simulator instructor in the training 
center of Frankfurt-on-Main, Germany. 
Our specialists work at the ATM Centers 
in Saint-petersburg, Samara, Saratov, 
Almaty, Bishkek, ulyanovsk, Tashkent, 
Surgut and many other cities.

Our veteran Alexander Saprykin 
continues to work as a supervisor at the 
ATM Center of dushanbe airport. Akna-
zar Alinazarov who was on the same 
course with him at the higher pilots 
School in ulyanovsk was a director of 
Khorog airport, now he is a controller in 
TMA Center.

Today the difficult profession of 
controller has become even more dif-
ficult requiring many skills and habits. 
Language proficiency, competence in 
computer ATC systems, distance dis-
crimination, assiduity, ability to alter-
nate relaxation periods with peaks of 
extreme concentration, promptness 
and accuracy of decision taking – this 
is far from a complete list of features 
needed by a controller today. Bearing 
this in mind we send our students to 
the best CIS and foreign specialized 
schools. Air traffic controllers of Tad-
zhikistan are thankful to ulyanovsk 
higher pilots school, Saint-petersburg 
Academy of Civil Aviation, Kirovograd 
pilot-navigator specialized school, Riga 
pilot-technical school. new generation 
of controllers study in Kazakh and Kyr-
gyz aviation colleges.

After disintegration of the uSSR the 
only international corridor through the 
dushanbe regional ATM Center no. 13 
«Termez» was left under control of Sa-
marqand regional center. urgently the 
issue was raised on formation of tran-
sit international air routes through air-
space of the Republic of Tadzhikistan. 
Through huge efforts and endeavors of 
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air company administration from 1994 
- 1996 four new international air corri-
dors were opened on the border of Tad-
zhikistan and Afghanistan connecting 
Europe and South-East Asia.

To upgrade English language profi-
ciency and study ICAO norms our spe-
cialists received advanced training at 
colleges of the united Kingdom, France, 
Germany, Check Republic, Malaysia 
and Egypt. The result was excellent: in 
current conditions with constantly grow-
ing number of foreign aircraft  overflying 
our flight information region we must 
know how a foreign pilot will behave in 
one or another situation, understand 
his messages and be sure that he picks 
up our information. 

Management of air company gives 
big support to ATM Center being commit-
ted to training of skilled air traffic con-
trollers. Starting from 1996 Tadzhik Air 
has financed training of more than 30 air 
traffic controllers. The air company also 
lends inestimable assistance in other 

areas. The air navigation system of civil 
aviation in the Republic of Tadzhikistan 
has been upgraded. Within short term a 
new modern building of ATM Center has 
been built. The building includes a single 
ATM hall, meteorological center, suf-
ficient number of office premises and a 
room for psychological relaxation. It also 
has advanced equipment for digital pro-
cessing of location information and sat-
ellite communication allowing easy con-
nection with adjacent ATC zones. A new 
equipment of vhF radio communication 
«ground-air» has been installed allowing 
increase in communication distance 
and quality. Aerodrome lighting and 
accurate approach system have been 
completely replaced by new ones. A 
new control simulator module has been 
installed in the training center that en-
ables to simulate aerodrome areas and 
ATC zones of Tadzhikistan and provide 
both theoretical and practical training 
of specialists on the equipment identi-
cal to work conditions.

We closely cooperate with our 
counterparts from other countries. We 
have friendly relations with air naviga-
tion services of Russia, Byelorussia, Ka-
zakhstan, Kyrgyzstan, uzbekistan and 
Baltic countries. We try to take part in 
all relevant international conferences, 
we are also co-founders of Eurasia Coor-
dination Council qualified to harmonize 
and unify air navigation service in the 
eastern part of ICAO European region 
(including Central Asian States).

Our Enterprise trudged through 
the difficulties. We saw happy days 
and experienced big troubles, we 
saw dissolution of seemed indissol-
uble alliance and anomie. But we are 
proud to say that even in the hard-
est years of country instability the 
navigators of the fifth ocean provid-
ed safe control of aircraft. We wish 
our colleagues that the sky is clear 
and peaceful and the number of con-
trolled take-offs always equals the 
number of landings!                              
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Воздушный транспорт считается 
безопасным, совершенным и неза-
менимым видом перевозок, внося-
щим значительный вклад в мировой 
и европейский валовой внутренний 
продукт. Европейская отрасль воздуш-
ного транспорта имеет большую долю 
в европейской экономике, внося бо-
лее €220 млрд в европейский ВВП и 
обеспечивая занятость примерно 4 
миллионам людей. В среднем каждый 
год только европейские авиалинии 
перевозят около 500 миллионов пас-

сажиров на 5000 воздушных судах. 
Подсчитано, что 30% товаров экс-
портируются из ЕС также воздушным 
транспортом.

 Фундаментом этой сети воздуш-
ного транспорта является Европейс-
кая система организации воздушного 
движения (ОВД). Хотя ее абсолютная 
экономическая стоимость мала по 
сравнению с отраслью воздушного 
транспорта в целом (примерно 3%), 
она играет основную роль в обеспе-
чении безопасных и эффективных 
перевозок.

Прогнозируется постепенный рост 
воздушных перевозок к 2025 г. до уров-
ня, в 2.4 раза превышающего уровень 
2005 г., который намного увеличит мак-
симальную пропускную способность 
инфраструктуры аэропортов и ОВД в 
Европе. Ожидается, что существующие 
планы и намеченные усовершенство-
вания удовлетворят возросший спрос 
вплоть до 2013 г., или минимизируют 
его воздействие. После этого задержки 
опять станут значительными. 

В конце концов, существующая 
инфраструктура ОВД должна преоб-

разоваться в интегрированную сеть 
ОВД для содействия развитию воз-
душного транспорта, которая, в свою 
очередь, будет способствовать силь-
ному и непрерывному росту нацио-
нальных экономик с одновременным 
повышением безопасности и мини-
мизацией воздействия на окружаю-
щую среду. Такое преобразование 
требует применения новых эксплуа-
тационных принципов, предусматри-
вающих развитие информационных 
технологий, интегрированных и внед-
ряемых на постоянной и последова-
тельной основе. 

пОлитическая и закОнОдательная 
ОбстанОвка 

 В октябре 2003 г. Европейский 
Совет на посвященном этой теме соб-
рании подчеркнул важность ускоре-
ния процесса создания европейской 
транспортной сети и увеличения капи-
таловложений в человеческие ресур-
сы, считая это решающей ступенью 
к продвижению роста, объединению 
Европы и улучшению продуктивности 
и конкурентоспособности европейс-

Перспективы SeSAR
На пути к европейской системе ОВД 

Дейв ЯНг
Экспериментальный центр EuROCOnTROL 
dave.young@eurocontrol.int

Общепризнанно, что существующие сложности и ограничения европейской обстановки ОВД тре-
буют нового подхода к развитию и оказанию аэронавигационных услуг. Поэтому в январе 2004 г. 
было принято законодательство о Едином европейском небе, которое считается первым крупным 
рубежом в пересмотренном и структурированном процессе развития. 
Проект SESAR разрабатывался как технологическое дополнение к законодательству о Едином 
европейском небе для достижения к 2020 году высокоэффективной инфраструктуры для орга-
низации европейского воздушного движения, которая обеспечит безопасное и экологическое 
развитие воздушного транспорта. 
Проект SESAR состоит из трех этапов: Определение (2005-2007 гг.), Разработка (2008-2015 гг.),  
и Размещение. На этапе определения был принят Европейский генеральный план ОВД, в котором 
представлена политика будущего роста системы ОВД для достижения поставленных целей.
Последующее выполнение генерального плана ОВД через программу SESAR окажет прямое  
и значительное влияние на организацию, проведение и финансирование европейских исследова-
ний в области ОВД. 
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ких предприятий на мировых рынках. 
В авторитетном докладе Европейской 
комиссии, посвященном транспорту, 
особое внимание было привлечено к 
проблемам ОВД. 

На политическом уровне было 
признано, что существующие слож-
ности и ограничения европейской 
обстановки ОВД требуют нового под-
хода к развитию и эксплуатации таких 
служб. Поэтому в январе 2004 г. было 
принято законодательство о Едином 
европейском небе (SES).

Закон охватывает четыре основ-
ных блока: 

–  Регламентирование структуры.
– Предоставление аэронавигаци-

онных услуг.
– Организация и использование 

воздушного пространства.
– Взаимодействие систем, их со-

ставляющих, и процедур.
Эти четыре пакета сформировали 

сильный политический и институци-
ональный импульс для замены всей 
сегодняшней системы воздушного 
транспорта более интегрированной, 
взаимосвязанной, обеспечивающей 

наивысшие возможные уровни без-
опасности, надежности и эффектив-
ности с одновременным сведением 
к минимуму негативного воздействия 
на окружающую среду.

С тех пор прошло три года, но мно-
гие проблемы остаются до сих пор. 
Признавая многие успехи, Комиссия 
по проверке выполнения (pRC) осо-
бенно критически отозвалась о пер-
воначальной структуре и о скорости 
принятия некоторыми государства-
ми-членами необходимых мер – раз- 
общенность до сих пор присутствует!

Поэтому Европейская комиссия 
разработала второй пакет мер, пред-
ставив его в Европейский Парламент 
и Европейский Совет. После консуль-
таций со специалистами отрасли воз-
душного транспорта, эти поправки 
были, наконец, объявлены в июне 
2008 г., когда Комиссия опубликовала 
доклад «Единое европейское небо II: к 
более устойчивому и лучше функцио-
нирующему воздушному транспорту». 

Повышение безопасности, сни-
жение затрат и сокращение задер-
жек – основные задачи этого паке-

та, который держится на четырех 
столпах:

– Технические характеристики – 
исправление четырех первоначальных 
принципов Единого европейского неба 
для того, чтобы система заработала.

– Технология – одобрение гене-
рального плана SESAR, проекта ис-
следования Единого европейского 
неба ОВД.

– Безопасность – передача пол-
номочий Европейскому агентству 
безопасности воздушного движения 
(EASA) по охвату всех элементов цепи 
авиационной безопасности.

– Пропускная способность аэро-
портов – с планом действий, касаю-
щимся интеграции как воздушной, так 
и наземной пропускной способности.

sesAr в пОддеРжку введения 
единОгО евРОпейскОгО неба 

Успешное введение законода-
тельства о Едином европейском небе 
в этой сложной обстановке требует 
всесторонней и комплексной про-
граммы действий, охватывающей 
весь цикл от исследования, разработ-
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ки до выполнения, с учетом компетен-
ций всех основных участников сектора 
воздушного транспорта. Доклад «Еди-
ное европейское небо II» подтвердил 
важность программы SESAR, которая 
сейчас однозначно признана техноло-
гическим рычагом SES.

 SESAR предусматривает создание 
к 2020 году такой высокотехничной 
европейской инфраструктуры ОВД, ко-
торая позволит получить безопасное и 
экологическое развитие воздушного 
транспорта. Основная задача програм-
мы состоит в интеграции и координации 
исследований и опытных разработок, 
которые в настоящее время ведутся в 
Европе разобщено и несогласованно.

пРОект sesAr сОстОит из тРех 
этапОв: ОпРеделение, РазРабОтка  
и Размещение. 

этап Определения (2005–2007 гг.), 
в течение которого устанавливают-
ся необходимые технологические 
действия, приоритеты в программах 
модернизации и планы оперативной 
реализации. Основным результатом 
этого этапа стал Генеральный план ОВД 
SESAR. Соответствующий бюджет со-
ставил 60 млн EuRО (финансируемые 
совместно EC и EuROCOnTROL). Дого-

вор заключил EuROCOnTROL с консор-
циумом из 30 сторон (включающим 
пользователей воздушного пространс-
тва, провайдеров аэронавигационных 
услуг, производителей, аэропорты). 
Проект был успешно завершен в июне 
2008 г. и получил широкое одобрение 
экспертов отрасли.

этап Разработки (2008-2013 гг.) 
посвящен разработкам нового обору-
дования, систем или стандартов (что 
обеспечит приближение к полностью 
взаимосвязанной системе ОВД в Ев-
ропе) и подготовке к этапу Размеще-
ния. Для управления им было учреж-
дено совместное предприятие (Ju) 
– Совместное Предприятие SESAR 
с общим бюджетом 2.1 млрд Евро. 
Основная задача Совместного Пред-
приятия – управлять исследованиями, 
опытными разработками и утвержде-
нием проекта SESAR путем объедине-
ния финансирования государственно-
го и частного секторов.

этап Размещения (2014-2020 гг.) 
– предусматривает широкомасштаб-
ное производство и внедрение новой 
инфраструктуры ОВД. Она должна 
состоять из гармонизированных и 
взаимосвязанных компонентов, га-
рантирующих качество воздушных пе-
ревозок в Европе.

неОбхОдимОсть в ОбъединеннОм 
евРОпейскОм генеРальнОм плане 
Овд 

Разработка европейского гене-
рального плана ОВД стала централь-
ным требованием, определенным 
в докладе «Стратегический обзор 
воздушного пространства в 21-ом 
веке» (STAR 21). После политическо-
го одобрения со стороны Европейс-
кого Совета он сформирует стержень 
всей программы SESAR. Этот план 
представляет собой общий и всесто-
ронний отзыв обо всех участниках от-
расли и значительно повышает обзор 
не только кратко- и среднесрочных 
инвестиций и усовершенствований, 
но также ставит четкую задачу по 
предусмотренным долгосрочным из-
менениям.

Это «живой» план, основанный 
на технических характеристиках, на 
15–20-летний срок. Он отражает как 
краткосрочные обязательства, так и 

общую потребность в исследованиях 
на более долгий срок, а также помо-
гает принятию решений участниками 
отрасли на основе общих обоснован-
ных соображений. 

Хотя выполнением генерального 
плана управляет Совместное Предпри-
ятие SESAR, он «принадлежит» всем 
участникам отрасли, потому что имен-
но их своевременные действия приве-
дут к необходимым улучшениям.

Европейский генеральный план 
ОВД представляет интегрированный 
взгляд на следующее:

– Характеристика пользователей 
воздушного пространства 21-го века.

– Каким техническим требова-
ниям служба ОВД должна отвечать 
завтра.

– Какую пользу и когда можно 
ожидать от внедрения отдельных усо-
вершенствований.

– Какие программы следует за-
пустить для реализации задач.

– Поле для исследований, участ-
ники, компетенция, средства и чего 
не хватает.

– Какие функции и услуги ОВД 
следует ввести.

– Какие технологии нужно внед-
рить.

– Как нужно будет управлять пе-
реходом от одного этапа к другому в 
будущем.

– Какая финансовая и инвестици-
онная схема требуется.

– Какие регламентирующие/за-
конодательные/социальные действия 
следует предпринять.

– Введение сертификации и стан-
дартизации.

Европейский генеральный план 
ОВД обеспечит четкое руководство с 
установленными сроками для содейс-
твия выставлению требований к гло-
бальному взаимодействию в контекс-
те международной авиации. 

генеРальный план: стРуктуРа  
для мОбилизации и кОнсОлидации 
исследОваний 

Генеральный план ОВД обеспечит 
крепкую основу, на которой можно 
будет создать управление воздушным 
движением с минимальными затрата-
ми, сосредоточив внимание именно 
на «европейской зоне исследований», 
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стимулируя динамизм, высокое ка-
чество, творческий подход и продук-
тивность европейских исследований. 
Появятся возможности для плодотвор-
ного сотрудничества национальной и 
региональной исследовательской де-
ятельности и политики. План будет спо-
собствовать созданию и мобилизации 
критических масс ресурсов, укрепле-
нию добавочных характеристик наци-
ональной деятельности и улучшению 
согласованности государственных ис-
следовательских программ в Европе. 

евРОпейский генеРальный план 
Овд: интегРация технических 
сРедств завОдОв-пОставщикОв 

Слабое место в продвижении к 
гармонизированному и интегриро-
ванному управлению воздушным 
движением в Европе давно известно 
– это ограниченное участие произ-
водителей. Консолидация заводов-
производителей оборудования для 
обслуживания воздушного движения 
создадут условия для повышения учас-
тия в этом деле промышленности. Тем 
самым будет обеспечена кооперация 
наиболее точных, экономных и взаи-
модействующих во всем мире систем 
для будущей сети ОВД. 

это участие предусматривает:
– Вклад дополнительных знаний, 

опыта, технологических процессов и 
методов заводов-производителей в 
развитие ОВД. 

– Использование результатов ис-
следований для перевода их на про-
мышленную основу и для развития 
производства. 

– Гармонизацию наземной, воз-
душной и космической промышлен-
ной политики в Европе и обеспечение 
глобального взаимодействия на меж-
дународном уровне.

– Введение дополнительной, на-
дежной техники и процессов програм-
много управления, приобретенных 
путем обмена многосторонними про-
фессиональными знаниями.

Европейский генеральный план 
ОВД позволит отрасли быстрее найти 
способ получить продукцию, наиболее 
подходящую к запланированному при-
менению в эксплуатационной зоне. 
Это, в свою очередь, окажет положи-
тельное воздействие на возможности 

промышленности и ее клиентов опре-
делять и планировать своевременные 
и достаточные инвестиции.

путь впеРед 
Генеральный план SESAR пред-

ставляет собой план внедрения целе-
вой концепции ОВД. Он охватывает 
жизненный цикл от составления тех-
нико-экономического обоснования до 
установки оборудования включитель-
но и сопровождается анализом соот-
ветствующих выгод, средств, финан-
совых аспектов и возможных рисков. 

целевая кОнцепция Овд –  
От утвеРждения дО внедРения 

Целевая концепция ОВД харак-
теризует основные области и направ-
ления, в которых следует работать. 
Конкретные и подробные изменения 
(именуемые «стадии улучшения опе-
ративных показателей»), необходи-
мые для перехода от сегодняшней 
системы к будущей, разделены на не-
сколько уровней услуг ОВД, система-
тизированы в Пакетах внедрения 1-3 
– в зависимости от того, в какие сро-
ки соответствующие улучшения могут 
быть внедрены: 

IP1 – Пакет внедрения 1 (крат-
ковременного действия: до 2012 г.) 
– охватывает уровни услуг ОВД: 0 и 1.

IP2 – Пакет внедрения 2 (сред-
несрочного действия: 2013 – 2019 г.) 
– охватывает уровни услуг ОВД: 2 и 3.

IP3 – Пакет внедрения 3 (долго-
срочного действия: с 2020 г. и далее) 
– охватывает уровни услуг ОВД: 4 и 5.

База данных генерального плана 
SESAR переносится в электронный ге-
неральный план (портал электронного 
генерального плана можно найти на 
сайте www.atmmasterplan.eu).

заключение 
Успех этого предприятия во мно-

гом зависит от способности собрать 
правильное соотношение всех за-
интересованных участников отрас-
ли воздушного движения. Их нужды, 
ожидания и требования будут побуди-
тельным мотивом к составлению ев-
ропейского генерального плана ОВД, 
принимая во внимание неизбежные 
компромиссы, которые должны иметь 
место между основными эксплуата-

ционными показателями, т.e. безо-
пасностью, надежностью, эффектив-
ностью, пропускной способностью, 
экологией и устойчивостью. 

Обширные ассигнования участни-
ков отрасли обеспечат своевремен-
ное и действенное решение проблем. 

Краткосрочная конвергенция 
инвестиционных планов вместе с 
определением и планированием ин-
вестиций на более длительный срок 
составляют существенные элементы 
европейского генерального плана 
ОВД, в которые клиенты вносят не-
посредственный вклад, позволяющий 
своевременно реализовать ожидае-
мые выгоды.

Конкретные исследования, сфоку-
сированные на технических характе-
ристиках в соответствии с Планом ОВД, 
обеспечат союз европейских исследо-
вательских кругов с общими целями. 
Это позволит устранить многие недо-
статки, выражающиеся в несоответс-
твии национальных интересов и про-
грамм. Профессиональное управление 
генеральным планом через предлага-
емое центральное предприятие обес-
печит «больше исследований за те же 
деньги» и преобразование результатов 
в продукцию.                                     
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Г
еографические координа-
ты, используемые в различ-
ных государствах мира для 
определения местополо-

жения взлетно-посадочной полосы 
(ВПП), препятствий на аэродроме, 
навигационных средств и марш-
рутов ОВД, ранее были основаны 
на широком диапазоне местных 
геодезических систем координат, 
которых в мире насчитывается бо-
лее 200. С внедрением зональной 
навигации (RnAv) проблема на-
личия географических координат 
с привязкой к местным системам 
геодезических координат стала бо-
лее очевидной и свидетельствует о 
необходимости использования уни-
версальной геодезической системы 
координат. В связи с этим 28 февра-
ля 1994 г. на 9-м заседании 141-й 
сессии Совет   принял поправку 28 
в качестве стандарта к Приложению 
15 «Службы аэронавигационной ин-
формации»,  в которой были введе-
ны новые положения, касающиеся 
предоставления географических 
координат во Всемирной геодези-
ческой системе – 1984 (WGS-84) в 
качестве общей системы геодези-
ческих горизонтальных координат 
для аэронавигации с датой начала 
применения 1 января 1998 г.

Из 190 государств-членов ICAO 
около 150 стран уже внедрили или 
внедряют эту систему. Отказ от ее 
внедрения или использование аль-
тернативной системы координат 
приведет к нарушению однороднос-
ти обслуживания ОрВД и задержке 
получения преимуществ, получаемых 
от использования GnSS. Переход к ис-
пользованию геодезической системы 
координат WGS-84 является необхо-
димым условием внедрения концеп-
ции CnS/ATM.

внедРение Wgs-84  
в РОссийскОй ФедеРации

В соответствии с Чикагской кон-
венцией государства должны уве-
домлять ICAO о всех отличиях от Стан-
дартов и Рекомендуемой практики 
(SARpS) ICAO. В Дополнении к Прило-
жению 15, где опубликованы такие 
отличия, какого-либо уведомления от 
Российской Федерации о непринятии 
WGS-84 не опубликовано. Однако в 
АИП Российской Федерации в разде-
ле GEn 2.1 п. 3 существует следующая 
запись: 

«Всемирная геодезическая сис-
тема 1984 г. (WGS-84) в Российской 
Федерации в настоящее время не ис-
пользуется».

Необходимо отметить, что по-
пытки внедрения WGS-84 в Рос-
сии предпринимались. Так, 6 июня 
2000 г. Федеральной Службой 
воздушного транспорта был из-
дан Приказ № 177 «О подготовке 
к внедрению в практику граждан-
ской авиации России Всемирной 
геодезической системы – 1984 
(WGS-84)». Однако уже через месяц 
вышло Постановление Правительс-
тва РФ от 28 июля 2000 г. «Об уста-
новлении единых государственных 
систем координат», которое поста-
вило крест на работе по внедре-
нию WGS-84. Последующие нор-
мативные документы (а их около 
15), изданные различными полно-
мочными органами гражданской 
авиации, лишь косвенно касались 
использования WGS-84 и содер-
жали в себе только положения о 
проведении геодезической съемки 
аэронавигационных ориентиров, 
препятствий и местности на граж-
данских аэродромах и воздушных 
трассах в системе координат WGS-
84 и пересчет их в ПЗ-90.

Все тайное 
становится явным
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Результаты пРОведения  
геОдезическОй съемки

Они опубликованы в приложении 
к письму Росавиации от 20.02.2008 
№ ПЧ-111-исх. «О состоянии и резуль-
татах геодезической съемки аэронави-
гационных ориентиров, препятствий и 
местности на гражданских аэродро-
мах и воздушных трассах России за 
2002– 2007 гг.». Ниже дана выдерж-
ка из указанного приложения:

«1. За период 2002–01.12.2007 
гг. геодезическая съемка аэронави-
гационных ориентиров и препятс-
твий на гражданских аэродромах и 
воздушных трассах России в обще-
земной системе координат WGS-84 и 
системе координат ПЗ-90 в соответс-
твии с требованиями Минтранса Рос-
сии выполнена на:

– 32 аэродромах, что составляет 
26,2% от всех аэродромов междуна-
родного и федерального значения 
с длиной ВПП более 2000 м, в том 
числе на 19 аэродромах международ-
ного значения;

– 70 пунктах воздушных трасс, 
что составляет 25,5% от количества 
рекомендованных к съемке пунктов.

На некоторых аэродромах между-
народного значения (Барнаул, Братск, 
Кемерово, Нижний Новгород «Стри-
гино», Омск «Центральный», Улан-Удэ) 
геодезическая съемка была выполне-
на без определения координат нави-
гационных средств аэродромов, отно-
сящихся к зоне ответственности ФГУП 
«Госкорпорация по ОрВД».

Выходит, только на 13 международ-
ных аэродромах России, что составляет 
18,3% от российских аэродромов меж-
дународного значения, геодезическая 

съемка выполнена в полном объеме 
(включая определения координат нави-
гационных средств аэродрома)».

В чем же причина столь пассив-
ного проведения геодезических съе-
мок на аэродромах? Их несколько. 
Основная – невозможность использо-
вания результатов съемки по причи-
не присвоения ей грифа «секретно». 
Результаты съемок складируются в 
первых отделах у эксплуатантов аэро-
портов и не могут быть использованы 
для практических целей. Парадокс: 
в то время как данная информация 
официально является секретной для 
российских пользователей, любой 
зарубежный пользователь может вос-
пользоваться координатами порогов 
ВПП с разрешением 0,01 угловой се-
кунды (!), полученными с сайта www.
worldaerodata.com.

В дополнение к этому все рас-
ходы, понесенные аэропортами на 
проведение съемок, не дают отдачи. 
Ввиду того, что в России отсутствуют 
нормативные документы по внедре-
нию зональной навигации, получен-
ные высокоточные координаты нави-
гационных объектов не находят своей 
реализации. А то, что в России на аэ-
родроме «Курумоч» (г. Самара) в свое 
время были внедрены и опубликова-
ны в СК WGS-84 процедуры захода 
на посадку с использованием спутни-
ковой навигационной системы (СНС) 
является лишь заслугой бывшего глав-
ного штурмана ФСВТ А. Гриневича. 

Нельзя сбрасывать со счетов 
высокую стоимость работ по прове-
дению геодезической съемки. Толь-
ко в одном аэропорту она «тянет» на 
0,5–0,8 миллионов рублей. Нетрудно 

подсчитать, какой ущерб нанесла 
лишняя секретность эксплуатантам 
32 аэродромов.

Можно указать еще одну причину. 
Не все эксплуатанты аэродромов счи-
тают целесообразным определение 
геодезических координат с высокой 
точностью и публикацию их в докумен-
тах аэронавигационной информации 
с разрешением 0,01 угловой секунды 
(30 см). Ответ на этот вопрос можно 
найти в документе ICAO doc 9674 
«Руководство по Всемирной геодези-
ческой системе – 1984 (WGS-84)». 
Указанная точность необходима при 
использовании СНС для захода на по-
садку по II и III категориям ICAO . 

Что касается координат аэродро-
мов, эксплуатанты в настоящее время 
руководствуются телеграммой ЦАИ ГА: 

«В соответствии с постановлением 
Российской Федерации от 28.07.00 г.  
№ 568 «Об установлении единых го-
сударственных систем координат» в 
гражданской авиации используется 
национальная геодезическая система 
координат СК-42. Разрешенная точ-
ность опубликования географических 
координат 0,1 мин. Об этом объявле-
но в АИП РФ. 

Международная система коорди-
нат WGS-84 в Российской Федерации  
в настоящее время не используется. 
Все аэродромные схемы, рассчитан-
ные специалистами ГосНИИ «Аэрона-
вигация» или другой организацией на 
основе геодезической системы WGS-
84 с точностью до 0,1 сек., не могут 
быть опубликованы в сборниках АНИ 
до официального разрешения на их 
опубликование Минтрансом или Пра-
вительством Российской Федерации.
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Прошу учитывать данное положе-
ние при направлении ваших схем в 
ЦАИ ГА для опубликования.

Директор ФГУП ЦАИ ГА  
Е.Н. Степанова»

пеРехОд на ск пз-90
11 марта 2008 г. был издан НО-

ТАМ А0998, в соответствии с которым 
в АИП РФ в разделе GEn 2.1 «Систе-
ма измерения, маркировочные знаки 
воздушных судов» опубликована сле-
дующая информация:

«3. Геодезическая система коор-
динат.

3.1 Название/Обозначение сис-
темы.

В гражданской авиации Российс-
кой Федерации для указания геогра-
фических координат для навигацион-
ных целей используется национальная 
геодезическая геоцентрическая сис-
тема координат «Параметры Земли 
1990 года» (ПЗ-90) – на аэродромах 
и воздушных трассах, на которых вы-
полнена точная геодезическая съем-
ка в данной системе координат. Об 
использовании системы координат 
ПЗ-90 дается указание в тексте и на 
схемах АИП России.

На остальных аэродромах и воз-
душных трассах временно, до прове-
дения точной геодезической съемки в 
системе координат ПЗ-90, использует-
ся геодезическая система 1942 года 
(СК-42).

Необходимо отметить, что публика-
ция координат с разрешением 0,1’ (185 
м) в СК ПЗ-90 никаких преимуществ с 
точки зрения навигации не дает и явля-
ется формальным, ни на что не влияю-

щим актом. Публикация координат с та-
ким разрешением, в какой бы системе 
ни были опубликованы данные, не поз-
воляет реализовать точность определе-
ния объекта в 1-20 м с использованием 
спутниковых навигационных систем. 
Более 500 лет человечество стреми-
лось к такой точности, чтобы в ХХI веке, 
затратив колоссальные средства на ее 
достижение, можно было реализовать 
все ее преимущества. Однако в силу 
отсутствия решения о возможности пуб-
ликации координат с разрешением хотя 
бы 0,1 угловой секунды (3 м), реализа-
ция всех преимуществ GnSS становит-
ся невозможной.

пеРехОд на ск пз-90.02
Необходимо отметить, что НОТАМ 

А0998, о переходе на публикацию 
данных в ПЗ-90, был опубликован уже 
после выхода в свет Распоряжения 
Правительства Российской Федерации 
от 20.06.2007 г. № 797-р «Об исполь-
зовании уточненной версии государс-
твенной геоцентрической системы 
координат «Параметры Земли 1990 
года» (ПЗ-90.02) при эксплуатации гло-
бальной навигационной спутниковой 
системы ГЛОНАСС». Содержание этого 
Распоряжения следующее:

«1. В целях повышения такти-
ко-технических характеристик гло-
бальной навигационной спутниковой 
системы ГЛОНАСС, улучшения геоде-
зического обеспечения орбитальных 
полетов и решения навигационных 
задач принять предложение Минобо-
роны России, согласованное с Мин-
трансом России и Роскосмосом, об 
использовании уточненной версии го-

сударственной геоцентрической сис-
темы координат «Параметры Земли 
1990 года» (ПЗ-90.02).

2. Минобороны России обес-
печить федеральные органы испол-
нительной власти по их запросам 
сведениями, необходимыми для ис-
пользования уточненной версии го-
сударственной геоцентрической сис-
темы координат «Параметры Земли 
1990 года» (ПЗ-90.02).

3. Минобороны России и Роскос-
мосу в 3-месячный срок обеспечить 
использование уточненной версии го-
сударственной геоцентрической сис-
темы координат «Параметры Земли 
1990 года» (ПЗ-90.02) при эксплуата-
ции глобальной навигационной спут-
никовой системы ГЛОНАСС.

4. Минобороны России совместно 
с Роскартографией продолжить работы 
по дальнейшему уточнению государс-
твенной геоцентрической системы 
координат «Параметры Земли 1990 
года», обеспечению функционирова-
ния и развития пунктов космической 
геодезической сети, закрепляющих эту 
систему координат на местности».

По данным информационно-ана-
литического центра системы ГЛО-
НАСС, СК ПЗ-90.02 трансформируется 
в международную земную систему 
координат ITRF2000 (и совпадающую 
с ней до единиц сантиметров с систе-
мой координат WGS-84) путем парал-
лельного переноса центра системы 
примерно на полметра. Номиналь-
ные параметры трансформирования 
системы ПЗ-90.02 по состоянию на 
01.01.02 г. при переходе в Между-
народную земную систему координат 
ITRF2000 содержат только смещение 
начала системы координат по осям X, 
y, z на -36 см, +8 см, +18 см соответс-
твенно. Отныне СК ПЗ-90.02 сблизи-
лась с ITRF и WGS-84 настолько, что 
расхождения при определении с их 
помощью геодезических координат 
объектов можно считать нулевыми. 

В этой связи полномочному органу 
в области авиации Российской Федера-
ции необходимо информировать ICAO, 
что системы координат WGS-84 и ПЗ-
90.02 можно считать эквивалентами.

Использование СК ПЗ-90.02 по-
вышает точность определения плано-
вых координат, которые, разумеется, 
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будут отличаться от координат, опре-
деленных в СК ПЗ-90. К примеру, для 
аэродрома Пулково отличие составит 
по широте порядка 0.02’’, а по долготе 
– 0.09’’. Если учитывать, что стандарт 
ICAO предъявляет требование к разре-
шению публикации координат порога 
ВПП 0,01’’, то становится очевидным, 
что хранящиеся в первых отделах 
результаты пересчета координат из 
WGS-84 в ПЗ-90 не могут быть исполь-
зованы в дальнейшем.

Использование ГЛОНАСС систе-
мы координат ПЗ-90.02 вызывает за-
кономерные вопросы. Зачем в АИП 
публиковать данные в неиспользуемой 
системе ПЗ-90? Что делать с координа-
тами ПЗ-90, которые были определены 
в соответствии с требованиями норма-
тивной базы по вопросам геосъемки в 
аэропортах и за которые эксплуатанты 
аэропортов и органов ОВД заплатили 
немалые деньги? Ведь Постановление 
Правительства Российской Федерации 
от 28 июля 2000 г. № 568 «Об установ-
лении единых государственных систем 
координат» не отменено.

базы навигациОнных данных

Современные воздушные суда, 
оборудованные пилотажно-навигацион-
ными комплексами (FMS), используют 
навигационную базу данных (nAvdATA).
Основным ее поставщиком для произво-
дителей FMS является фирма Jeppesen 
Gmbh., которая предоставляет nAvdATA 
в формате передачи данных ARInC-424. 
В данном формате имеется позиция, 
в которой указывается, в какой систе-
ме геодезических координат вносятся 
значения навигационных объектов. На-
пример, если при создании nAvdATA 
провайдеры используют информацию 
из АИП РФ, то плановые координаты 
будут сопровождаться кодом puK, а вер-
тикальные – KA, что означает систему 
координат pulkovo 1942 г. и использо-
вание эллипсоида Красовского. Данная 
информация используется в алгоритме 
пересчета координат из указанной в 
nAvdATA в СК WGS-84 в FMS и приемо-
индикаторах СНС.

В последней версии документа 
«navigation systems data base ARInC 
specification 424-18» от 23 ноября 
2005 г. отсутствует информация о сис-
темах координат ПЗ-90 и ПЗ-90.02. Это 

значит, что при кодировании информа-
ции из АИП РФ в строчке с координа-
тами будет использован код u. Он ука-
зывает на то, что система координат 
неизвестна (unknown). Таким образом, 
при переходе на публикацию данных в 
АИП РФ в системах координат ПЗ-90 
или ПЗ-90.02 неизбежно возникнет 
проблема с последующим использова-
нием этой информации в навигацион-
ных базах данных и комплексах.

внесение изменений  
в стандаРт icAo

Согласно стандарту ICAO (Прило-
жения 10, Авиационная электросвязь, 
т. 1, Радионавигационные средства, 
Добавление В, п. 3.3 Совместное 
использование GpS и ГЛОНАСС) ин-
формация о местоположении, предо-
ставляемая общим приемником GpS 
и ГЛОНАСС, выражается в земных 
координатах системы WGS-84. Мес-
тоположение спутников ГЛОНАСС, по-
лучаемое в системе координат ПЗ-90, 
преобразуется в координаты WGS-84. 

Вполне очевидно, что в связи с 
переходом ГЛОНАСС на СК ПЗ-90.02, 
Российская Федерация могла бы за-
благовременно инициировать поп-
равку к Приложению 10 ICAO с тем, 
чтобы этот переход был отражен в 
международных стандартах и форма-
тах, а заинтересованные пользовате-
ли могли бы заранее предусмотреть 
использование новой СК. 

заключение

Как видно, на сегодняшний день 
сложилась следующая ситуация: гео-
дезическая съемка выполняется в СК 
WGS-84, полученные данные публи-
куются в СК ПЗ-90, а для навигации 
используется СК ПЗ-90.02. При этом 
разрешение публикуемых данных ог-
раничено 0.1’. И что имеем в итоге? 
Несмотря на всю, казалось бы, «полез-
ную» проделанную работу, отсутствует 
возможность внедрения зональной 
навигации и использования всех пре-
имуществ СНС. Если мы хотим добить-
ся успешного внедрения ГЛОНАСС и 
получения весомых дивидендов от ее 
использования в гражданской авиа-
ции, необходимо сделать следующее:

– если внедрение СК WGS-84 в 
Российской Федерации невозможно, 

необходимо инициировать изменения 
в Приложение 10 по признанию систе-
мы ПЗ-90.02 эквивалентной WGS-84;

– снять в Российской Федерации 
режим секретности на публикацию 
геодезических координат навигацион-
ных объектов с разрешением на пер-
вом этапе хотя бы до 0.1’’, а в последу-
ющем, когда Министерство обороны 
осознает, что все тайное становится 
явным – до 0.01’’;

– разработать нормативную базу 
и последующее внедрение зональной 
навигации на аэродромах и воздушных 
трассах Российской Федерации.           
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Редакционная 
справка

На этапе подготовки журнала 
Федеральная аэронавигацион-
ная служба России опубликовала 
циркуляр 03/08 от 28.08.2008 
года, в котором даны сведения 
об использовании навигаци-
онной системы ГЛОНАСС уточ-
ненной версии государственой 
геоцентрической системы коор-
динат «Параметры Земли 1990 
года» (ПЗ–90/02).



В
озглавлял команду ауди-
торов сотрудник секции 
аудитов ICAO, специалист 
по аэронавигационному 

обслуживанию и расследованию ави-
ационных происшествий господин 
Дираж Рамдойал (Мавритания). В со-
став группы также вошли специалис-
ты секции аудитов ICAO господин Хосе 
Армандо Лопез Фалкон (Куба), госпо-
дин Арвинд Мохан (Индия) и господин 
Ламберт Ндивайта (Танзания).

– Команда международных аудито-
ров работала в республике чуть больше 
недели. Отмечу, что Узбекистан не впер-
вые подвергся аудиту ICAO, – рассказы-
вает начальник отдела производства 
полетов Госавианадзора Республики Уз-
бекистан, национальный координатор 
ICAO Константин Седов. – Это уже тре-
тья по счету проверка за период с 2001 
года. На сей раз проводится аудит всей 

деятельности гражданской авиации 
нашей страны по всем направлениям. 
Употребив специальную терминологию, 
можно сказать, что через восемь крити-
ческих элементов были проверены 18 
позиций деятельности ГА республики. В 
отличие от предыдущих аудитов, носив-
ших конфиденциальный характер, ког-
да о них знали только непосредственно 
представители ICAO и страна, где прово-
дилась проверка, нынешний был заяв-
лен как транспарентный. А это значит, 
что информация о ходе его проведения 
и результатах проверки будет представ-
лена открыто на официальном сайте 
ICAO. Она будет также доступна для всех 
отечественных и зарубежных средств 
массовой информации. Это и есть «про-
зрачность» проведения аудита. Безу-
словно, что программа проверки непос-
редственно коснется и Национальной 
авиакомпании «Узбекистон хаво йул-

лари». Были проверены также работа 
Центра «Узаэронавигация», авиацион-
ная безопасность полетов, деятельность 
Учебно-тренировочного центра НАК, 
Летного комплекса, авиапредприятия 
uzbekistan airways technics, состояние 
аэродрома международного аэропорта 
«Ташкент». Иностранные эксперты по-
сетили также международный аэропорт 
«Самарканд».

В ходе проверки международные 
аудиторы смогли убедиться в том, 
что в Узбекистане действует система 
надзора за безопасностью полетов 
на государственном уровне, которая 
отвечает требованиям международ-
ных стандартов.

Конечно, чтобы международная 
проверка проходила без сучка и за-
доринки, Государственная инспекция 
по надзору за безопасностью полетов 
Республики Узбекистан провела соот-

В Ташкенте побывала группа аудиторов Международной  
Организации гражданской авиации (ICAO) для проведения  
универсальной программы контроля обеспечения безопаснос-
ти полетов Республики Узбекистан.

Проверкой обнаружены… 

елена РОмАН 
romane2004@bk.ru

высокий профессионализм, 
открытость и честность
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ветствующую работу. В связи с чем 
Глава секции аудитов ICAO господин 
Генри Гурджи поблагодарил узбекс-
ких специалистов за постоянную под-
держку универсальной программы 
аудитов ICAO. 

– Добавлю, что Совет ICAO утвер-
дил добровольную программу по кон-
тролю за обеспечением безопасности 
полетов еще в 1995 году. Впоследс-
твии она была одобрена 31-й сессией 
Ассамблеи и вступила в силу в марте 
1996 года, – говорит заместитель ис-
полнительного секретаря Госкомиссии 
РУз по делам ICAO Госавианадзора РУз 
Анатолий Индин. – Программа предпо-
лагает добровольную оценку внедре-
ния государством Стандартов и Реко-
мендуемой практики ICAO (SARpS). 

Специалисты проделали огромную 
работу. Новая Универсальная програм-
ма проверок, безусловно, более эффек-
тивно оценивает уровень качественно-
го внедрения критических элементов 
системы контроля за обеспечением 
безопасности полетов и положения дел 
в государствах, где внедрены соответс-
твующие Стандарты и Рекомендуемая 
практика ICAO, а также связанные с 
ними правила, инструктивные матери-

алы и практика, относящиеся к обеспе-
чению безопасности полетов.

 – Хотелось бы отметить высокий 
профессионализм, открытость и чес-
тность инспектируемого персонала 
гражданской авиации Республики Уз-
бекистан, – высказал общее мнение 
аудиторов господин Дираж Рамдойал, 
специалист ICAO по аэронавигацион-
ному обслуживанию и расследованию 

авиационных происшествий, – и вы-
разить глубокую признательность за 
сотрудничество всему персоналу ави-
ационной администрации Республики 
Узбекистан и Национальной авиаком-
пании «Узбекистон хаво йуллари». 

Информация о результатах между-
народного аудита представлена на офи-
циальном сайте Международной орга-
низации гражданской авиации.            
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Принять решение
Опыт Республики Беларусь – России 
и Центральной Азии

И
звестно, что основная часть 
парка воздушных судов ис-
пользует эшелоны полета 
в диапазоне от 9 до 11 ты-

сяч метров. Применение RvSM может 
удовлетворить растущие потребности 
авиаперевозчиков по использованию   
экономически выгодных эшелонов 
полета, повысить пропускную способ-
ность воздушного пространства, сни-
зить нагрузку на авиадиспетчера и по-
высить уровень безопасности полетов. 

Сегодня   управление воздушным 
движением в Республике Беларусь не-
мыслимо без применения RvSM. Од-
нако путь к внедрению сокращенного 
минимума  был проделан нелегкий.  
Мнения специалистов, анализировав-
ших возможность  внедрения,  на пер-
вом этапе  обсуждения разделились. 
Некоторыми из них было высказано 
предложение в нецелесообразности 
перехода на RvSM. 

Тем не менее белорусские  экс-
перты   продолжали участвовать в се-
минарах, региональных совещаниях 
и рабочих встречах по данной теме. 
После углубленного   изучения вопро-
са был определен реальный экономи-
ческий эффект и оценено значение 
применения RvSM для воздушного 
пространства страны. 

ускОРенными темпами

Инструкторским и диспетчерским 
составом службы движения Минско-
го районного центра на тренажерном 
модуле было проведено моделирова-
ние применения RvSM  в воздушном 
пространстве Минского района полет-
ной информации (РПИ). По результа-
там моделирования  специалистами 
было сделано обоснованное экспер-
тное заключение о целесообразности 
перехода на RvSM. Этот вопрос был 
вынесен на заседание Межведомс-

твенной комиссии по использованию 
воздушного пространства страны и 
за 9 месяцев до единой даты пере-
хода Республика Беларусь была при-
нята 41-м участником Программы 
Евроконтроля по переходу на RvSM. 
Проделанная в других государствах 
работа по внедрению данного про-
екта была для нас знакома, и после 
назначения национального менед-
жера Программы перехода на RvSM 
мы быстро наверстали упущенное: 
уже через несколько месяцев наша 
готовность к переходу была выше, 
чем даже у некоторых участвовавших  
изначально государств. Одновремен-
но  приняли решение о применении 
в воздушном пространстве Минского 
РПИ таблицы крейсерских эшелонов 
ICAO, опубликованной в добавление 
3а к Приложению 2 к Чикагской кон-
венции о международной гражданс-
кой авиации.

геннадий РеУТОВич,
ведущий инженер по организации и безопасности движения отдела движения
государственного предприятия «Белаэронавигация» (на период внедрения 
являлся национальным менеджером программы перехода на RvSM в 
воздушном пространстве Минского РПИ)
reutovich@ban.by

Начало применения сокращенного минимума вертикального 
эшелонирования (RVSM) явилось важнейшим событием по 
изменению структуры воздушного пространства Европы с 
пятидесятых годов. 24 января  2002 года  еще 41 государство, 
включая Республику Беларусь, в 00.01 ч. UTC успешно  
осуществило переход на RVSM. Это было необходимо – ведь  
последнее десятилетие было отмечено   серьезным ростом  
интенсивности воздушного движения.  Возросший трафик  
вызвал множество проблем, связанных  с пропускной способ-
ностью верхнего воздушного пространства. 
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Нашей  группой  была продела-
на большая  работа в соответствии 
с утвержденным планом-графиком 
перехода на RvSM. Разработали 
мастер-план, провели анализ и 
оценку безопасности полетов, на 
основании которой был разрабо-
тан национальный план безопас-
ного перехода на RvSM, подго-
товлены поправки в руководящие 
документы, переведено на русский 
язык руководство по применению 
RvSM в Европе, опубликован ряд 
циркуляров аэронавигационной 
информации (AIC). Авиакомпании 
получили необходимую методичес-
кую поддержку по утверждению 
воздушных судов к полетам в воз-
душном пространстве применения 
RvSM. Были внесены изменения в 
структуру воздушного пространс-
тва, осуществлена  координация с 
соседними государствами с подпи-
санием соглашений о процедурах 
взаимодействия, проведена  моди-
фикация автоматизированной сис-
темы управления воздушным дви-
жением (УВД) и соответствующая 
подготовка персонала. 

схема РаспРеделения эшелОнОв: 
пРОстО и пРактичнО

Нами  была разработана без-
опасная схема распределения 
эшелонов полета по прямому пере-

ходу от метрической системы эше-
лонирования к системе эшелони-
рования RvSM и обратно. Данная 
схема позволяет снизить до при-
емлемого уровня риск нарушения 
минимальных интервалов эшело-
нирования при смене эшелонов 
полета с одной системы эшелони-
рования на другую в переходном 
воздушном пространстве. Данная 
разработка была презентована на 
совещании Евроконтроля и получи-
ла положительную оценку экспер-
тов этой организации и соседних 
государств. В настоящий момент 
данная схема успешно применя-
ется в воздушном пространстве 
восточного интерфейса перехода  
к/от RvSM.

 пОддеРжка евРОкОнтРОля

Реализация проекта одновре-
менно в сорок одном государстве  
была бы немыслима без четкой 
организации, методического напол-
нения и постоянного мониторинга 
реализации проекта со стороны Ев-
роконтроля. Разработанные  им  до-
рожная карта, проекты всех  матери-
алов позволили привести к единому 
стандарту внедрение  программы 
перехода на RvSM. Большие интел-
лектуальные усилия и материаль-
ные средства были затрачены Евро-
контролем на разработку шаблонов 

таких важнейших документов, как 
мастер-план, план безопасного пе-
рехода, 3-х AIC, поправок в AIp, ру-
ководство по применению RvSM в 
Европе, соглашений о процедурах 
взаимодействия между смежными 
центрами УВД, интерфейса «чело-
век-машина», материалов по обуче-
нию персонала УВД и т.д. 

Постоянное взаимодействие с 
авиакомпаниями, отчетность и стро-
гий контроль  состояния дел на всех 
этапах реализации программы с 
каждого из участвующих государств, 
регулярное проведение семинаров 
и региональных совещаний, оказа-
ние помощи и поддержки на местах, 
постоянный анализ сложившейся 
ситуации позволили Евроконтролю 
реализовать данный проект в уста-
новленные сроки. 

экОнОмический эФФект  
От внедРения rvsM 

Только за первый год приме-
нения RvSM авиакомпании Евро-
пы сэкономили  290 тысяч тонн 
авиационного топлива,   пропуск-
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ная  способность  воздушного про-
странства была повышена на  25%.   
За счет использования дополни-
тельных шести эшелонов полета 
сушественно снизилась нагрузка 
на авиадиспетчеров. Возрос уро-
вень  безопасности полетов за счет 
уменьшения числа потенциально 
конфликтных ситуаций и более точ-
ного выдерживания воздушными 
судами  высоты полета не только в 
воздушном пространстве примене-
ния RvSM, но и за его пределами.   

на ОчеРеди – РОссия  
и центРальная азия

В результате непрекращающе-
гося роста стоимости авиационного 
топлива применение RvSM для поль-
зователей воздушного пространства 
становится все более актуальным. На 
наш взгляд, абсолютно верным реше-
нием было бы осуществление перехо-
да  на применение RvSM в воздушном 
пространстве Российской Федерации 
и в государствах Центральной  Азии.  
Республика Беларусь, бесспорно, 

имеет огромный опыт по внедрению 
и применению RvSM. Квалификация 
и опыт белорусских экспертов могут 
быть востребованы  быть востребо-
ваны  в процессе перехода на RvSM 
в воздушном пространстве стран-чле-
нов КС «Евразия».

Считаю, что для успешной реали-
зации Программы перехода на RvSM 
необходимо создать межгосударс-
твенную группу экспертов во главе с 
менеджером программы перехода 
на RvSM, которая будет являться ко-
ординирующим и связующим звеном 
между государственными и регио-
нальными менеджерами программы 
перехода на RvSM. Нет необходимос-
ти придумывать что-то новое,  можно 
используя опыт Евроконтроля и по-
тенциал людей, уже осуществлявших 
подобный проект, добиться успеха со 
стопроцентной гарантией.

 В круг обязанностей такой меж-
государственной группы может вхо-
дить разработка и координация меж-
ду государствами планов-графиков 
перехода на RvSM (дорожных карт), 
разработка необходимой методичес-
кой документации и материалов, про-
ведение моделирования воздушного 
пространства (применения RvSM на 
диспетчерском тренажере), проведе-
ние совещаний по организации и по-
этапному контролю за реализацией 
проекта для руководящего состава 
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и национальных (региональных) ме-
неджеров RvSM,  а также – организа-
ция и проведение семинаров для ру-
ководящего состава и пользователей 
воздушного пространства, обучение 
инструкторского состава по RvSM, 
периодический мониторинг сущест-
вующей ситуации и оказание помо-
щи на местах. 

Большое внимание необходимо 
уделить тренажерной подготовке пер-
сонала УВД. Переход на использова-

ние таблицы крейсерских эшелонов 
ICAO подразумевает и переход на но-
вые процедуры ОВД и фразеологию 
радиообмена. Для успешной перепод-
готовки персонала УВД необходимо, 
помимо теоретических занятий, про-
водить тренировки на диспетчерских 
тренажерах, которые должны быть 
адаптированы к условиям примене-
ния RvSM. Хороший опыт по адап-
тации диспетчерских тренажеров и 
автоматизированных систем УВД к 

работе в условиях применения RvSM 
имеет производитель этой продукции 
– ВНИИРА ОВД. 

Переход на RvSM к середине 
2011 года для Российской Федера-
ции и государств Центральной  Азии 
является, по моему мнению, вполне 
реальным и выполнимым. В данном 
проекте заинтересованы как поль-
зователи воздушного пространства, 
так и предприятия по аэронавига-
ционному обслуживанию.          
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М
ощным импульсом к 
развитию регионально-
го сотрудничества ев-
разийских государств 

в области организации воздушного 
движения (ОрВД) послужила состояв-
шаяся в октябре 2003 года одиннад-
цатая Аэронавигационная конферен-
ция ICAO.

Для реализации решений, приня-
тых конференцией, государства СНГ 
проводят активную работу в области 
развития систем организации воздуш-
ного движения на национальном и 
межгосударственном уровнях в рам-
ках региональных международных ор-
ганизаций. 

В государствах СНГ эта работа 
проводится совместно авиационными 
администрациями и поставщиками 

аэронавигационного обслуживания. В 
настоящее время признано целесооб-
разным:

– совместно разрабатывать и со-
гласовывать нормативные правовые 
акты о государственном регулирова-
нии и организации использования воз-
душного пространства;

– согласовывать направления со-
вершенствования технической базы и 
развития технических средств, приме-
няемых в национальных системах ор-
ганизации воздушного движения;

– повышать уровень координации и 
взаимодействия с пользователями воз-
душного пространства и руководящими 
структурами национальных систем ор-
ганизации воздушного движения;

– руководствоваться Стандарта-
ми и Рекомендуемой практикой ICAO 

в целях обеспечения безопасности и 
регулярности международной аэрона-
вигации.

Переход к Глобальной аэронави-
гационной системе ICAO в государс-
твах СНГ осуществляется на эволюци-
онной основе. 

Очевидно, что этот переход должен 
тщательно планироваться, чтобы не до-
пустить ухудшения характеристик дейс-
твующей системы. 

С этапами гармонизации и интегра-
ции систем ОрВД связаны ряд полити-
ческих, организационно-правовых, экс-
плуатационных и технических проблем, 
решаемых национальными авиацион-
ными администрациями и поставщика-
ми  аэронавигационного обслуживания 
евразийских государств.

Политический аспект. Политичес-
кая воля является главным условием 
реализации гармонизации, функци-
ональной интеграции и обеспечения 
непрерывности обслуживания воз-
душного движения между соседними 
государствами и регионами. Основной 
политический вопрос заключается в 
определении групп государств и пос-
тавщиков обслуживания, которые, 
действуя коллективно, смогут обеспе-
чить непрерывность воздушного про-
странства в интересах сообщества. 
Сегодня можно констатировать, что 
такое определение в евразийском 
регионе государств СНГ состоялось в 
форме субрегиональных объединений 
поставщиков аэронавигационного об-
служивания.

Организационно-правовой аспект. 
До настоящего времени организаци-
онно-правовые вопросы, связанные 
с обеспечением аэронавигационного 
обслуживания, не согласовывались во 

Опираясь на сотрудничество
Валерий гОРбеНКО, 
генеральный директор  ФГУП «Госкорпорация по ОрВД»
Рафаэль ДАНеЛОВ,
советник генерального директора ФГУП «Госкорпорация по ОрВД»
Александр бАРАНОВСКий,
главный инженер по системам организации воздушного движения ФГУП 
«Госкорпорация по ОрВД»

60

cОтрудНИчествО 

АЭРОНАВИГАЦИЯ        cентябрь  2008



многих частях мира, в результате чего 
имели место нарушения однородности 
управления воздушным пространс-
твом. Накопленный в различных регио-
нах опыт свидетельствует о том, что по-
литическая воля может быть достигнута 
и юридически закреплена в том случае, 
если доказана возможность реализа-
ции задач техническими средствами и 
системами. Для достижения долгосроч-
ной цели создания глобальной системы 
ОрВД в рамках регионального подхода 
к внедрению государствам и постав-
щикам аэронавигационного обслужи-
вания требуется создавать и укреплять 
субрегиональные и региональные уч-
реждения и проводить на регулярной 
основе консультации друг с другом и 
пользователями. 

эксплуатационные вопросы. В гло-
бальной эксплуатационной концепции 
ОрВД ICAO подтверждается принцип 
суверенности и в то же время пред-
лагается организовать единое воз-
душное пространство в глобальном 
масштабе. При этом указывается, 
что количество однородных районов 
ОрВД должно быть минимальным, и 
поэтому следует рассматривать воп-
рос об объединении соседних райо-
нов. Кроме того, в эксплуатационной 
концепции идет речь о необходимости 
координировать планирование раз-
вития соседних районов с той целью, 
чтобы добиться формирования едино-
го и непрерывного воздушного про-
странства, в котором благодаря такой 
непрерывности не будет нарушений 
и сбоев в обслуживании, а переход 
между районами будет незаметен для 
всех пользователей в любое время. 

Технические вопросы. Смысл 
рамок регионального планирования 
заключается в том, что при внедрении 
Глобальной аэронавигационной сис-
темы ICAO предлагается отойти от сис-
темы, основанной на национальных 
границах, и приступить к организации 
построения системы с учетом устано-
вившихся схем потоков воздушного 
движения и изменившихся условий. 
Тем не менее различные районы и 
регионы будут по-прежнему иметь 
возможность использовать конкрет-
ные функциональные возможности 
компонентов, чтобы учесть различные 
требования пользователей. 

В связи с вышеизложенным 
переход от существующих систем к 
глобально интегрированной аэрона-
вигационной системе в течение пред-
стоящих нескольких лет практически 
невозможен. 

Стало очевидным, что необхо-
дим новый комплексный подход к 
решению проблемы унификации и 
гармонизации национальных систем 
организации воздушного движения, 
учитывающий одновременно задачи 
экономической эффективности ис-
пользования воздушного пространс-
тва, повышения безопасности поле-
тов, национальной безопасности и 
финансовые возможности государств. 
Возникла ощутимая необходимость 
учитывать международный опыт и 
результаты деятельности наиболее 
развитых в этом отношении стран и 
регионов.

Важным событием в области аэ-
ронавигации для евразийских госу-
дарств стало утверждение главами 
государств СНГ в сентябре 2003 года 
Концепции гармонизации националь-
ных систем организации воздушного 
движения государств-участников СНГ, 
разработанной Межгосударственным 
авиационным комитетом совместно 
с авиационными администрациями 
и национальными органами ОрВД го-
сударств СНГ на основе Глобального 
аэронавигационного плана примени-
тельно к системам CnS/ATM ICAO.

Практическая реализация и 
внедрение сокращенных минимумов 
вертикального эшелонирования, со-
здание спрямленных маршрутов и 
развитие кроссполярных, трансполяр-
ных, транссибирских и трансазиатских 
маршрутов, в том числе с применени-
ем технологий CnS/ATM в воздушном 
пространстве государств – все это мо-
жет стать реальным результатом тако-
го сотрудничества.

Сбор, обработка и анализ данных 
о полетах воздушных судов и иной 
деятельности по использованию воз-
душного пространства в пределах и 
за пределами интересующего воз-
душного пространства позволяет точ-
но воспроизвести картину спроса и 
предложения, выявить факторы, вли-
яющие на пропускную способность, 
достигнуть ее максимального исполь-

зования при сохранении требуемого 
уровня безопасности полетов и эф-
фективности воздушного движения.

Для решения этих задач в цен-
тральной и восточной частях Евро-
пейского региона ICAO в 1999 году 
руководителями национальных орга-
нов использования воздушного про-
странства и организации воздушного 
движения Казахстана, Кыргызстана, 
России, Узбекистана и Таджикистана 
при участии Межгосударственного 
авиационного комитета был создан 
Координационный Совет «Евразия». В 
2005 году полноправным членом КС 
«Евразия» стало и Республиканское 
унитарное предприятие по аэронави-
гационному обслуживанию воздуш-
ного движения «Белаэронавигация» 
Республики Беларусь.

В 2002 году главами авиационных 
администраций государств – участников 
этого Совета подписано Соглашение о 
создании в восточной части Европейс-
кого региона ICAO (включая государс-
тва Центральной Азии) международной 
аэронавигационной службы «Восток». 
Целью деятельности МАС «Восток» яв-
ляется проведение скоординированной 
политики в области организационного, 
нормативно-правового обеспечения и 
функционирования национальных сис-
тем организации воздушного движения, 
в том числе при реализации Концепции 
систем CnS/ATM ICAO и иных междуна-
родных соглашений. Дальнейшее раз-
витие деятельность МАС «Восток» полу-
чила в связи с решением КС «Евразия» 
о проведении в 2008–2009 годах работ 
по совершенствованию организацион-
ного и информационно-технического 
взаимодействия между главными наци-
ональными органами ОрВД государств-
членов Совета.

В настоящее время в государс-
твах СНГ центральной и восточной 
частей Европейского региона ICAO 
сформировались необходимые усло-
вия и предпосылки для гармонизации 
национальных систем организации 
воздушного движения на субреги-
ональном и региональном уровнях 
для последующей интеграции в ми-
ровую аэронавигационную систему 
на основе Глобального аэронави-
гационного плана применительно к 
системам CnS/ATM ICAO.                
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У   
читься профессии лучше 
всего на производстве. Об 
этом недавно говорили в 
казахстанском городе Руд-

ном, на Международном трудовом 
форуме с участием Главы государства 
Нурсултана Назарбаева, обсуждая 
проблемы профессионального обра-
зования. Главный вывод – овладение 
специальностью непосредственно на 
рабочем месте и внедрение социаль-
ных технологий позволяют успешно 
решать проблему дефицита высокок-
валифицированных кадров.

А бывает, что обучение начинает-
ся еще дома, в детстве, как это про-
изошло у Амины. Ее отец Канат Аки-
мов, начальник службы эксплуатации 
радиотехнического оборудования и 
связи в аэропорту Тараза, тридцать 
лет отдал авиации. Еще школьницей 
она бывала у него на работе.

– Видела, как ведется с земли 
управление воздушным движением, 
– вспоминает Амина. – И уже тогда 
знала, что если летчик ведет самолет 
и отвечает за жизни десятков пасса-
жиров, то диспетчер несет ответствен-
ность за безопасность всех бортов, 
находящихся в его зоне, а значит – за 
жизни сотен и тысяч людей. 

Выбрав профессию авиадиспетче-
ра, она выдержала очень жесткий отбор 
– медицинский, психологический, на 
знание английского языка. И вот поза-
ди почти два года обучения в филиале 
колледжа Рудлоу, десять лет назад на-
чавшего свою работу в РГП. Среди че-
тырнадцати выпускников этого года че-
тыре девушки. Это нормально, считает 
их однокурсник Александр Алексеев.

– Профессия авиадиспетчера сей-
час становится все более престижной, 
и требования повышаются, по стандар-

там ICAO у нас должен быть четвертый, 
довольно высокий уровень знаний 
английского языка, – говорит выпуск-
ник. – Девушки вполне соответствуют и 
этим требованиям, и всем непростым 
элементам тестирования. А главное 
– они очень ответственные!

Мировая практика это давно дока-
зала. В Стамбульском центре управле-
ния полетами, например, подтверждает 
начальник Алматинского центра авто-
матизированного управления полета-
ми РГП «Казаэронавигация» Виталий 
Кондиусов, до пятидесяти процентов 
авиадиспетчеров – женщины. В на-
шей республике в советские времена 
их было мало, а сейчас в выпусках кол-
леджа девушки составляют половину.

На предприятии не скрывают, что 
отдают предпочтение детям своих со-
трудников, ценя в профессиональных 
династиях опыт и преданность делу. Но 

Эту фразу на английском языке уже совсем скоро Амина 
Акимова будет произносить довольно часто. А на днях ей было 
разрешено приступить к работе авиадиспетчера в Алматинс-
ком филиале РГП «Казаэронавигация», когда в торжественной 
обстановке девушке из Тараза и другим выпускникам уникаль-
ного профессионального учебного заведения были вручены 
дипломы международного образца. 

Взлет разрешаю!
Ольга мАЛАХОВА
olga1205@mail.ru
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тестирование при этом различий ни для 
кого не делает, тут перед строгой экза-
менационной комиссией все равны. 

На вручении дипломов в основ-
ном была слышна английская речь: 
ребята общались друг с другом и пре-
подавателями, говорили благодарс-
твенные речи на языке туманного Аль-
биона. В свободном владении языка 
– один из главных плюсов обучения в 
филиале английского колледжа. Важ-
но, что для преподавателей, многие из 
которых бывшие авиадиспетчеры, ан-
глийский язык – родной. И студентам 
поневоле приходится подтягиваться 
до этого уровня.

– Когда в 1998 году мы начинали 
сотрудничество с этим престижным 
колледжем, было немало сомнений, 
– вспоминает Сергей Кульназаров, 
генеральный директор РГП «Казаэро-
навигация». – Это ведь довольно со-
лидные инвестиции в образование, и 
даже в нашем коллективе опасались: 
оправдаются ли они. Но к тому вре-
мени средний возраст казахстанских 
авиадиспетчеров приближался к пяти-
десяти, нужно было готовить им смену. 
К тому же мы понимали, что вступаем 
в международное сообщество. Сло-
вом, выбор оказался точным – обу-
чение по международным стандартам 

и непосредственно на предприятии 
дало свои результаты. 

В РГП сработали на опережение. 
На 32-й сессии Ассамблеи ICAO после 
расследования крупных авиационных 
происшествий был сделан вывод, что 
основной причиной их является не-
достаточное владение летными эки-
пажами и диспетчерами управления 
воздушного движения английским 
языком. ICAO приняла соответству-
ющую резолюцию, а в ноябре 2003 
вступили в силу принятые Советом 
этой международной организации 
стандарты, требующие от экипажей и 
авиадиспетчеров как минимум чет-
вертого рабочего уровня владения 
английским языком. Вот тут и оказа-
лось, что среди стран Центральной 
Азии только в Казахстане уже действу-
ет учебное заведение, где преподают 
по международным стандартам. 

В колледже обучаются не только 
будущие авиадиспетчеры. Ежегодно 
150 специалистов со стажем, работа-
ющих в разных городах республики, 
повышают в нем квалификацию и 
знание английского. А те, кто получа-
ют профессию диспетчера, обязаны 
проработать пять лет. Трудоустройство 
здесь стопроцентное. И после «отра-
ботки» практически никто не уходит 

в другие компании, так как есть воз-
можность продолжить повышать свои 
знания уже в Великобритании. Нема-
ловажен и финансовый стимул – до-
полнительная оплата за совершенс-
твование уровня языковых знаний. 

В последние годы повышается ин-
тенсивность полетов через воздушное 
пространство Казахстана – в сутки 
проходит до пятисот самолетов. Новое 
поколение авиадиспетчеров должно 
идеально владеть специальной фра-
зеологией на английском языке и 
обычной разговорной английской ре-
чью, иметь быструю реакцию в стрес-
совых ситуациях в воздухе, обладать 
компьютерной грамотой, психической 
устойчивостью, хорошим здоровьем, 
наконец. Словом, профессия авиа-
диспетчера – номер один в авиации. 
Вовремя осознав это, на предприятии 
создали хорошую систему подготовки 
авиадиспетчеров.

Нынешние выпускники, уже прой-
дя практику на тренажерах учебного 
центра и в центре управления полета-
ми, теперь отправятся на стажировку 
в Астану, Актобе, Шымкент и Алматы. 
А дальше их ждет захватывающе инте-
ресная и ответственная самостоятель-
ная работа – управлять с земли сталь-
ными птицами.                                       

ОбрАзОвАНИе

63cентябрь  2008       АЭРОНАВИГАЦИЯ



П
обедой команды авиадис-
петчеров Шымкента закон-
чился очередной турнир, 
ежегодно проводимый РГП 

«Казаэронавигация» для футбольных и 
волейбольных команд филиалов пред-
приятия. Кубок лучшей волейбольной 
команды – у алматинцев. Жаркая 
борьба, азарт, неподдельные страсти 
кипели на поле стадиона «Казаэрона-
вигации». Тем более что в этом году 
на кону, кроме кубков и поощрений 
– возможность попаcть в главную 
футбольную сборную предприятия для 
предстоящей поездки в Анталью, на 
футбольный турнир ФГУП «Госкорпо-
рация по ОрВД». В году нынешнем в 
спортивном празднике на турецкой 
ривьере, устраиваемом Россией, при-
мут участие, как ожидают, команды 
коллег-авиадиспетчеров из несколь-
ких стран: Венгрии, Литвы, Польши, 
Румынии, Армении, Беларуси, Украи-
ны и Казахстана. 

Праздник здоровья и спорта в 
Алматы собрал 16 футбольных и во-
лейбольных команд. Совсем немного 
уступив шымкентцам, заняли второе 
место аэронавигаторы Тараза, бронза 
турнира – у футболистов из Астаны. Ге-
неральный директор РГП «Казаэрона-
вигация» C.Д. Кульназаров, выступив 
на церемонии награждения лучших, 
подчеркнул особо, что предприятие 
всегда уделяет развитию физкульту-
ры и спорта, пропаганде здорового 
образа жизни самое пристальное 
внимание. Лучшие футболисты – Бу-
лат Карчигин, Амир Хасенов и Нур-
лан Досанов, а также волейболисты 
Дмитрий Князьков и Муса Саветдинов 
были награждены памятными при-
зами и денежными премиями.       

Праздник здоровья
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